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Forord

Enligt uppdrag fran regeringen ska SIKA regelbundet redovisa prognoser for de
framtida gods- och persontransporterna i Sverige. I denna rapport redovisas
prognoser for persontransporterna inom Sverige for ar 2010 och 2020. En mot-
svarande prognos for godstransporter redovisades i en separat rapport &r 2000".

Som slutredovisning av arbetet med inriktningsplaneringen for den nationella
infrastrukturen for planeringsperioden 2002—2011 avrapporterade SIKA och
trafikverken en strategisk analys till regeringen i november 1999.” Inom detta
projekt gjordes prognoser for persontransporterna fram till ar 2010, bland annat ett
s.k. jamforelsealternativ (JA) 2010.

Naturvardsverket har under 2001, pa regeringens uppdrag, sammanstillt underlag
till den 3:e svenska nationalrapporten till FN:s klimatkonvention. SIKA har del-
tagit i arbetet och bidragit med prognoser for transportsektorns utveckling.
Prognoserna for persontransporternas utveckling som redovisas i national-
rapporten bygger pé de prognoser som SIKA tillsammans med trafikverken tog
fram for den strategiska analysen. Arbetet har resulterat i att prognoserna har
reviderats.

I foreliggande rapport redovisas den reviderade JA-prognosen for 2010 samt en
ny prognos for perioden 2010-2020. Revideringen av prognosen for 2010 innebar
1 forsta hand fordndrade antaganden om sysselséttningens och bilinnehavets
utveckling under prognosperioden. Den reviderade prognosen har tagits fram av
Helena Braun (projektledare). Ytterligare medverkande fran SIKA har varit Marie
Heiborn och Sylvia Yngstrom Winn.

SIKA och trafikverken planerar att ta fram nya prognoser for transportutveck-
lingen inom ett par &r i samband med nista inriktningsplanering.

Stockholm i januari 2002

Staffan Widlert
Direktor

' Prognos for godstransporter 2010, SIKA Rapport 2000:7
* Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av infrastruktur-
planeringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN Rapport 1999:2.
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1 Sammanfattning

Prognosen som redovisas i denna rapport ér en revidering av en prognos som togs
fram av SIKA och trafikverken till inriktningsplaneringen for infrastrukturinveste-
ringar for perioden 2002-2011. Prognosen for inriktningsplaneringen ingick i
redovisningen av en strategisk analys’ till regeringen i november 1999.
Revideringen 2001 har gjorts i samband med SIKA:s uppdrag att tillsammans
med Naturvardsverket och ett flertal andra myndigheter bidra med underlag till
den 3:e svenska nationalrapport till FN:s klimatkommitté.

De viktigaste skillnaderna i den nya prognosen for 2010 jaimfort med den som
gjordes 1 samband med strategiska analysen &r att viktiga grundantaganden om
sysselsdttning och bilinnehav har uppdaterats mellan prognoserna.

KI har dven bidragit med nya prognosforutséttningar i form av en ny prognos for
den ekonomiska utvecklingen till &r 2020. Med detta som underlag har SIKA
tagit fram en helt ny prognos for transportutvecklingen for 2020.

Bilen ér det dominerande transportslaget for persontransporter i Sverige. Prognos-
resultaten visar en fortsatt kraftig utveckling av biltrafiken, med cirka 2 procent
per ar till 2010 och dven dérefter en stark om &n betydligt mera mattlig utveckling
till 2020 med cirka 1,2 procent per ar. Aven tagresandet, och di framfor allt det
langvéga tagresandet, okar starkt till 2010 liksom resandet med flyg. Totalt véntas
persontransportarbetet 6ka med 24 procent eller 30 miljarder personkilometer
mellan 1997 och 2010.

3 Strategisk analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN Rapport 1999:2.
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2 Uppdraget

Enligt uppdrag frén regeringen ska SIKA regelbundet redovisa prognoser for
framtida gods- och persontransporter. I denna rapport redovisas prognoser for
persontransporterna inom Sverige for &r 2010 och 2020. En motsvarande prognos
for godstransporter redovisades i en separat rapport* 2000.

Prognoserna for persontransporternas utveckling som redovisas i denna rapport
togs fram till den tredje svenska rapporten till FN:s klimatkonvention 2001. De
bygger pa tidigare prognoser som togs fram av SIKA och trafikverken till den
strategiska analysen 1999 och har sedan reviderats infor klimatrapporteringen.

I november 1999 slutredovisade SIKA och trafikverken den strategiska analysen’
for planeringsperioden 2002-2011 till regeringen. Den strategiska analysen
behandlade effekter av olika inriktningar for de nationella infrastrukturinves-
teringarna. Inom detta projekt togs prognoser fram till 2010. De scenarion som
studerades var dels ett sd kallat jamforelsealternativ (JA), dels tre inriktnings-
alternativ (IA).

Alla alternativen grundades pa samma omvérldsforutsdttningar men inriktnings-
alternativen inneholl, till skillnad fran jamforelsealternativet, utbyggnader av
végar och jarnvégar utdover dem som beréknades vara paborjade fore 2002. I en
underlagsrapport till strategiska analysen® fordes diskussioner kring trender och
drivkrafter pa bade efterfrage- och utbudssidan som paverkar forutsittningarna for
personprognoserna. For grundldggande forutséttningar och kénslighetsanalyser
hénvisas till denna rapport.

* Prognos for godstransporter 2010, SIKA Rapport 2000:7

> Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN Rapport 1999:2.

6 Strategisk Analys, Underlagsrapport till SAMPLAN 1999:2: Omvirldsforutsittningar.
Samtliga rapporter finns pad www.sika-institute.se.
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3 Prognosmetoder och grundlaggande
antaganden

3.1 Prognosmodeller

De prognoser for transportutvecklingen som SIKA och trafikverken tar fram gors
med hjélp av prognosmodeller som skattats pd underlag av verkligt resande.
Kunskap om resandet i Sverige har framst samlats in genom den nationella res-
undersokningen Riks-RVU (numera RES). Modellsystemet SAMPERS som har
anvénts for att ta fram de prognoser for persontransporter som redovisas hir
beskrivs ndrmare i1 Bilaga 1.

Transporternas utveckling dr nira kopplad till den ekonomiska utvecklingen och
utvecklingen i samhallet i 0vrigt. Prognosmodellerna tar darfor hénsyn till
antaganden om forvéntad ekonomisk utveckling, planerade infrastruktur-
investeringar, antaganden om framtida trafikering och transportkostnader m.m. De
resultat som prognosmodellerna ger dr i hog grad beroende av vilka antaganden
man gor for dessa omvirldsforutsittningar. Vilka antaganden som ska goras
beslutas i en for SIKA och trafikverken gemensam arbetsgrupp kallad
SAMPLAN.

I persontransportprognoserna ingar inrikes trafik med personbil, flyg, tdg, buss,
gang och cykel, men inte sjofart. Med inrikes trafik avses resor med bade start och
mal i Sverige.

3.2 Reviderade antaganden efter strategiska analysen

De flesta grundantaganden for den reviderade prognosen for 2010 4r desamma
som for prognosen som gjordes i samband med den strategiska analysen (se
kapitel 2). Nagra viktiga antaganden har dock reviderats.

For den strategiska analysen inhdmtades antaganden om ekonomisk utveckling
fran Konjunkturinstitutet (KI) och deras prognosarbete for 1999 ars langtids-
utredning (LU 99). Det som inhdmtades var en preliminir prognos som senare har
slagits fast, med smaérre justeringar, i samband med att LU 99 fardigstilldes. I den
strategiska analysen anvindes dock inte KI:s antaganden om sysselséttningens
utveckling till 2010. I stéllet anvéndes en prognos for sysselsittningen med
betydligt lagre utvecklingstakt. Detta berodde framst pa funktionssittet hos de
modeller som anvéndes for nedbrytning av nationella data till finare region- och
branschindelning i den strategiska analysen.

