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1 Inledning

Denna rapport ger en sammanfattande bild 6ver forviantad utveckling av
transporterna i Sverige. Syftet ar att ge sammanhang och bakgrund till de
atgardsforslag som presenteras i forslaget till nationell plan, genom att ge en
overblick 6ver trender som paverkar transporternas utveckling samt om
transporternas sammansattning och fordelning. Kapitlet om personresor beskriver
ocksa kortfattat hur resandet skiljer sig mellan olika befolkningsgrupper for att
dirigenom ge ett underlag for 6versiktliga bedomningar av olika atgarders
fordelningseffekter med avseende pa bland annat kon, &lder och inkomst.:

Trafikverket tar regelbundet fram prognoser for den framtida trafikutvecklingen
baserat pa antaganden om bland annat framtida befolkningsutveckling, ekonomisk
utveckling, branslepriser och ett stort antal andra paverkande omvarldsfaktorer.
Vissa faktorer paverkas starkt av politiska beslut, till exempel branslepriser och
regionalt kollektivtrafikutbud, medan andra ar relativt svirpaverkade, som oljepris,
befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Eftersom dessa faktorer ar osdkra
ar aven prognoserna for trafikutvecklingen behaftade med osakerheter av olika slag.

Genom systematiska kanslighetsanalyser kan man undersoka hur stor osakerheten
blir. I rapporten redovisas dock i stort sett inga kénslighetsanalyser, men sadana
finns redovisade tidigare.2 I stallet beskrivs trender som kan ha en betydande
paverkan pa resande- och transportmonster. Syftet ar att ge en kvalitativ
beskrivning som komplement till prognoserna, med ambitionen att det ska vara
lattare att forhalla sig till hur sannolika prognosresultaten ar. Fokus ligger pa hur
resande och transporter paverkas, inte pa andra effekter. Exempelvis beskrivs
elektrifieringen utifran hur den kan paverka reslangd och fardmedelsférdelning —
inte utifran dess (stora) paverkan pa utslapp av koldioxid. Detsamma giller
digitalisering och automation. Vissa av trenderna fangas i prognoserna och andra
inte.

Slutligen ar det viktigt att papeka att syftet med prognoser varken ar att beskriva en
onskvird framtid eller en ideal transport- och klimatpolitik, utan att beskriva en
trolig utveckling givet de forutsattningar och beslut som vi kan se idag. I den mén
som en prognos inte nar de mal man vill nd, tjanar den darfér som utgangspunkt for
att identifiera atgarder som ger battre méaluppfyllelse. Prognoserna utgor darmed en
referensutveckling for bland annat infrastrukturplaneringen, som gor att olika
atgarder kan utvarderas.

L For mer information om fordelningseffekter av olika atgarder rekommenderas Trafikverket
2024-03-25: Generella fordelningseffekter av atgérder i transportsystemet.

2 Exempelvis i forslag till nationell plan 2022-2033, Trafikverket rapport 2021:186, s 187-
193.



https://bransch.trafikverket.se/contentassets/f4216f1493bd4619acfb353ea200d91c/2024/generella-fordelningseffekter-av-atgarder-v22.pdf

2 Persontransporter

2.1 Nulage och utveckling hittills

Under perioden 2000—2019 6kade det inrikes persontransportarbetet med ungefar
24 procent, motsvarande 1,1 procent per ar. Berdkningen har gjorts med ett
antagande om oforandrad belaggningsgrad (personer per bil) for personbilar och
latta lastbilar.s Med detta antagande aterfas samma relativa utvecklingstakt for
personkilometer med bil som for trafikarbete for latt vagtrafik (bil och 14tt lastbil
sammantaget). Trafikanalys officiella statistik for personkilometer med bil har
antalet fordonskilometer for personbilar och privatagda latta lastbilar som bas, och
anvander en beldggningsgrad som berdknas utifrdn resvaneundersokningar (RVU).
Problemet med att anvanda beldggningsgrad fran RVU ar att RVU:erna har 14g och
minskande svarsfrekvens och att den berdknade beldggningsgraden uppvisar stora
variationer mellan ar. Beldggningsgradens 6kning fran 1,4 personer per bil ar 2021
till 1,57 ar 2023 ar inte heller statistisk sakerstéalld men far stor inverkan pa antalet
personkilometer med bil. Ar 2024 sjonk den beriknade beldggningsgraden tillbaka
till 1,45 personer per bil. Statistiken for trafikarbete for 1att vagtrafik ar baserad pa
farre antaganden och killor dn statistiken for personkilometer med bil och far
darmed sdgas vara sakrare.

Storst relativ 6kning av personkilometerna har det varit for tdg med 82 procent,
foljt av ovrig spartrafik med 36 procent. For det storsta fardmedlet bil var 6kningen
22 procent.4 Buss 6kade med 9 procent medan inrikes flyg minskade med 6 procent.
For gang och cykel ar det ett tidsseriebrott i statistiken som gor det svart att sakert
avgora utvecklingen sedan 2000.

Sedan 2019 (fram till 2023) har antalet personkilometer med bil minskat med 3
procent, medan tdg har minskat med 10 procent, 6vrig spartrafik med 15 procent
och buss med 4 procent.5 Inrikes flyg har upplevt den storsta minskningen under
perioden med 30 procent. Det dr annu for tidigt att sdga att resvanorna har
stabiliserats i en ny situation efter pandemin eftersom skillnaderna fran ar till ar
har varit relativt stora. Se Figur 1 for utvecklingen for personkilometer per fardsatt
under 2000-talet.