For den reviderade persontransportprognos som redovisas hér har sysselséttnings-
utvecklingen till 2010 justerats mot LU 99 (se vidare avsnitt 3.4). For ndrvarande
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pagar en storre oversyn av de modeller som anvinds vid nedbrytningen av natio-
nella data. Dér ingar att belysa det faktum att alternativa vigar for efterbearbet-
ning i olika hog grad medfor svarigheter att vara konsistent med samtliga delar i
de nationella scenarierna.

I den strategiska analysen anvéndes en felaktig prognos for bilinnehavet. Bilinne-
havet har nu rdknats om och i den reviderade prognosen antas en utveckling dar
hushallens tillgang till bil berdknas dka snabbare dn vad som tidigare antagits.

Pa vilket sitt dessa fordndrade antaganden &r gjorda och hur de skiljer sig fran
antagandena i den strategiska analysen beskrivs under respektive rubrik nedan.

3.3 Ekonomisk utveckling

Den ekonomiska utvecklingen for hushallen har en avgdrande betydelse for hur
persontransporterna utvecklas. For att kunna séga ndgot om framtida efterfragan
pa resor maste man utgé fran antaganden om befolkningens framtida inkomst och
den privata konsumtionens utveckling. Aven befolkningens tillgéng till bil i fram-
tiden, som ér ett viktigt underlag for persontransportprognosen, ir starkt kopplad
till inkomstutvecklingen.

Konjunkturinstitutet tar fram prognoser for den ekonomiska utvecklingen i
Sverige. Den nationella prognosen bryts sedan ned pé regioner och branscher for
att passa de prognosverktyg som SIKA och trafikverktygen anvénder. Nedbryt-
ningen for denna prognos har gjorts av NUTEK, SIKA och Inregia.

Prognosen i den strategiska analysen grundade sig pa prelimindra uppgifter om
den ekonomiska utvecklingen fran KI infor den senaste ldngtidsutredningen (LU
1999/2000). Dessa reviderades sedan av KI i samband med fardigstillandet av
langtidsutredningen. De prelimindra uppgifterna fordndrades relativt marginellt i
samband med denna revision (se tabell 3.1).

KI har i samband med arbetet med klimatrapporten tagit fram en ny prognos for

2020. Till persontransportprognosen for &r 2020 har SIKA kunnat anvdnda KI:s

nya prognos for utvecklingen av BNP och sysselsittning. Befolkningsprognosen
har dock hémtats fran scenariot for 2010.

Nedan foljer en tabell som beskriver hur den preliminira ekonomiska prognos

som SIKA utgick ifrén 1 strategiska analysen skiljer sig fran KlI:s slutliga prognos
for 2010 och den nya prognosen for 2020.

SIKA Rapport 2002:1
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Tabell 3.1 Ekonomisk utveckling7 1997-2020, tillvaxt i procent per ar.

Variabel 1997-2010 2010-2020
Prel.uppg.1999 LU 1999/2000 Ny prognos 2001

Bruttonationalprodukt 2,2 2,1 1,1

Privat konsumtion 1,9 24 1,9

Sysselsattning 0,28 0,5 -0,2

Disponibel inkomst &r en viktig variabel som paverkar hur mycket ménniskor
reser. Det finns dock ingen tillgénglig prognos for hur disponibel inkomst utveck-
las 6ver tiden. For prognosen for 2010 antogs istéllet att disponibel inkomst
utvecklas i takt med BNP, d.v.s. med 2,2 procent per &r. En annan variabel, vars
utveckling sannolikt ligger ndrmare disponibel inkomst &n BNP &r den privata
konsumtionen. Enligt den slutliga prognosen fran KI utvecklas privat konsumtion
med 2,4 procent per ar, inte alltfor 1angt ifran den utvecklingstakt som anvénts {for
disponibel inkomst.

For perioden mellan 2010 och 2020 skiljer sig utvecklingstakten for BNP och
privat konsumtion relativt mycket. Privat konsumtion utvecklas med 1,9 procent
per ar, men BNP bara med 1,1 procent per ar. For persontransportprognosen till
2020 har KI:s prognos for privat konsumtion kunnat anvéindas som approximation
for disponibel inkomst.

3.4 Sysselsattningsprognos

Antalet sysselsatta i olika regioner och 1 olika branscher ar faktorer som paverkar
trafiken. For den strategiska analysen anvéndes KI:s preliminira prognosforutsatt-
ningar fran langtidsutredningsarbetet. For sysselsittningen gjordes dock en
relativt stor avvikelse frdn dessa. Nér KlI:s prelimindra prognos for ekonomisk
utveckling brots ned pa en mer detaljerad geografisk niva och finare branschindel-
ning kunde man, inom ramen for de modellverktyg som anvéndes, inte bibehilla
sambanden mellan BNP-utveckling, strukturomvandling och sysselséttning. Man
valde da att justera antagandet om sysselséttningens utveckling. Denna justering
var det bésta valet med hansyn till att det for godstransportprognoserna var
viktigast att branschstrukturen bibeholls konsistent med BNP-utvecklingen

SIKA:s prognosforutséttningar efter nedbrytningen innebar en minskning av
sysselsittningen med knappt 2 procent for perioden 1997 till 2010. Det ska
jamforas med att KI 1 sin slutliga prognos till LU rdknar med att sysselséttningen
ska 6ka med knappt 7 procent under samma period. I samband med arbetet med
klimatrapporten har sysselséttningen 1 SIKA:s forutséttningar till persontransport-
prognosen justerats upp till KI:s slutliga niva.

Négon fordndring av sysselsittningen for godstransporterna har varken gjorts i
den reviderade godstransportprognosen som gjordes 2000 eller i arbetet med

7 Tabellen beskriver en del av ett mer fullstindigt ekonomiskt scenario som dven omfattar
variabler som offentlig konsumtion, investeringar, industriproduktion, export och import.

¥ Sysselsittning efter anpassning till SAMPLAN:s prognosverktyg. I den nya prognosen som
redovisas hér har den justerats upp till 0,5 procent per ar enligt KI:s slutliga prognos.

SIKA Rapport 2002:1
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klimatrapporten. Det har heller inte varit n6dvéndig da sysselséttningen dr en
variabel som enbart padverkar den geografiska fordelningen av godset. Denna
fordelning paverkas inte av en nivajustering av sysselsittningen.

Tabell 3.2 Forvarvsarbetande efter bostadens beldagenhet — lan.

Lan 1997 2010 Okning
1 Stockholms lan 802 452 931 695 16.1%
3 Uppsala lan 126 192 141 167 11.9%
4 Sodermanlands lan 108 474 113 089 4.3%
5 Ostergétlands 1an 172779 185 846 7.6%
6 Jonkdpings lan 146 159 152 749 4.5%
7 Kronobergs lan 81312 87 294 7.4%
8 Kalmar lan 103 144 104 492 1.3%
9 Gotlands lan 25473 27 295 7.2%
10 Blekinge lan 64 232 67 121 4.5%
12 Skane lan 462 889 492 707 6.4%
13 Hallands lan 119 037 129 063 8.4%
14 Vastra Gotalands lan 638 690 677 687 6.1%
17 Varmlands lan 119 523 122 311 2.3%
18 Orebro 1an 117 734 122 787 4.3%
19 Vastmanlands lan 110 852 114 616 3.4%
20 Dalarnas lan 120 832 118 906 -1.6%
21 Gavleborgs lan 123 115 125 125 1.6%
22 Vasternorrlands lan 111 941 113 965 1.8%
23 Jamtlands lan 57 185 59 431 3.9%
24 Vasterbottens lan 111 328 117 735 5.8%
25 Norrbottens lan 111 674 113 851 1.9%
Riket 3835017 4118 932 7.4%

Sysselséttningsprognosen for 2010 har senare justerats av Jan Eriksson, VTI. Den
justerade prognosen skiljer sig bara 0,1 procent fran ovanstaende prognos for
riket. De storsta skillnaderna mellan prognosen finns for Stockholms ldn som har
ca 5 procent fler forvarvsarbetande i den justerade prognosen och Norrbottens 14n
som har cirka 5 procent firre. Atta lin (Gotland, Virmland, Visternorrland,
Jamtland, Blekinge, Kronoberg, Kalmar och Dalarnas 14n) har mellan 3 och 5
procents férre forvarvsarbetande i den justerade prognosen. For ovriga lén ar skill-
naden mindre 4dn 3 procent.

3.5 Befolkningsprognos

Persontrafikens storlek i ett land beror till stor del pa befolkningens storlek och
struktur. Av den anledningen behdvs uppgifter om befolkningens storlek och
alderssammanséttning i olika regioner. Befolkningsprognosen for 2010 &r fram-
tagen av SCB pd kommunniva och dérefter nedbruten till en finare geografisk
niva. Befolkningen i prognosen for 2020 &r densamma som for 2010, men skill-
naden beddms ha relativt liten betydelse for persontransportprognosens utfall,
eftersom befolkningen fordndras forhallandevis lite pa nagra ar. Befolknings-
okningen pa riksniva antas uppga till ca 2 procent till 2010. I kommuner i
storstadsomrdden och i kommuner i anslutning till universitet eller hogskola

SIKA Rapport 2002:1
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berdknas befolkningen 6ka mer &n riksgenomsnittet. En minskning av folk-
mingden antas ske i manga kommuner i glesbygdsomraden. Aven befolkningens
aldersfordelning varierar over tiden.

3.6 Bilinnehavet okar

Befolkningens bilinnehav har stor betydelse for persontransportprognosen. Ett
oOkat bilinnehav innebdr ett 6kat resande totalt och en fordndrad fordelning mellan
fardmedlen. I prognosen f6r persontransporter dr inkomsten en variabel som
bestimmer sannolikheten att en person skaffar bil eller gor sig av med bilen.
Dessa sannolikheter ar berdknade utifran det historiska sambandet mellan bil-
innehav och inkomst. Aven kéns- och alderseffekter beaktas. For utvecklingen av
BNP och den privata konsumtionen hédnvisas till kapitel 3.3.

Sedan prognosen for den strategiska analysen gjordes har prognosen for
bilinnehavet justerats. Den nya prognosen ger fler bilar per invanare &r 2010 och
didrmed ett 6kat bilresande 2010 jamfort med prognosen i den strategiska
analysen.

Bilinnehavet hos befolkningen berdknas 6ka med 22 procent frdn 1997 till 2010
och sedan med ytterligare 11 procent till 2020.

Om vi som en kénslighetsanalys forutsitter att disponibel inkomst mellan 2010
och 2020 skulle oka i takt med BNP-utvecklingen, dvs. med ca 1,1 procent per ar i
stéllet for som vi nu har antagit med 1,9 procent per ar, skulle ocksa bilinnehavet
under samma period 6ka ldngsammare. Bilinnehavet berdknas med ett sddant
antagande 6ka med ca 7 procent under perioden 2010-2020 istéllet for med 11
procent.

Tabell 3.3 Prognos for bilinnehavet.

Bilar/1000 invanare 1997 2010 1997-2010 2020 2010-2020 1997-2020

Inkomstutv. = PK 419 510 +22% 568 +11% + 36 %
(privat konsumtion)

Inkomstutv. = BNP 547 + 7% +31%
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Figur 3.1 Bilinnehavets utveckling 1997-2010, bilar per tusen invanare.

3.7 Antaganden om transportsystemets utveckling

Prognosen for persontrafiken bygger pd att det inte goérs nagra nya investeringar
eller andra atgérder i infrastrukturen dn de som redan dr genomforda eller
paborjade under 2001. Vidare antas att drift och underhall kan utforas i sédan
omfattning att det kapital som dr nedlagt i vdg- och jarnvagsnitet kan bibehéllas.

Antaganden om trafikeringen pa jdrnvag fram till 2010 har gjorts av Banverket.
Utbudet har samlats in av Banverkets huvudkontor fran regionerna. Dessa har
begirt forslag frdn SJ och lanstrafikhuvudméannen. En berdkning av 6kningen av
det totala antalet tdgavgangar till jimforelsealternativet 2010, baserat pa ett urval
lankar, ger en 6kning pa 43 procent.

Antaganden om antalet flygavgangar 2010 har gjorts av Luftfartsverket. Enligt
deras egen prognos Okar antalet passagerare 1 inrikes flygtrafik med 45 procent till
2010°. Forutsatt denna 6kning av efterfragan, berdknas antalet avgangar 6ka
sammantaget med cirka 20 procent'®. En ungefir lika stor kapacitetsokning sker
genom att flygbolagen byter till storre flygmaskiner. Om resandedkningen blir
mindre 6kar naturligtvis ocksa utbudet mindre.

Den l&ngviga busstrafikens trafikering 2010 motsvarar verklig trafikering 1999
(efter avregleringen). Mellan 1997 och 1999 6kade antalet avgangar enligt
tidtabell med 56 procent. Detta méter dock inte hela kapaciteten, eftersom minst
ett foretag skickar mer dn en buss vid avgingstider med ménga passagerare.

Antaganden om utbud av regional och lokal kollektivtrafik &r delvis av gammalt
datum och hirror fran 1993 medan andra delar har uppdaterats till 1997. Detta
utbud antas med ndgra fa undantag vara oforindrat till 2010. Ett skal till att

? Ingen hinsyn har tagits till utvecklingen for flyget efter terrorattackerna i USA den 11 september
2001.
' Killa: Luftfartsverkets PM 1999-02-24 om trafikutbud.
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utbudet av lokala kollektivtrafiken inte uppdaterats fullstindigt ar att det bedoms
ha relativt liten betydelse for de aggregerade flodena av persontransporter.

Sjofart hanteras inte i prognoserna.

Personbilarnas genomsnittliga brénsleférbrukning antas minska pga. genomslaget
av ACEA-6verenskommelsen. Bensinpriset antas dock realt ofordndrat till ar
2010. Sammantaget innebér detta ett antagande om att brinslekostnaden per
kilometer sjunker med 13 procent frdn 1997 till 2010.

Brinslekostnaden har antagits vara oférdndrad mellan 2010 och 2020.

Biljettpriset pa buss och tag antas realt oforéndrat, men for flyget har
Luftfartsverket antagit en real 6kning av biljettpriset med 0,5 procent per ar.

For prognosaret 2020 har samma infrastruktur och trafikering antagits som for
2010.

3.8 Antagen trafikpolitik

Antagandena om den framtida trafikpolitiken i jimforelsealternativet ar foljande:

e Bensinskatterna och ddrmed bensinpriset dndras inte.

e Oforiandrade hastighetsgranser pa végarna.

e Oftrindrade subventionsnivaer till kollektivtrafiken, t.ex. att anslaget till
Rikstrafiken ligger kvar pa 875 mkr per ar i fast penningvérde.

e Bussbeskattningen dndras i enlighet med forslagen i1 den transportpolitiska
propositionen. "'

3.9 Ovriga antaganden

Beldggningsgraderna for personbilar antas vara konstanta, dvs. antalet
fordonskilometer dkar i samma takt som persontransportarbetet for varje kategori.

" Prop. 2001/2002:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hillbart transportsystem.
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4 Basprognos for 1997

I detta kapitel redovisas basprognosen for 1997. Med basprognos menas det
modellberiknade referensscenario som tagits fram for att jimfora prognoserna
mot. Basprognosen for 1997 ar framtagen med statistiska indata for 1997 (t.ex. for
befolkning och sysselsittning) och resultaten dr sedan avstdmda och kalibrerade
mot mitningar av det verkliga resandet. Var bedomning dr att basprognosen pa ett
bra sitt speglar det verkliga resandet 1997, men den ar trots allt huvudsakligen
modellberdknad och ska betraktas som sadan.

Genom att jimfora prognosresultaten for 2010 och 2020 med basprognosen for
1997 far vi den bésta uppskattningen av fordndringen, eftersom basprognos och
prognos dr framtagna pa ett konsistent sétt.

4.1 Nagra definitioner

Resandet beskrivs ofta som transportarbete och med enheten personkilometer
(pkm). Transportarbetet dr ett matt pad hur manga kilometer vi sammanlagt
forflyttar oss. Ibland anvinds begreppet trafikarbete som ar ett matt pa hur manga
kilometer som samtliga fordon forflyttar sig. Trafikarbetet méts i fordons-
kilometer (fkm).