3 Med den officiella statistiken for personkilometer med bil blir motsvarande 6kning ca 17
procent.

4 Aterigen med antagande om oférandrad belaggningsgrad, med den officiella statistiken for
personkilometer med bil blir motsvarande 6kning ca 12 procent.

5 Aterigen bygger siffran for bil p4 antagandet om oféréandrad belaggningsgrad i bilarna.
Enligt den officiella statistiken for personkilometer med bil f&s en 6kning for bil om 7 procent.
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Figur 1 Utveckling av persontransportarbetet i riket under 2000-talet enligt statistik fran
Trafikanalys, det undre diagrammet ar en uppforstoring for tdg, buss och inrikesflyg.

Huvuddelen av inrikes persontransporter bestar av olika typer av fritidsresor,
exempelvis inkops-, service- och besoksresor. Ungefar en fjairdedel av
personkilometerna utgors av arbets- och skolresor, och tjansteresor star for runt tio
procent, se Figur 2.
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Figur 2 Arendefordelning for inrikes personkilometer. Kélla: Egen bearbetning av nationella
resvaneundersokningar mellan 2005 och 2019.

For att illustrera hur resandet skiljer sig at for olika grupper i befolkningen anvands
resultat fran Eliasson (2024) som i sin tur “bygger pa data himtade ur de nationella
resvaneundersokningarna (RVU) 2005, 2011, 2012, 2014 och 2019, Trafikanalys
skattningar av nationellt trafikarbete, samt ASEK:s rekommenderade tidsvarden”.¢
Resultaten visar hur restidsforbattringar for privata personresor med olika
fardmedel fordelas pa olika grupper i befolkningen, se Figur 3 till Figur 7.
Tjansteresor ingdr inte i materialet nedan. Att fordelningen inte blir jamn beror pa
att olika grupper anviander transportsystemet olika. Observera att resultaten i
diagrammen dr normerade till att gélla per individ i respektive grupp. Om ingen
normering gjordes skulle en grupp med méanga individer per automatik fa en storre
andel 4n en grupp med fa individer, men sa ar alltsa inte fallet nedan.

6 Se Eliasson (2024), Generella fordelningseffekter av atgarder i transportsystemet,
Trafikverket.
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Figur 3 Nyttofordelning per arende av en tillganglighetsandring for olika trafikslag (privata
personresor). Kélla: Eliasson (2024).

Regionala tag (inklusive annan regional spartrafik) och buss, men dven cykel,
anvands i valdigt stor utstrackning for arbets- och skolresor. Gang och langviga
tagresor domineras av fritids- och besoksresande. Bilen anvands brett for alla
arenden. Observera att diagrammet bara siager ndgot om drendeférdelningen inom
respektive fardsatt, inte hur vanligt ett fardsatt ar for ett visst arende i forhallande
till andra fardsatt.

B Mdn mKvinnor

Bil 56%
Tég < 10 mil 46%
Tag > 10 mil 45%
Cykel 58%
Gang 45%

Buss 45%
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Figur 4 Nyttoférdelning per kén av en tillganglighetsandring for olika trafikslag (privata
personresor). Kélla: Eliasson (2024).



Man reser mer med bil och cykel jamfort med kvinnor som istillet dominerar
nyttoférdelningen (och resandet) med tég, buss och gang.

W5-20ar m21-30ar 31-65 ar 66-85 ar

Bil 19% 24% 34% 23%

rag <10 mi m% 7%

rag > 10 mi 0% 1
kel 2% 1%
Géng 2% 21%

Buss 1% 1%
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Figur 5 Nyttoférdelning per arende av en tillganglighetsandring for olika trafikslag (privata
personresor). Kélla: Eliasson (2024).

Bilresandet och géng ar relativt brett spridd 6ver aldersklasserna, &ven om gruppen
31-65 ar adker mer bil dn Ovriga, och 21—-30 ar gar mer. Den ildsta dldersgruppen
reser mindre dn Ovriga grupper, och dé speciellt med cykel och kollektiva firdmedel
som domineras av de tva yngsta dldersgrupperna. Observera att personer under 5 ar
och over 85 ar inte omfattas av RVU.
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m Storstider M Férorter mStdrre stider  m Ovriga >25' Mindre & land

Bil 13% 19% 21% 25%
Tag < 10 mil 15% 34% 18% 17%
Tag > 10 mil 35% 11% 21% 19%
Cykel 23% 16% 27% 16%
Gang 25% 16% 22% 18%
Buss 15% 24% 19% 18%
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Figur 6 Nyttofordelning per typ av boendekommun av en tillganglighetséndring for olika
trafikslag (privata personresor). Kélla: Eliasson (2024).

Boende i storstaderna dker mindre bil &n genomsnittet, medan boende i sméa- och
landsbygdskommuner négot aker mer. Storstadsborna éker vidare mycket langviga
tag, samt gar och cyklar mer dn genomsnittet. Det senare gor dven boende i storre
stader. Boende i fororter till storstiderna &ker klart mycket mer regionalt tag dn
ovriga grupper. Kommunindelningen bygger pa SKR:s kommungruppindelning
men med en aggregering till totalt fem grupper.