Nir vi redovisar resandet métt 1 antalet resor, avses hér s.k. huvudresor. En
huvudresa startar och slutar alltid i hemmet eller pé arbetsplatsen. I andra
sammanhang redovisas huvudresans alla delar, dven delresor som t.ex. en
ink&psresa pa viag mellan arbetet och hemmet. Det innebér att det totala antalet
resor blir fler om man réknar delresor &n om man raknar huvudresor. Med
langvdga resor menas resor som dr tio mil eller ldngre, enkel resa. Alla resor som
ar kortare dn tio mil rdknas hér som kortvéga resor.

Resor med lokal kollektivtrafik fordelas i redovisningen fran prognosmodellerna
som resor med buss respektive tag. Resor med tunnelbana eller sparvagn redo-
visas som busstrafik. Resor med pendeltag redovisas som tagtrafik.

4.2 Val av fardmedel — bilresor dominerar
Persontransportarbetet i Sverige har 6kat stadigt under lang tid. Sedan ar 1950 har
det femfaldigats. Under samma period har befolkningen vuxit med 24 procent.

Detta innebér att vi reser fyra ganger ldngre per person och ar én vad vi gjorde ar
1950.
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Okningen har framfor allt skett genom ett dkat bilresande. Bilen ir nu det klart
dominerande fairdmedlet i Sverige. Néstan 60 procent av alla resor gérs med bil.
Bilresorna dr dessutom relativt Idnga jamfort med gang och cykelresor som ocksa
utgdr en stor del av antalet resor (ca en tredjedel). Av transportarbetet (rdknat 1
personkilometer) utgors ca tre fjardeldelar av resor med bil men bara fem procent
av resor till fots eller med cykel. Persontransporter med kollektiva fairdmedel som
tunnelbana, buss, tag eller flyg star for ca 20 procent av transportarbetet.

Tabell 4.1 Transportarbete och antal resor, fairdmedelsfordelning.

Fardmedel Transportarbete Antal resor
Miljarder pkm per ar Miljoner resor per ar

Bil 93 75 % 3170 57 %
Tag 7 6 % 110 2%
Flyg 4 3 % 6 0,1 %
Buss 14 11 % 580 10 %
Gang/cykel 6 5% 1680 30 %
Totalt 124 100 % 5 546 100 %

4.3 Kortvaga och langvaga resor

Over 98 procent av alla resor vi gor ir kortare in 10 mil. En bra bit &ver hilften
av antalet korta resor utfors med bil och drygt en tredjedel till fots eller med cykel.
Om man tittar pé transportarbetet utgors det till ndstan 75 procent med bil. De
langa resorna gors ocksé i hog grad med bil, ndstan 75 procent av antalet langa
resor sker med bil och drygt 60 procent av transportarbetet.

Tabell 4.2 Fardmedelsférdelning mellan kort- och langvéaga resor 1997.

Fardmedel Transportarbete Antal resor
Kortvédga resor

Bil 73 % 57 %
Kollektivtrafik 18 % 12 %
Gang/cykel 9 % 31 %
Totalt kortvédga 100 % 100 %
Langvéga resor

Bil 63 % 74 %
Tag 14 % 12,5 %
Flyg 16 % 7,7 %
Buss 7% 54 %
Totalt langvéga 100 % 100 %

4.4 Researenden
Att ta sig till och frin arbetet ar det vanligaste huvudsyftet med att gora en resa 1

Sverige. Cirka 34 procent av antalet kortvédga resor ar arbetsresor och hela 44
procent av det kortvéga transportarbetet utgors av resor som huvudsakligen ar
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arbetsresor. Om man istillet hade studerat alla delresor for sig (se definition av
huvudresor och delresor féregaende sida), hade man dock funnit att fritidsresorna
4r flest. Arendeférdelningen varierar med resornas lingd. Drygt 20 procent av
antalet langvéga resor &r tjinsteresor jimfort med mindre dr tvd procent av antalet
kortvéga resorna.

Tabell 4.3 Arendeférdelning 1997.

Arende Arendeandel Arendeandel
Transportarbete Antal resor
Kortvédga resor
Arbete 44% 34%
Skola 6% 10%
Fritid 21% 18%
Besok 9% 9%
Tjanste 2% 1,5%
Ovrigt 18% 27%
Totalt 100% 100%
Langvéga resor
Tjanste 25% 21%
Privat 75% 79%
Totalt 100% 100%
Totalt
Tjanste 8 % 2%
Privat 92 % 98 %
Totalt 100% 100%

Tjéansteresendrer véljer dessutom andra fairdmedel &n privatresenédrerna. De viljer 1
hogre grad snabbare och dyrare firdmedel. Resor med flyg stér for ndstan en
tredjedel av transportarbetet for tjdnsteresor, men bara for knappt tvéa procent av
transportarbetet i privata drenden.

Tjansteresor Privata resor

GC GC  Flyg Tag
Buss_  02%  pyyq 7.7% \ 1.8% /72%

0,
3% 29%

Buss
12%

Bil ! .
Tag Bil
58% 10% 71%

Figur 4.1 Transportarbete 1997. Fardmedelsférdelning for langvaga tjanste-
respektive privata resor.

SIKA Rapport 2002:1



22 SIKA

SIKA Rapport 2002:1



23 SIKA

5 Persontransporternas utveckling till 2010

5.1 Transportarbetets utveckling — fortsatt trend

1997 uppgick det totala inrikes persontransportarbetet till ca 124 miljarder person-
kilometer. Med de antaganden vi har gjort (se kapitel 3) pekar var prognos pa en
okning av persontransportarbetet med ndstan 27 miljarder personkilometer, eller
24 procent, till totalt ca 154 miljarder personkilometer mellan 1997 och 2010. I
genomsnitt motsvarar detta en utvecklingstakt om 1,8 procent per ér.

Tabell 5.1 Prognos12 for totalt inrikes transportarbete i miljarder personkilometer.
Forandring i procent.

Fardmedel 1997 2010 Absolut  Foérandring  Prognosi

forandring i procent  strategiska

analysen

Bil 93,1 119,7 26,6 +29 % +20 %
Téag 7,0 8,8 1,8 +26 % +31%
Flyg 3,8 4,7 0,9 +23 % +17 %
Buss 13,9 15,0 1,1 +8 % +5%
Gang- och cykeltrafik 6,0 5,6 -0,4 - 6% -4 %
Totalt 124 154 30,0 + 24% +17 %

Personbilstrafiken star for den storsta 0kningen 1 bade absoluta och relativa tal.
Okningen med drygt 26 miljarder personkilometer mellan 1997 och 2010 mot-
svarar ca 2 procents 6kning per ar eller 29 procent under hela perioden. Bilen
befister dirmed sin dominerande stéllning. Ar 1997 stod bilen fér ca 75 procent
av det totala inrikes persontransportarbetet, 2010 har andelen 6kat till 77 procent.
Bidragande orsaker till den snabba 6kningen av biltrafiken &r bl.a. inkomstutveck-
lingen under perioden och att bilinnehavet berdknas 6ka kraftigt till 2010.

Tagresandet 0kar i relativa tal ndstan lika kraftigt som biltrafiken till ar 2010 med
26 procent men i absoluta tal med knappt 2 miljarder personkilometer.

Aven flygresandet dkar starkt i relativa tal med ca 23 procent till 2010".

Resandet med buss 0kar i absolut tal ndgot mer 4n flygresandet, men i relativa tal i
betydligt méttligare takt dn for Gvriga transportslag med ca 8 procent.

'2 Genomgaende i avsnittet om persontransporter giller att virdena for 1997 &r en
sammanstéllning fran flera olika kallor.

" Ingen hénsyn har tagits till utvecklingen for flyget efter terrorattackerna i USA den 11
september 2001.
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Enligt prognosen minskar resandet med géng- och cykeltrafik till forman for
andra sétt att fardas. Prognosen for detta dr dock mycket oséker.

Persontransportarbetet

Gang- och
Flyg inrikes cykeltrafik
3% 4%
Jarnvéag
6%

Buss

10%

Personbil
7%

Figur 5.1 Andel av det totala persontransportarbetet for olika transportmedel 2010.

I stort sa ger prognosresultaten en utveckling i linje med den trendmaéssiga
utvecklingen det senaste halvseklet. Vi kan med gjorda antaganden inte forutspa
nagot trendbrott under prognosperioden.

200

150 -
-

100

50 ///‘///

Figur 5.2 Persontransportarbetets faktiska utveckling mellan 1950 och 1997, med
framskrivning till 2010, miljarder personkilometer.

Trafikarbetet med bil mitt i fordonskilometer 6kar med 33 procent till 2010,
vilket till och med &r snabbare dn 0kningen av persontransportarbetet for bil, métt
1 personkilometer. Forhallandet mellan trafikarbetet och transportarbetet beror péa
beldggningsgraden i bilarna. Beldggningsgraden dr olika for olika ldnga resor och
for resor i olika drenden. Eftersom olika sorters resor okar olika mycket kan
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trafikarbetet 6ka mer &@n transportarbetet, trots att vi har antagit att beldggnings-
graden 1 bil &r konstant under perioden.

Tabell 5.2 Prognos till 2010, inrikes trafikarbete med personbil, miljarder
fordonskilometer.

1997 2010 Absolut forandring Férandring i procent

65,8 87,3 21,5 33%

5.2 Vi gor allt langre resor

Antalet resor okar till 2010 enligt prognosen, men inte alls lika kraftigt procen-
tuellt sett som persontransportarbetet. Antalet resor 6kar med 11 procent dver
perioden, vilket ska jamforas med att persontransportarbetet 6kar med 24 procent,
dvs. mer @n dubbelt sa snabbt. Vi gér med andra ord nagot fler resor i framtiden,
men framfor allt blir resorna betydligt langre &n idag.

Det dr antalet resor med flyg och bil som 6kar snabbast. I figuren nedan visas hur
resorna fordelar sig pé olika fairdmedel. Fordelningen skiljer sig en hel del fran
fardmedelsfordelningen for transportarbetet. Om man réknar antalet resor far
korta resor en storre tyngd och betydelsen av gédng- och cykelresor framtrader
tydligt. Bilen ar dock dominerande dven vad géller antalet resor.

Antalet resor

Gang- och
cykeltrafik
26%

Personbil
62%

Flyg inrikes
0,1%

Jarnvag
2%

Buss

10%

Figur 5.3 Andel av det totala antalet personresor for olika transportmedel 2010.
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Tabell 5.3 Prognos till 2010, antal resor per ar.

Miljoner resor per ar 1997 2010 Forandring i procent
Personbil 3170 3790 20 %
Buss 580 620 7%
Tag 106 114 8 %
Flyg 6,0 7,4 24 %
Gang- och cykeltrafik 1680 1590 -5%
Totalt 5540 6120 11 %

5.3 Resandet pa fritiden 6kar snabbast

For prognosperioden ir fordndringen av reseirendena liten. Ar 1997 utgjordes de
langvéga resorna till 75 procent av privata resor och till 25 procent av tjansteresor,
miitt i transportarbete. Ar 2010 ir fordelningen i stort sett oforindrad med 77
procent privatresor och 23 procent tjénsteresor. De langvéga resorna i privata
drenden Okar alltsd nagot snabbare én de langvéga tjénsteresorna till 2010. For
kortvéga resor dr utvecklingen liknande. Privata resor (t.ex. fritids-, rekreations-,
inkdps- och besoksresor) okar snabbare till 2010 medan arbets-, skol- och
tjénsteresor 0kar ldngsammare.

30%

25%
20%
15%
10%

5%

Arbete Ovrigt Fritid Besok Skola Tjanste

Figur 5.4 Forandring av kortvdaga transportarbete per drende 1997-2010 (procent).

Aven om 6kningen relativt sett r betydligt snabbare for resor som gors pa fritiden
an for arbetsresor sé dndras deras andelar av det totala, kortvédga transportarbetet
ganska langsamt eftersom arbetsresorna ir s ménga. Ar 2010 forvintas dock
fritidsresor och dvriga resor sta for hilften av det kortvdga transportarbetet.
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Tabell 5.4 Resedrenden, andelar av det kortvaga transportarbetet 1997 och
2010.

Resarende, kortvaga resor (pkm) 1997 2010
Arbets-, skol- och tjansteresor 52 % 50 %
Fritids-, besoks- 30 % 31 %
Service, inkdpsresor, Ovrigt 18 % 19 %
Resarende, kortvaga resor (antal resor) 1997 2010
Arbets-, skol- och tjansteresor 46 % 44 %
Fritids-, besdks- 27 % 28 %
Service, inkdpsresor, dvrigt 27 % 28 %

Transportarbetet, korta resor

SkolaTjénste
5% 2%

Besok

Arbete
43%

Fritid
22%

Ovrigt
19%

Figur 5.5 Persontransportarbetet efter researende for resor kortare an tio mil 2010.

5.4 Prognos for langvaga resor

Det langvéga persontransportarbetet (resor dver 10 mil) 6kar négot snabbare &n
det totala resandet. Mellan 1997 och 2010 vintas 6kningen bli 26 procent for de
langviga resorna jaimfort med 24 procent totalt. Tagresandet 6kar mest relativt
sett, &ven om bilresandet 0kar mest 1 absoluta tal. Skillnaderna i procentuell
fordndring mellan transportslagen ér inte sa stor, 6kningen ligger runt 25 procent,
utom just for tagresandet som sticker ut med en 6kning pa 37 procent till 2010.
Transportslagens marknadsandelar &r darfor ungefar desamma 2010. Person-
transportarbetet for ldngvéga resor med buss okar betydligt snabbare dn det kort-
viga persontransportarbetet med buss, nagot som till stor del beror pa det forbétt-
rade utbudet for langviga busstrafik efter 1997.
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Tabell 5.5 Prognos14 for langvéaga inrikes transportarbete i miljarder personkilometer.
Forandring i procent.

Fardmedel 1997 2010 Absolut Férandring i Prognos i
férandring procent strategiska
analysen
Bil 25,5 31,8 6,3 +25 % +16 %
Tag 3,7 51 1,4 +37 % +41 %
Flyg 3,8 4,7 0,9 +23 % +17 %
Buss 1,7 21 0,4 +24 % +20 %
Gang- och cykeltrafik 0 0 0 0% 0%
Totalt 34,7 43,6 8,9 +26 % +19 %

5.5 Prognos for kortvaga resor

Det kortvéga resorna dr sa manga att de 1997 stod for drygt 70 procent av
persontransportarbetet, trots att de per definition inte dr sa langa (kortare dn 10
mil). Andelen minskar till 2010, men bara ytterst marginellt.

Tabell 5.6 Prognos15 for kortvaga inrikes transportarbete i miljarder person-
kilometer. Forandring i procent.

Fardmedel 1997 2010 Absolut  Férandring  Prognos i
férandring i procent  strategiska
analysen
Bil 67,5 87,5 20,0 +30 % +21 %
Tag 3,3 3,8 0,5 +16 % +20 %
Flyg 0 0,0 0,0 0% 0
Buss 12,2 12,8 0,6 +5% +3 %
Gang- och cykeltrafik 7,2 6,8 -0,4 -6 % -4 %
Totalt 90,2 110,5 20,3 +22 % +17 %

Bilen stér bade for den absolut och relativt stérsta 6kningen av de kortviga
resorna. | stort sett hela 6kningen av det kortvéga persontransportarbetet i absoluta
tal utgdrs av bilresor.

Det kortvéga resandet med tdg 6kar inte alls s& snabbt som det ldngviga och
detsamma géller for busstrafiken. Gang- och cykelresor forvintas minska.