M Ldg ™ Medelldg ™ Medelhog Hog

Bil 33%
Tég < 10 mi 36%
Tég > 10 mi 40%
Cykel 30%
Gang 21% 27% 26% 26%
Buss 40% 19% 19% 22%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Figur 7 Nyttofordelning per inkomstkvartil av en tillganglighetsandring for olika trafikslag
(privata personresor). Kélla: Eliasson (2024).
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Personer i den hogsta inkomstkvartilen reser mer an genomsnittet med alla
trafikslag utom buss. Totalt sett 6kar resandet, mitt i bade antal resor och
personkilometer, med 6kande inkomst.” Personer i den lagsta inkomstkvartilen
reser mindre med bil 4n genomsnittet, de reser istdllet mer dn genomsnittet med
buss och regionala tag. Personer med medellag inkomst reser litet med regionala
tag och personer med medelhog inkomst reser litet med langvaga tag. Bil ar det
enda fardmedlet som uppvisar en konsekvent stigande eller sjunkande anviandning
med okande inkomstkvartil.

2.2 Trender

Overlag ir resmonster relativt stabila 6ver tid, och det 4r sillan det sker stora
forandringar hastigt. Ett undantag ar pandemin for nagra ar sedan. Mycket av
resandet har visserligen gatt tillbaka till hur det sg ut innan, men det har ocksa
skett mer varaktiga foriandringar. Aven for godstransporter r transportménstren i
stort relativt stabila, exempelvis vilka som ar de stora transportkorridorerna eller
dominerande varuslagen. Har kan dock forandringar ske snabbare — inte minst
eftersom det ar farre och storre aktorer som star for en stor del av transporterna.

Den tekniska utvecklingen i samhallet gar fort, &ven om det ofta tar langre tid for
nya losningar som paverkar resande och transporter dn vad som forutspas. Ett
exempel ar att genomslaget for sjalvkorande fordon i storre skala lange har antagits
ligga 10—15 ar fram i tiden. Dar spar till och med vissa nu att ett sddant genomslag
kanske aldrig sker, men att utvecklingen i gengild leder till allt mer avancerade
forarstodssystem.

Nedan beskrivs nagra trender i omvirlden och i den tekniska utvecklingen som
vantas paverka resmonstren.

En langsammare befolkningsokning haller tillbaka
trafikbkningen

Den totala utvecklingen av resor och transporter kan till stor del férklaras av hur
befolkning, inkomster och priser pa transporter utvecklas. Under 2000-talet har
tillviaxten av persontrantransporter varit betydligt lagre dn den ekonomiska
tillvaxten, och den tycks snarare ha gatt i takt med befolkningsutvecklingen. Att
okad tillvaxt driver transporter verkar alltsa bara stimma till viss del under denna
period. En samvariation mellan ekonomisk tillvaxt och godstransporter syntes
ocksd, men var inte s stark. Trots att naringslivets foradlingsvarde 6kade med 6ver
60 procent och den varuproducerande delen med knappt 30 procent 6kade
transportarbetet endast med omkring 10 procent under 2000—2019. Mangden gods

7 Se Trafikverket (2022), Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033,
figur 11, sid 43.
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tycks ha 6kat &nnu mindre. Att godstransporterna okat s pass lite jamfért med
produktionsokningen kan delvis forklaras av 6kad tjanstefiering.®

Trafikverkets aktuella trafikprognos (Basprognos 24) utgar fran en nagot
langsammare befolkningsokning an tidigare prognoser. Sedan den gjordes har dock
SCB justerat ned befolkningsprognoserna ytterligare (i prognos fran juni 2024
raknar man med en 6kning pa 8,3 procent 2019 till 2045, att jamfora med en
okning pa 12,5 procent i basprognosen). Det finns darfor skal att anta att trafiken
kommer att vaxa ndgot langsammare an i den prognos som beskrivs i kapitel 2.3.

Res- och transportmonster paverkas ocksa av omflyttningar inom landet. Har ar
trenden att urbaniseringen fortsitter och att storstdderna och deras fororter vixer
snabbast. I landsbygder ar utvecklingen mer ojaimn. Manga orter fortsatter att
avfolkas, samtidigt som stdder med stora industrisatsningar och orter med stark
turism vaxer.

Okat distansarbete kan 6ka reslangd och fritidsresande

Efter covid-19-pandemin har personer som kan jobba pa distans borjat pendla
langre. Det ar sarskilt tydligt i storstdderna, dar manga flyttat langre bort fran sina
arbetsplatser. Det visar en rapport fran Tillvixtanalys.? Personer som har ett yrke
som kan utforas pa distans har okat sitt pendlingsavstand efter pandemin med cirka
5 procent, jamfort med perioden fore pandemin. Det 6kade pendlingsavstandet
beror framfor allt pa att ménniskor flyttat langre bort fran sina arbetsplatser.
Avstindet mellan bostad och arbetsplats har 6kat mer bland individer som arbetar i
landets storstadsregioner. Det ar sannolikt att denna trend kommer att fortsatta
eftersom omlokalisering av bostadsort dr en anpassning som sker successivt 6ver
flera r. A andra sidan finns det tecken pa att manga arbetsgivare borjar kriiva en
hogre narvaro pa kontoret dn under de senaste aren'?, vilket kan motverka trenden.

En intressant frdga ar ocksa om farre arbetsresor for dem som kan arbeta pa distans
en del av arbetsveckan kommer att kompenseras av fler eller langre fritidsresor. Nar
fler véljer att bo langre fran centralorter kan det leda till ett 6kat 6vrigt resande
(sarskilt med bil). Det ar darfor oklart om nettoeffekten av 6kade mojligheter till
distansarbete blir att man reser fler eller farre kilometer. Om minskat arbetsresande
frigor tid som anvinds till mer fritidsresande &r det troligt att det skulle paverka
fardmedelsandelarna, eftersom bil anvands for fritidsresande i hogre utstrackning
an andra fardmedel.