'* Genomgaende i avsnittet om persontransporter giller att virdena for 1997 ar en
sammanstéllning fran flera olika kallor.
!> Genomgaende i avsnittet om persontransporter giller att virdena for 1997 ér en
sammanstéllning frén flera olika kallor.
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Figur 5.6 Persontransportarbetet efter resedrende fér resor kortare an tio mil 2010.
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6 Utvecklingen efter 2010

I samband med arbetet med klimatrapporten gjordes prognoskdrningar dven till
2020. Ar 2020 fanns inte med som prognosar i inriktningsplaneringen utan togs
fram sirskilt for arbetet med klimatrapporten. Det fanns da inte tid att ta fram
grundforutsittningar for ett nytt prognosar med samma noggrannhet som man
gjorde for prognosaret 2010 i samband med strategiska analysen. Prognos-
resultaten for 2020 ar darfor med nddvéndighet behédftade med en storre osédkerhet
an resultaten for 2010 och redovisas hér inte sa detaljerat.

For perioden 2010 till 2020 skiljer sig utvecklingstakten for BNP och privat
konsumtion relativt mycket. Privat konsumtion utvecklas med 1,9 procent per ér,
men BNP bara med 1,1 procent per &r. Som underlag f6r prognosen till 2020 har
utvecklingen for disponibel inkomst satts lika med utvecklingen for privat
konsumtion och inte som i prognosen for 2010, da utvecklingen for disponibel
inkomst sattes lika med utvecklingen for BNP.

Persontransportarbetet fortsitter att 6ka kraftigt dven efter 2010. Fram till 2020
viantas det 6ka med ca 13 miljarder personkilometer, till totalt knappt 170
miljarder personkilometer. I genomsnitt motsvarar detta en utvecklingstakt om 1,2
procent per ar mellan 2010 och 2020, vilket &r en langsammare utvecklingstakt dn
for perioden 1997-2010 (1,8 procent per ar). Fran 1997 dkar persontransport-
arbetet med hela 40 % till 2020.

Tabell 6.1 Prognos till 2020, trafik- och transportarbete.

1997 2010 2020 Okning Okning
1997-2010 2010-2020

Persontransportarbete
Miljarder personkm
Personbil 93,1 119,7 135,6 29 % 13 %
Buss 13,9 15,0 14,3 8 % -5%
Jarnvag 7,0 8,8 9,0 26 % 2%
Flyg inrikes 3,8 4,7 55 23 % 18 %
Gang- och cykeltrafik 6,0 5,6 5,2 -6% -8%
Summa 124 154 167 24% 10%
Persontrafikarbete
Miljarder fordonskm
Personbil 65,8 87,3 99,5 33% 14 %

Biltrafiken stér fortfarande for den storsta absoluta 6kningen fram till 2020 och
fortsdtter att 6ka snabbt dven relativt sett, om @n bara knappt hilften s& snabbt
som under perioden 1997 till 2010.
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Efter 2010 &r det flyget som 6kar mest, relativt sett. Flygtrafiken 6kar med
bibehéllen takt fran perioden innan. Efterfragan pa flygresor ar starkt kopplad till
den ekonomiska utvecklingen. Antagandet om en fortsatt god utveckling av
hushallens inkomster ger darfor en fortsatt snabb utveckling av flygtrafiken efter
2010, trots att trafikeringen antagits ofordandrad under perioden 2010-2020.

Jarnvigstrafiken dédremot 6kar betydligt langsammare mellan 2010 och 2020 dn
under foregaende period. Det beror till stor del pa scenarioantagandet att det inte
g0rs nigra nya investeringar 1 jarnvagsinfrastruktur efter dem som paborjats 2001,
samt att trafikeringen hélls konstant pa 2010 &rs niva.

Efter 2010 bdrjar resandet med buss att avta till forman for snabbare och dyrare
transportslag.

200

—_—
0 :

1950 1960 1970 1980 190 2000 2010 2020
Figur 6.1 Persontransportarbetets faktiska utveckling mellan 1950 och 1997, med
framskrivning till 2020, miljarder personkilometer.
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Definitioner och forklaringar

ACEA-
overenskommelsen

Basprognos

Basar

Beliiggningsgrad

Bilinnehav

Inriktningsalternativ

Inriktningsplanering

Jamforelsealternativ
(JA)

Kortviga resor
Langviga resor

Persontransport-
arbete

Planeringsperiod

Den europeiska bilbranschens forklaring att man till ett
visst artal ska producera bilar med ldgre briansleforbruk-
ning &n dagens.

Det modellberdknade referensscenario som tagits fram for
att jdmforas mot ett prognosscenario.

Det ar som anvénts for basprognosen och som prognosen
jamfors mot.

Antal personer i bilen. Varierar efter resldngd och drende.

Matt pa tillgangen till bilar i samhillet. Méts ofta i antal
bilar per tusen invanare.

Olika framtida scenarion som studerades under den
strategiska analysen 1 inriktningsplaneringen.

Statens planering av inriktningen for de svenska investe-
ringarna i infrastruktur har hittills genomf6rts med fyra-
arsintervall. Har bestatt av tva delar, en s.k. ldgesanlys av
hur transportsystemet fungerar i nuldget samt en strate-
gisk analys av vilka effekter olika inriktningar av investe-
ringarna under kommande planeringsperiod skulle ge pa
transportsystemet.

Ett framtida scenario som enbart innehdller investeringar
eller andra atgérder som redan dr beslutade vid prognos-
tillféllet. Mot detta scenario jimfors sedan ett antal
“utredningsalternativ”’ som innehaller de foreslagna
atgdrder man vill undersoka.

Resor kortare 4n tio mil
Resor tio mil och lidngre, enkel resa

Hur langt vi sammanlagt forflyttar oss, méts i
personkilometer (pkm).

Den period da investeringarna gors, har tidigare omfattat
tio ar i taget och Overlappat varandra med ca halva
perioden
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Intervjuundersdkning om svenska resvanor som genom-
fordes av SCB pa uppdrag av SIKA, Trafikverken,
Vinnova och Turistdelegationen. Heter numera RES.

Transportanalytiskt modellsystem for godstransporter, se
SAMPLAN Rapport 2001:1

Transportanalytiskt modellsystem for persontransporter,
se Bilaga 1.

Gemensam arbetsgrupp for av SIKA, Trafikverken och
Vinnova for gemensam fragor om bl.a. inriktnings-
planeringen.

Statens institut for kommunikationsanalys
Se inriktningsplanering

Hur langt samtliga fordon forflyttar sig. Trafikarbetet
mats i fordonskilometer (fkm).
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Bilaga 1

SAMPERS - prognosmodell for
persontransporter

SAMPERS'® &r ett nationellt modellsystem for analyser inom person-
transportomradet. Systemet har utvecklats gemensamt av SIKA,
trafikverken och Kommunikationsforskningsberedningen. Utvecklingen
pabodrjades 1998 och systemet finns i dag i en version som kan anvandas
for en mangd analyser. SAMPERS har bl.a. anvants i inriktnings-
planeringen for den strategiska analysen.

Syftet med systemet ér att man med dess hjdlp ska kunna analysera och 1
mojligaste man forutsdga vilka effekter som eventuella forandringar i transport-
systemet kan tinkas fa. Med systemets hjdlp kan man pa sa sétt ta fram underlag
infor beslut om dtgarder i transportsystemet.

Som underlag for modellutvecklingen har uppgifter om faktiskt resande, trafik-
utbud, befolkningsstruktur och néringslivets sammanséttning m.m. samlats in.
Uppgifterna om det faktiska resandet kommer fran den nationella reseundersok-
ningen (Riks-RVU). Dirifrén har ca 30 000 intervjuer frdn aren 1994-97 héamtats.

Statistiken om resvanor, trafikutbud och zondata (data om bl.a. antalet boende och
sysselsatta i en zon) har sedan anvénts for att bygga modeller av hur ménniskor
viéljer att resa. Det som modelleras &r bl.a. hur ofta de vill resa, hur gdrna de véljer
att resa till en viss destination, hur de véljer ett visst firdmedel framf{6r ett annat
och hur de reagerar péd fordandringar av t.ex. priser och restider. Genom att i
modellen prova att gora fordndringar i t.ex. trafikutbudet eller zondata kan man
med hjilp av resultaten analysera vad dessa fordndringar skulle fa for effekt pa
resandet 1 verkligheten

SAMPERS bestér av fem regionala modeller for kortviga resor, en rikstickande
modell for langvéga inrikes resor samt en modell for utrikesresor. Analyser kan
ske och resultat presenteras pa regional, nationell och internationell niva.

Vigutbudet bestar av det statliga vignétet samt vissa kommunala végar i titorter.
Utbudet av inrikes kollektivtrafik i systemet omfattar linjer och biljettpriser for
flyg, langvdga och regional tag- och busstrafik, samt férjan till Gotland (lokala/

'® Dokumentationen av SAMPERS-systemet finns i ett forsta utkast. Den bestar av en teknisk
modelldokumentation (engelska), en anvindarmanual (svenska) och en dokumentation éver
systemarkitekturen (svenska). Kontakta SIKA for mer information.
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regionala farjor omfattas inte). Gang- och cykel finns som fairdmedelsalternativ i
de regionala modellerna. Darutdver finns uppgifter pd detaljerad geografisk niva
(ca 10 000 s.k. sams-omraden for hela landet) om bl.a. befolkning, inkomst,
arbetsplatser, bilinnehav, ortstyper samt in- och utflyttning.

Vanliga anvandningsomraden

SAMPERS ar lampligt for att analysera effekter av t.ex. dndrat trafikutbud,
dndrade priser eller fordndringar av antalet boende eller sysselsatta 1 en zon.

Den strategiska analysen ér ett exempel pa den typ av studier som kan goras med
SAMPERS pé nationell niva. Olika investeringar/investeringspaket kan testas
varpa effekter av alternativa planer kan bedéomas. Nya vig- eller jarnvagsstrackor,
Okad hastighet pa vdg/jarnvig och forbattringar vad avser kapacitet (dubbelspérs-
utbyggnader) eller restidsfrimjande atgirder (t.ex. forbifarter) dr exempel pé
investeringar som fungerar relativt vél att analysera med SAMPERS.

Systemet kan dven anvindas for att analysera effekter av fordndrat trafikutbud
sasom fordndrad turtéthet eller en genare vigforbindelse. SAMPERS kan ge en
indikation pd om och hur mycket resandet med kollektivtrafik férdndras om man
forandrar biljettpriset. Av resultaten framgar da bl.a. varifran nya resendrer
kommer om de ir tidigare bilister eller nygenererad trafik.

Nya transportmdnster kan uppstd om lokaliseringen av arbetsplatser eller andra
vanliga mélpunkter for resandet fordndras. SAMPERS kan vara lampligt for att
analysera t.ex. effekter av externetableringar av handel eller fordndringar vad
avser antal och lokalisering av arbetsplatser.

Faktaruta
Exempel pa SAMPERS anvandningsomraden

Féréndringar i trafikutbudet:

o effekter av vagutbyggnader,

o effekter av minskat/6kat kollektivtrafikutbud,

o effekter av 6kad hastighet for jarnvag,

o effekter av nya vag- och/eller
jarnvagsstrackor.

Andrad prisséttning:

o effekter av sankta/hdjda biljettpriser i
kollektivtrafiken

o effekter av bensinprisférandringar,

Andrad zondata:
e Okad/minskad befolkning i aktuellt/aktuella
omraden,

e fOrandringar i aldersstrukturen,

e foérandringar i antal eller lokalisering av
arbetsplatser,

e Okat/minskat bilinnehav,

e Okad/minskad sysselsattning.

SIKA Rapport 2002:1



39 SIKA

Verkligheten later sig dock aldrig inrymmas i sin helhet i en modell. Detta giller
daven for SAMPERS. Modellen bor framst anvindas for jimforelser av olika
alternativa investeringar och/eller andra satsningar eller fordndringar som
paverkar resmonstret. Resultaten visar inga fullstindiga sanningar utan ger
sannolika riktningar for vilka effekter som rimligen kommer att erhallas vid olika
alternativ.

Resultatredovisning med SAMPERS

SAMPERS ger resultat i form av antalet resor och trafikarbete som gors med olika
fardmedel, trafikfloden pa végar och kollektivtrafikldnkar samt samhillsekono-
miska effekter av forandringarna.

De regionala resorna kan presenteras uppdelat pa sex olika resdrenden, arbets-
resor, tjdnsteresor, skolresor, besok, fritidsresor och dvriga resor. De ldngviga
resorna kan indelas i privatresor och tjansteresor. Resultat kan redovisas separat
for olika grupper, t.ex. uppdelat efter alder, inkomst och kon.

Resultaten kan dven redovisas pa olika geografiska nivaer, allt frdn nationell niva
till 1dns-, kommun eller sams-omradesniva. Valet av lamplig geografisk niva ér
till viss del beroende av vilka frdgor som analyseras. Generellt giller att resultaten
maste anvindas med allt storre forsiktighet ju finare nivad man arbetar med. Resul-
taten kan t.ex. stimma bra pa en dvergripande nivd men avvika mycket pa
enskilda lankar.

Den SAMPERS-modul dér samhéllsekonomin berdknas kallas SAMKALK. Hér
berdknas bl.a. kostnader och intékter for tidsvinster/forluster, miljo- och
trafiksikerhetseffekter, dvs. sddant som kréavs for att géra samhillsekonomiska
kalkyler.

I SAMPERS finns éven en separat modul for att analysera effekter pa

tillgdnglighet med hjélp av ett antal sa kallade tillgénglighetsmatt. Resultaten fran
tillgdnglighetsmodulen redovisas i kartform och som diagram.
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Bilaga 2

Redovisning till klimatrapporten

Bakgrund

Naturvérdsverket har under 2001, pa regeringens uppdrag, sammanstéllt underlag
till den 3:e svenska nationalrapporten till FN:s klimatkommitté. SIKA har deltagit
1 arbetet och bidragit med prognoser for transportsektorns utveckling. Transport-
sektorn ingér som en av flera sektorer i Energimyndighetens prognoser for energi-
anvindningen. SIKA och trafikverkens prognoser har dirfor anvénts for att
stimma av Energimyndighetens (STEM:s) rapportering till klimatrapporten.

Prognoser for bade gods- och persontransporter redovisas i klimatrapporten.
Prognosen for godstransporter har redan tidigare redovisats 1 SIKA Rapport
2000:7 och tas darfor inte upp i1 denna rapport utover det som foljer i detta avsnitt.

Nedan foljer den text om transporternas utveckling till ar 2020 som SIKA och
STEM gemensamt levererade som underlag till Naturvardsverket i maj 2001"7.

Fortsatt 6kade utslapp fran transportsektorn till 2020

Utsldppen av koldioxid fran transportsektorn 6kar med 20 procent fram till &r
2020, dvs. med 3,9 miljoner ton koldioxid. I berdkningen ingér inte utslépp fran
utrikes sjofart och utrikes flyg. Utsléppen frén utrikes transporter berdknas dka
med &ver 60 procent fram till 2020, dvs. med 4 miljoner ton koldioxid, varav
bunkring for utrikes sjofart stir for hdlften, ungefér 2 miljoner ton. Denna
beddomning ar dock osidker eftersom brinsleanvéndningen varierar beroende pa
relativpriserna mellan hamnar i olika lédnder.

Utsldppen av koldioxid i transportsektorn paverkas av transporternas ldngd, av
vilka transportslag och brénslen som anvénds och av hur effektiv energianvind-
ningen dr. Under den senare delen av scenarioperioden, 2010-2020, dimpas
utsldppsokningen av att BNP-tillvdxten antas vara ldgre 4n perioden innan.

Transportsektorn anvinder 1 dag néstan uteslutande fossila brénslen. Alternativa
drivmedel, dvs. etanol, metanol, rapsmetylester (RME), biogas och naturgas &r i
dag marginella i forhallande till den totala brénsleanvindningen. Med dagens
styrmedel beddms anvindningen dven ar 2020 utgdras av fossila branslen.

7 Underlag till kapitel 4.1.2 i Sveriges tredje nationella klimatrapport, (2001)

SIKA Rapport 2002:1

SIKA



42

Alternativa drivmedel kan emellertid anvindas 1 storre omfattning inom vissa
begriansade omraden, t ex for kollektivtrafik i tétort.