8 Stycket bygger pa Trafikverkets omvarldsanalys 2022.
9 Tillvaxtanalys WP 2024:04
10 Se t.ex. www.dagensps.se/privatekonomi/har-har-var-fiarde-nya-krav-pa-kontorsnarvaro/
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Tjansteresandet har minskat

De ldngvaga tjansteresorna har inte okat under de senaste tjugo aren, och de
minskade under pandemin. Aven det kortviiga tjinsteresandet minskade under
pandemin. Varfor tjansteresandet minskat (eller atminstone stagnerat) under
2000-talet ar inte helt klarlagt men sannolikt har digitaliseringen varit en del av
forandringen. Beteendet med minskade langviga tjansteresande har inte fangats i
Basprognos 2024 som bygger pa ett pre-pandemiskt resebeteende. Se Figur 8 for
utvecklingen av langvaga tjansteresor enligt RVU fram till pandemin, prognos enligt
Basprognos 2024 och dven en ny modellimplementering for langviga resor. I
dagslaget ar det svart att se nagot som talar for en stor aterhamtning vilket gor att
antalet langvaga tjansteresor sannolikt ar 6verskattat i prognosen som redovisas i
kapitel 2.3. Eftersom en stor del av det 1dngviga tjansteresandet utférs med tag
innebar det att utvecklingen av det ldngvaga, och darmed ocksa det totala,
tagresandet kan vara overskattat i prognosen. Aven flygresandet i prognosen kan
vara overskattat utifrin samma resonemang om tjansteresor och pandemins
effekter pa resandet, och som inte beaktats i prognosen.
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Figur 8 Antal langvéga tjansteresor per arsmedeldygn i riket. Forst enligt RVU, sedan
prognos enligt Basprognos 2024 som inte fangar utvecklingen enligt RVU under 2000-talet

Okad e-handel en orsak till fler leveranser

E-handeln har utvecklats ojamnt de senaste aren. I borjan av pandemin 6kade den
kraftigt — med 40 procent 2020, Darefter 1ag den kvar pa ungefar samma niva,

11 E-handelns effekter p& Transportsystemet, Trafikanalys Rapport 2022:4
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men minskade nagot under 2022 och 20232, for att ater 6ka under 20243.
Forklaringen till 6kningen 2020 ir i huvudsak pandemin, medan minskningen
2022 och 2023 hianger samman med hog inflation med pafoljande rantehgjningar,
vilket minskade hushéllens konsumtionskraft. Sannolikt bidrog 4ven minskade
pandemirestriktioner.

Transporterna relaterade till e-handeln ar komplicerade dar paket kan lastas om
flera gdnger mellan lager och mottagare, dir transportorer kan ha flera
undertransportorer och transportmonstren forandras snabbt. Fler leveranser sker i
dag kvallstid och pa helger. Hemleveranserna har okat och darmed antalet stopp for
utdelning per utkérningsrunda. E-handeln har ocksa bidragit till en framvaxt av fler
och storre automatiserade lager. Varuleveranser i stider sker i 6kad grad med
elcyklar och andra elfordon. For vissa segment, exempelvis fardiglagad mat, kan i
framtiden en del av dem komma att ske med sma elektrifierade och sjalvkorande
leveransfordon. Aven leveranser med dronare kan bli aktuella, och d& sannolikt
framst i glesare delar av landet.

Sammantaget leder sannolikt e-handeln till ett nagot mindre trafikarbete i takt med
att inkopsresor till butik ersatts — se vidare kapitel 3.2. Lokalt kan den ocksa fa
relativt stor paverkan, i bostadsomréaden och i centrala delar av stider. Den
paverkar ocksa fordelningen mellan tunga och létta lastbilar, dar e-handeln ar en av
flera orsaker till att andelen ldtta lastbilar 6kar — se kapitel 3.1.

Ekonomiska utmaningar for kollektivtrafiken

Under 2000-talet fram till pandemin i borjan av 2020 har utbudet av och resandet
med subventionerade regionaltag okat kraftigt. Mellan 2002 och 2019 6kade det
totala regionala kollektivirafikresandet (i personkilometer) med 80 procent.
Regionaltdgsresandet 6kade betydligt mer (195 procent) dn bussresandet (45
procent), och ar 2019 utgjorde buss- och regionaltagsresandet darfor ungefar lika
stora andelar av den regionala kollektivtrafiken. Utbudet av regionaltag har okat
med omkring 60 procent (vagnkilometer) medan bussutbudet 6kat med omkring 30
procent. Att resandet 6kat snabbare dn utbudet betyder att beldggningsgraden okat,
men i stora delar av trafiken ar beldggningen fortfarande lag;
genomsnittsbeldaggningen i riket ar omkring 25 procent, trots hog trangsel pa de
hogst belagda strackorna och tiderna.

12 Syensk Handel E-handelsindikatorn helar 2023
13 Svensk Handel E-handelsindikatorn heldr 2024
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Figur 9 Utveckling av resande och subventioner fér regional kollektivtrafik.

For manga regioner har utvecklingen varit virdefull genom att tillgangligheten okat
och arbets- och bostadsmarknader vidgats. Samtidigt ar det 6kade utbudet inte utan
kostnader. Under de 20 &ren narmast fore pandemin har de totala subventionerna
for kollektivtrafik nastan tredubblats, fran 9,4 miljarder kronor ar 1999 till 26,6
miljarder kronor ar 2019, i 2020 ars prisniva. De totala driftkostnaderna har under
samma period okat 2,3 ganger, fran 21 till 51 miljarder kronor per ar. Att
kostnaderna okat sd mycket forklaras delvis av det 6kade utbudet, men i annu hogre
grad av okade kostnader per fordonskilometer. Kostnaderna har o6kat snabbare an
resandet, sa trots en hogre subventionsgrad har aven biljettpriserna behovt 6kas.
Att regionaltdgsutbudet okats sa kraftigt bidrar ocksa till jirnvagens kapacitetsbrist.