Berikningarna av transportsektorns framtida energianvéndning utgér fran fattade
politiska beslut. Det innebér bl.a. att dagens energi- och miljoskatter géller under
hela scenarioperioden samt att, scenariot endast innehéller beslutade, ej fardig-
stdllda, jarnvégs- och viginvesteringar med byggstart fore arsskiftet 2001/02,
utover de trafikanldggningar som redan ar i drift.

Persontrafikens utveckling

Under den senare hélften av 1900-talet har vart resande stadigt 6kat och mest okar
resandet med bil. Scenariot till 2010 pekar pé en fortsatt 6kning av det totala
persontransportarbetet med 26 procent frén basaret 1997 och dérefter med
ytterligare 11 procent till 2020.

Bilen ér 1 dag det helt dominerande fardmedlet 1 Sverige, med mer &n tre fjdrde-
delar av persontransportarbetet '°. T scenariot till 2020 star bilen bade for den
storsta absoluta och den stdrsta relativa 6kningen av persontransportarbetet.

Aven flygresandet dkar starkt till 2020 och t.o.m. snabbare #4n bilresandet under
perode 2010-2020. Efterfrdgan pé flygresor ar starkt korrelerat med den
ekonomiska utvecklingen. och en antagen, fortsatt god utveckling av hushéllens
inkomster ger en fortsatt snabb utveckling av flygtrafiken.

Jarnvigstrafiken okar néstan lika kraftigt som biltrafiken till & 2010 men
betydligt langsammare mellan 2010 och 2020. Detta beror till stor del pa
antagandet att scenariot ej innehdller nya investeringar i infrastruktur efter dem
som paborjats 2001 samt att trafikeringen halls konstant pd 2010 ars niva.

Persontransporternas utveckling ar nira kopplad till den ekonomiska utveck-
lingen. Sarskilt viktiga dr antaganden om utvecklingen av disponibel inkomst,
sysselsittningsgrad, befolkningens storlek och struktur och kostnader for olika sitt
att resa.

Resandet med bil beror till stor del pa méinniskors tillgang till bil samt kostnaden
for att kora och dga bil. Antalet bilar per 1 000 invanare berdknas 6ka med 22
procent fran 1997 till 2010 och med ytterligare 11 procent till 2020. Detta ger
utslag 1 prognosresultatet i form av en fortsatt kraftig utveckling av biltrafiken.

Den berdknade genomsnittliga kilometerkostnaden for att kora bil berdknas sjunka
med ca 14 procent till a&r 2010. Antagandet bygger pa att den genomsnittliga
bransleforbrukningen i bilparken minskar pga. att den s.k. ACEA-dverens-
kommelsen' fullfoljs. Efter r 2010 har kilometerkostnaden antagits oforindrad.
De nya tekniker, t ex hybrid- och brénslecellstekniker, som kan komma att

'8 Antalet personresor multiplicerat med deras lingd

"% den frivilliga verenskommelse som har ingétts mellan EU-kommissionen och den europeiska
bilindustrin (ACEA) om att minska nya personbilars koldioxidutsldpp med 25 procent fram till &r
2008 jamfort med 1995 ars nivd. EU-kommissionens rekommendation 1999/125/EG
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utvecklas under perioden bedéms didremot inte fi nagot kommersiellt genomslag
pa marknaden. Bensinpriset har antagits vara oforédndrat under hela perioden.

Kostnaden for att resa med tag och buss har forutsatts vara oférdndrade i fasta
priser till 2010 men antas 0ka nagot for flyget. Antalet inrikes avgangar med flyg
och tig antas oka till &r 2010 men antas vara ofordndrat med buss.

150 -

el

1950 1960 1970 1980 190 2000 2010 2020
Figur 0.1 Inrikes persontransportarbete 1997-2020, miljarder pkm. Faktisk
utveckling mellan 1950 och 1997, prognos 1997 till 2020.

Godstransporternas utveckling

Under 1950- och 60-talen véxte ungefar godstransporterna lika snabbt som BNP.
Under de senaste decennierna har tillvéxten varit ldgre men 6kningstakten &r
fortfarande betydande. Inget transportslag spelar en lika dominerande roll for
godstransporter som bilen gor for persontransporter. Godstransportslagen bade
konkurrerar med och kompletterar varandra. For de flesta godstransporter krivs
att en kombination av flera transportslag utnyttjas fran avsandare till mottagare.

Lastbilstransporterna stod 1997 for drygt 40 procent av transportarbetet métt i
tonkilometer. Jirnvagen stod for drygt 20 procent och sjofarten for de aterstdende
35 procenten. Flygets andel métt i tonkilometer &r forsumbart mitt i tonkilometer
men av storre betydelse om man ser till godsets virde.

I scenarierna till 2020 okar det totala godstransportarbetet till 2010 med 25 pro-
cent och med ytterligare 18 procent till 2020. Godstransportarbetet paverkas
framst av hur néringslivet utvecklas. Antaganden om hur BNP, industriproduktion
och sysselsittning utvecklas har stor betydelse. Godstransportarbetets tillvaxttakt
beror pa tillvixten av fysiska godsvolymer men dven pa godsvéardet per viktenhet.

Av den 6kade méngden gods som transporteras forflyttas en allt storre andel med
lastbil. Lastbilens marknadsandel stiger till 46 procent ar 2010 och till ndstan 50
procent ar 2020. Att lastbilstrafikens andel av transportarbetet okar relativt sett
beror till stor del pa att de branscher vars gods foretrddesvis transporteras med
lastbil, dvs. hogforddlade varor, 6kar mer dn genomsnittet. Da redan beslutade
atgérder 1 infrastrukturen innebér betydande forbittringar for de landbaserade
transportslagen okar dessa relativt sett mer dn sjotransporterna.
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Lastbilars brinsleforbrukning antas hér effektiviseras i enlighet med den
historiska utvecklingen men de totala driftskostnaderna f6r godstransporter antas
vara 1 genomsnitt ofordndrade. De kostnadsbesparingar som uppkommer till f6ljd
av 0kad bréansleeffektivitet forutsitts bli uppvigda av andra kostnadsokningar. For
jarnvégens del innebér sirskilda kapacitetsinvesteringar for godstransporterna att
forseningstiderna véantas minska.

Eftersom godstransporterna vixer och lastbilstransporternas andel dkar berdknas
dieselanvdndningen 6ka relativt mycket under scenarioperioden. Anvindningen
Okar sérskilt mycket fram till &r 2010. Detta beror pé en forhallandevis kraftig
Okning av antalet dieseldrivna personbilar samt en mycket kraftig 6kning av
andelen dieseldrivna létta lastbilar.

Aven anviindningen av flygbrinsle okar kraftigt. Bensinanviindningen okar inte
lika mycket. Detta ér dels en effekt av att antalet dieseldrivna personbilar antas
Oka men ocksa en effekt av att personbilarnas briansleanvandning antas effektivi-
seras 1 en relativt snabb takt.

Tabell 0.1 Transport- och trafikarbete till 2020 fér person- och godstransporter.

Trafik- och 1990 1997 1999 2010 2020 1997—  2010-
Transportarbete 2010 2020
Trafikarbete (miljarder fordonskilometer)

Personbil 61,4 65,8 68,4 87,3 99,5 33 % 14 %
Buss 1,0 1,2 1,2 1,3 1,2 8 % -5 %
Tunga lastbilar 1.8 2,3 2,3 3,2 4,2 41 % 28 %
Latta lastbilar 53 5,0 5,7 7,0 9,0 41 % 28 %
Persontransportarbete (miljarder personkilometer)

Personbil, 86,9 93,1 96,9 119,7 135,6 29 % 13 %
Buss 12,4 13,9 14,6 15,0 14,3 8 % -5 %
Jarnvag 6,5 6,9 7,6 8,7 8,9 26 % 2%
Flyg inrikes 5,2 3,8 4,3 4,7 55 24 % 18 %
Godstransportarbete (miljarder tonkilometer)

Tunga lastbilar 27,5 34,4 34,0 47,4 54,0 38 % 26 %
Jarnvag 18,4 18,4 18,2 20,3 211 10 % 7%
Sjofart 25,6 29,0 27,9 34,8 37,5 20 % 14 %
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