I den prognos som beskrivs i kapitel 2.3 antas biljettpriserna i kollektivtrafiken vara
realt oforandrade dnda fram till 2045. Om trenden att kostnaderna for trafiken
fortsatter oka snabbare dn resandet kan kollektivtrafikhuvudméannen tvingas dra
ner pa trafikutbudet och/eller hgja priserna snabbare an inflationen. Sidana
signaler har under senare tid horts fran trafikhuvudméannen4. Samtidigt har de
foretag som for bedriver den upphandlade trafik gjort forluster’s, vilket kan tyda pa
att kostnaderna for den upphandlade trafiken kommer att 6ka. Det ar alltsa
tankbart att den lokala och regionala tag- och busstrafiken utvecklas langsammare
an enligt den prognos som beskrivs i kapitel 2.3.

14 Se t.ex. www.mynewsdesk.com/se/transdev/documents/transdevs-rapport-om-
branschtrender-2024-punkt-pdf-440520 och
www.transportochlogistik.se/20241018/20047/kollektivtrafiken-i-fara-kostnadsgap-och-brist-
pa-bussforare-hotar-tillgangligheten

15 Se t.ex. jarnvagar.nu/tre-med-vinst-och-fem-med-forlust/
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Osaker framtid for inrikesflyg

Under en lang tid har flygtrafiken okat, och da framst utrikestrafiken som sedan
borjan av 1990-talet utgor den storsta delen av passagerarvolymen inom flyget.
Inrikesflyget har inte 6kat pa samma satt, men 6kningen av utrikesflygandet ar en
viktig forklaring till att de totala reslangderna okar. Samtidigt skapar denna 6kning
anslutningstrafik till flygplatser som lokalt kan vara utmanande att hantera.

Allt flyg sag ett kraftigt tapp under pandemin, och sarskilt inrikesflyget har inte
aterhamtat sig pa samma séitt som Ovriga trafikslag. Det ar svart att sikert veta
varfor det inte har aterhamtat sig. Nagra tankbara orsaker ar att andelen
tjansteresor ar hog i inrikesflyget och att de digitala motena under pandemin gjorde
att manga foretag sag att det gar att minska kostnader for flyg. Priserna har
samtidigt varit hogre an innan pandemin. En delforklaring kan aven vara att flera
myndigheter och foretag har infort riktlinjer om att vilja tag i forsta hand vid
inrikes tjansteresor. Att Bromma nu i praktiken dr nedlagt och att konkurrensen
dirmed har minskat kan ocksa ha bidragit.

En annan osdkerhet for bade inrikes- och stora delar av utrikesflyget géller priset pa
flygbransle framover. Flyget nu med i EU:s utslappshandelssystem (ETS), vilket
tvingar fram anvandning av alternativa branslen for att bedriva flygtrafik. Det gor
att det kan bli betydligt dyrare att flyga om ca tio ar, vilket gor att prognosen i
kapitel 2.3 kan vara overskattad.

Tillgang pa el vantas inte vara avgorande for transporternas
elektrifiering

Elektrifiering 6ppnar upp nya forutsiattningar i transportsystemet. Det giller
speciellt for vagtransporter, men pa sikt aven for flygtrafik och fartyg (frimst farjor
och pendelbatar). Ett helt elektrifierat vigtransportsystem skulle innebéra att det
inte finns nagra lokala utslapp av vaxthusgaser, inga avgasutslapp fran fordonen
och inget motorbuller. Dock kvarstar eller till och med 6kar utslappen av broms-
och slitagepartiklar liksom dicksbuller. Den avgorande drivkraften for elektrifiering
kommer frén styrmedel och lagstiftning samt nationella mal och internationella
ataganden. Inte minst EU:s klimatpaket innebar att elektrifieringen lar fortsatta — i
de prognoser som redovisas i kapitel 2.3 och 3.3 antas elektrifieringsgraden vara
drygt 90 procent for latta fordon och 80 procent for tunga fordon 2045. Dessa
antaganden ligger alltsd med i basprognoserna.

I takt med elektrifieringen kommer samtidigt transportsektorns efterfragan pa el att
oka. Det finns farhigor att tillgdngen pa el inte ska racka till och att det darmed
skulle bli en flaskhals for elektrifieringen. Trafikverkets och tre andra myndigheters
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bedomning ar dock att denna risk ar liten®. En orsak ar att transportsektorns
elbehov lar bli relativt begransat jamfort med samhallets totala elbehov. Enligt
bedomningen viantas en dubblering av samhaéllets elbehov, fran 150 upp till 365
TWh till 2050, i ett scenario med hogre elektrifiering, varav drygt 10 procent av
detta skulle bero pa transportsektorn. Transportsektorns elbehov kommer att vara
fordelat pa manga enskilda anslutningspunkter till elnatet, framforallt lokalniten,
dar det genomsnittliga effektuttaget ar ganska litet. Totalt sett bedoms
transportsektorns samlade effektbehov motsvara ungefar en fjardedel av industrins
effektbehov.

Det vintas dock ske en utbyggnad av elforsorjningen. En stor del av
transportsektorn elektrifiering kommer visserligen att ske inom befintliga
abonnemang, t.ex. via hemma- och depédladdning, men sannolikt kommer
utbyggnaden av regionnéten att vara viktig for publik snabbladdning for tunga
fordon. Vad géller regionnitens kapacitet gor exempelvis Vattenfall bedomningen
att de far tillracklig kapacitet for att kunna hantera forvantad tillvaxt i form av
bostider, verksamheter samt elektrifiering av transportsektorn under 2025-2034
(vilket ar natutvecklingsplanens tidsperiod):s.

Dessutom ar det troligt att efterfragan pa el pa olika sitt sprids 6ver dygnet. Redan i
dag viljer vissa att ladda sina elfordon pa tider pa dygnet nir elpriset ar lagre. Ju
fler elbilar som finns desto viktigare blir det med lastbalansering och styrmedel som
sakerstiller att inte alla laddar vid samma tidpunkt. Framover ar det troligt att saval
batterierna i fordonen som externa batterilager hjalper till att sprida efterfragan
ytterligare.

Ett illustrativt exempel av hur stor roll antaganden om hur laddningen sker 6ver
dygnet spelar finns i en studie av elektrifiering for vagprojektet Balinge-Vargarda®.
Det dagliga energibehovet for entreprenaden uppskattades till 18 MWh. Om alla tar
lunch samtidigt och snabbladdar kan detta motsvara ett behov av upp mot 9 MW.
Ett annat sitt att tdnka ar att laddningen sprids ut jamt 6ver hela arbetsdagen,
exempelvis genom att ta hansyn till detta i produktionsplaneringen eller genom att
lokala energilager anvinds. Det resulterade i ett effektbehov av 1,65 MW — alltsa ca
20 procent jamfort med det ursprungliga antagandet. Om det gick att fordela
effekten jamt 6ver hela dygnet skulle det bara beh6vas mindre &n 10 procent av
effekten.

Andra tankbara flaskhalsar for transportsektorns elektrifiering ar tillgang pa publik
laddinfrastruktur eller pa jordartsmetaller till fordonens batterier. Det sker dock en

16 Myndighetsgemensam uppfdljning av samhallets elektrifiering. Huvudrapport 2024

ER 2025:03.

17 "Mot en effektiv elektrifiering av transportsystemet”, SOU 2024:97

18 Natutvecklingsplan 2025-2034, remissutgava 2024-09-13. Vattenfall Eldistribution AB.
19 Slutrapport Elektrifierad Infrastrukturbyggnation, TRV 2020/47510.
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snabb utbyggnad av laddinfrastruktur och en gemensam bedomning fran flera
myndigheter ir att det knappast kommer att vara en flaskhals om nigra ar2°. Aven
om utbyggnaden gar snabbt ar det viktig att frimja en &ndamalsenlig och effektiv
utbyggnad i linje med vad som foreslagits av Trafikverket och Energimyndigheten2'.
Exempelvis finns vissa utmaningar kopplat samfalligheter, besoksniring och de
som saknar tillgang till egen hemmaladdning, men dven hir sker en snabb
utveckling.

Tillgadngen pa ravaror sa som koppar, litium, kobolt, grafit och sillsynta
jordartsmetaller skulle kunna paverka takten i elektrifieringen. Efterfragan drivs
fran flera olika sektorer, exempelvis solkraft, vindkraft och elektrifieringen av
transportsektorn. Efterfragan forvintas 6ka med en faktor tva till fyra till 2030
beroende pa vilket scenario som studeras — dir uppfyllande av 1,5 gradersmalet
skulle generera den storsta efterfragan.22 Den storsta utmaningen dr kopplad till
investeringstakten i nya gruvor for utvinning av framforallt litium. Denna utmaning
starks aven av att stor del av raffineringen av grafit och sillsynta jordartsmetaller
kontrolleras av Kina. Produktionskapaciteten for att producera batterier 6verstiger
diremot den forvantade efterfragan. Detta betyder att det finns en viss
ravaruutmaning och en geopolitisk utmaning, medan produktionskapaciteten for
batterier ar god. Genom 6kad resurseffektivitet, tervinning och ateranvindning av
material samt nya batterikemier kan dock dessa risker minskas.

Jarnvagens modernisering vantas 6ka punktligheten

Det sker manga initiativ for att modernisera jairnvagen. En viktig del ar inforandet
av det standardiserade och digitala signalsystemet European Rail Traffic
Management System (ERTMS). Andra exempel ir nya vaxeltyper, ny
elkraftsanldggning, axelraknare som positioneringssystem, det nya
telekommunikationssystemet FRMCS som ersitter dagens GSMR, fibernétet opto
2.0 som mojliggor hogre grad av digitalisering samt ett nytt trafikledningssystem.
Ett exempel som kan ha stor paverkan for godstrafiken ar digitala automatkoppel —
se kapitel 3.2.

Inom EU samlas mycket av teknikutvecklingen i innovationsprogrammet Europes
Rail (tidigare Shift2Rail, 2015—2022). Det har gjorts forsok att uppskatta hur stora
forbattringar dessa innovationer kan ge pa kapacitet, punktlighet och kostnader.23 I

20 Myndighetsgemensam uppféljning av samhallets elektrifiering. Huvudrapport 2024 ER
2025:03. Se aven Meddelande frdn Kommissionen till Europaparlamentet och Radet om
teknisk beredskap och marknadsberedskap for tunga fordon for vagtransport, 27 maj 2025.

21 Handlingsprogram fér laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas. Slutrapport ER
2023:23.

22 |EA 2024. Global Critical Minerals Outlook 2024 — Analysis - IEA
23 IMPACT-2. 2019. D4.3 Reviewed Quantitative KPI model.
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en annan studie24 har det studerats hur jarnvagens konkurrenskraft kan paverkas
om dessa forbattringar blir verklighet (man har da antagit att de projekt som drivits
i Shift2Rail far genomslag efter 2040). En slutsats ar att det kan oka
marknadsandelen patagligt i strak med hoghastighetstag eller regionaltag, men bara
i ett scenario utan en stor andel elbilar. Eftersom elbilar vintas leda till minskade
korkostnader berdknas den tekniska utvecklingen inom jarnvag inte ha sarskilt stor
effekt pa fordelningen mellan tdg- och bilresande i scenariot med en hog andel
elbilar.

En slutsats ar att teknisk utveckling inom jarnvagen ar nodvandig for att systemet
fortsatt ska fungera och fa 6kad tillforlitlighet. Eftersom dven andra trafikslag ser
teknisk utveckling far det sannolikt liten paverkan pa fordelningen mellan
trafikslag, men det kan ha relativt stor effekt pa punktlighet och kostnader, och
dirmed Oka jarnvagens attraktionskraft. De totala trafikvolymerna inom alla
trafikslag kan ocksa oka.

Mikromobilitet ar etablerat, men fortsatt som nischlésningar

Mikromobilitet avser sma och liatta fordon for en person som vanligtvis framfors
under 25 km/h. Vanligast ar cykel, elcykel och elsparkcykel, men det finns dven
andra eldrivna enpersonsfordon sdsom el-skateboards och enhjulingar. De kan vara
privatiagda eller tillgédngliga som mobilitetstjanster.

Cyklingen minskade med 16 procent mellan 1995 och 201425 och minskade dven
mellan 2019 och 202326, Nedgangen verkar gilla i alla kommuntyper, aldrar,
resedrenden och for bada konen. Barns och unga vuxnas cyklande verkar ha
minskat mest — inte minst galler det skolresorna. Cyklandet i vissa storstader och
storre stader ser daremot ut att ha 6kat. Exempelvis har det okat kraftigt i
Stockholms centrala delar med néstan en fordubbling 6ver innerstadssnittet mellan
2006 och 202327.

En annan indikation pa att cyklingen snarare minskar &n okar ar att
cykelforsiljningen minskar, mellan 2006 och 2024 har den néstan halverats.
Forsiljningen av elcyklar 6kar dock, fram till 2018 6kade den arliga forsiljningen
snabbt medan det under senare ar skett en langsam 6kning.28

Tidigare var de flesta elsparkscyklar hyrda, men under de senaste aren har det blivit
vanligt att kopa en egen elsparkcykel eller annat eldrivet enpersonsfordon.
Etableringen av hyrda elsparkcyklar i Sverige borjade 2018 och nadde en topp ca

24 European passenger rail innovation and the competition from electric cars. Kristoffersson
et al, 2025.

25 Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014. Trafikanalys rapport 2015:14.
26 Nationellt cykelbokslut, Nationella cykelradet. Trafikverket 2024:120.

27 Miljbarometern, Stockholms stad.

28 Cykelbranschen (tidigare Svenska cykelfabrikant- och grossistféreningen).
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2021, och direfter har antalet minskat. Aven marknaden for privatigda
elsparkcyklar borjade vixa ordentligt for ca fem ar sedan, men har sedan bromsats
in. Forvantningar finns dock om en ldngsam men stabil tillvaxt.2o

Elsparkscyklar bidrar till 6kad tillganglighet for anvindarna, men leder samtidigt
till fler olyckor. Enligt Trafikanalys kor de som anvinder sin privata elsparkcykel
generellt sett langre och anviander den i hogre grad for arbetsresor och mindre for
drenden och fritidsaktiviteter jamfort med dem som hyr. De flesta resor ar korta,
mellan 1 och 5 km tur och retur. Trafikanalys refererar olika bedomningar av vilka
fardmedel dessa resor ersatter, oftast verkar det vara cykel eller gang dven om
sarskilt privata elsparkscyklar relativt ofta ocksé ersatter bilresor.

Sammantaget bedoms elsparkscyklar och liknande fa sma effekter pa
transportmonstren. En orsak ar att de ar, och fortsatt forviantas vara, relativt fa
totalt sett. En annan &r att resorna normalt ar korta. De kan darfor inte f ndgon
betydande effekt pa exempelvis den totala biltrafiken. En forklaring ar att de
kortaste bilresorna pa under fem kilometer utgér mer dn en tredjedel av antalet
bilresor, men bara stér for fyra procent av trafikarbetet.

Digitalisering och automatisering viktig for trafiksdkerheten,
men begransad paverkan pa mangden biltrafik

Digitalisering i vagtransportsystemet handlar i stort om en 6kad grad av
uppkoppling, samverkan, delningstjanster och automatisering. For godstransporter
pa vag ar den huvudsakliga drivkraften 6kad kostnadseffektivitet, medan det for
personbilresor snarare dr bekvamlighet och komfort under resan som ar viktiga
drivkrafter. Automatisering kan ocksa spela stor roll for 6kad trafiksidkerhet.

Den teknikutveckling som bedéms fa storst genomslag pa kort sikt ar digitala
tjanster i form av trafikinformation och navigationssystem, avancerade
forarstodssystem baserade pa sensorer och kameror samt uppkopplade fordon med
mojlighet att bade ta emot, skicka och agera pa data. Inom EU ar det reglerat att
fordon ska ha olika forarstodssystem och kraven kommer att 6ka framéver. I takt
med att allt fler avancerade forarstodsfunktioner implementeras i fordonen
kommer griansen mellan sddana system och sjalvkorande fordon att bli diffus.
Utvecklingen mot mer automatiserade fordon gér, i de flesta fall, via avancerade
forarstodssystem. Allt eftersom fordonsflottan byts ut kommer en hogre andel av
trafikarbetet genomforas av fordon med avancerade forarstodssystem.

Sa kallade robottaxi-tjanster i Kina och USA visar att tekniken nu ar s mogen att
implementering av sjalvkorande fordon kan ske aven i komplicerade trafikmiljoer.

29 Uppgifterna i detta stycke kommer fran "Anvandning, marknad och konsekvenser av
elsparkcyklar och andra eldrivha enpersonsfordon”. Trafikanalys rapport 2024:7.
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Trots att verksamheten dar bedrivs kommersiellt ar det dock oklart om den ar
lonsam, vilket ocksa gor det svart att bedoma den framtida utvecklingen.3°

Vad giller godstransporter gor Trafikanalyss° bedomningen att det framfor allt ar
inom de ldngviga godstransporterna, fran terminal till terminal, som vinsterna med
en automatisering tydligt framtrader. Det handlar om att komma till ratta med
forarbrist och minska kostnaderna for transportforetagen genom ligre
lonekostnader och ett effektivare utnyttjande av fordonen dé ingen hansyn behover
tas till kor- och vilotider. Samtidigt sker langvaga godstransporter med lastbil ofta i
en relativt okomplicerad trafikmiljo. Inom andra segment for saval latta som tunga
lastbilstransporter uppger Trafikanalys att vinsterna av automatisering inte ar lika
uppenbara. Det kan till exempel bero pa att delar av transporterna sker utanfor
vagomradena som till exempel for transporter av timmer och schaktmassor eller i
distributionstrafik dar foraren behovs for att himta eller limna godset. En
osidkerhet med Trafikanalys bedomning ar att sjdlvkorande lastbilar kommer att
vara dyrare i inkop och underhall samtidigt som det kravs anpassningar i terminaler
som ocksa kostar pengar. Det dr alltsd ovisst om fortjinsten med sjilvkorande
fordon inom 6verskadlig tid bedoms vara viard kostnaden — sarskilt eftersom
marginalerna ar 1aga inom ldngviga lastbilstransporter.

Aven busstrafiken kan bli mer automatiserad. Trafikanalys pekar p4 att problemet
med forarbrist minska genom helautomatiserade bussar. Da det av trygghetsskal
sannolikt behover finnas personal ombord blir dock inte besparingen sa stor. Det
finns d4ven andra vinster med en automatiserad korning som till exempel mjukare
korning och en exakt positionering vid héllplatser. Det senare innebar att
anpassningar av hallplatsen for att underlitta av- och pastigning med barnvagnar
och rullstolar alltid kan nyttjas som avsett. Trafikanalys pekar ocksa pa att stod i
infrastrukturen kan mojliggora hastighetsokningar. De bedomer darfor att
helautomatiserade bussar inom en inte alltfér avlagsen framtid kan komma att
anvandas i den reguljara linjetrafiken.

Den sammanlagda effekten av digitaliseringen och automatiseringen blir sannolikt
en 6kad transportefterfragan. Beroende pa hur systemet utformas och organiseras
ar det dock inte sjalvklart att teknikskiftena dven leder till 6kat trafikarbete, dven
om en 0kad komfort kan leda till lingre korstrackor. Det ar alltsa tankbart att
vagtrafiken utvecklas snabbare én enligt de prognoser som beskrivs i kapitel 2.3 och
3.3, men sannolikt ar effekten liten pa totalen.

EU:s lagstiftningspaket om klimat bidrar till elektrifieringen

EU har fattat beslut som vintas fa stor betydelse for minskningen av
transportsektorns koldioxidutslapp. Lagstiftningspaketet om klimat (det sa kallade
55-procentspaketet) ar omfattande. I det ingar dndrade regler for EU:s

30 Kalla: Tempen pa automatiseringen av vagfordon. Trafikanalys PM 2025:1.
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utslappshandel, regler om laddinfrastruktur och vatgas (AFIR) samt regler for att
minska utsldppen och 6ka anvindningen av hallbara drivmedel for sjofarten (Fuel
EU Maritime) respektive flyget (ReFuel EU Aviation). Ett exempel pa krav ar att nya
personbilar och latta lastbilar ska minska sina koldioxidutslapp per kilometer med
55 respektive 50 procent till 2030 jamfort med 2021, och att endast
nollutslappsfordon far siljas fran och med 2035.

Aven om paketet framforallt pAverkar koldioxidutslippen lir det ocks4 f& en
paverkan pa resande- och transportmonster. Det sker fraimst genom att paketet
sakrar takten i elektrifieringen, och darmed vilka fordon som ror sig pa vara vagar,
farleder och luftrum. Indirekt kan det dirmed ocksa paverka priset for resor och
transporter samt konkurrenskraften mellan olika trafikslag. Paverkan ar hanterad
genom att EU:s utslappskrav ligger med som forutsattningar for de prognoser som
redovisas i kapitel 2.3 och 3.3. Dock finns dels en osdkerhet om hur resenérer och
transportforetag anpassar sig, dels en viss osdkerhet i takten for genomforandet av
reglerna. Exempelvis har bilindustrin nyligen fatt tre ar pa sig for att klara de
utslappskrav pa nya bilar som skulle ha tritt i kraft 2025 (de sa kallade CAFE-
reglerna).

2.3 Utveckling framdver

Persontrafiken vantas 6ka i ungefar samma takt som tidigare

I Basprognos 2024 beraknas inrikes persontransportarbete 6ka med cirka 28
procent mellan 2019 och 2045, motsvarande knappt 1 procent per ar. Snabbast ar
okningen for tag och 6vrig spartrafik (tunnelbana och sparviag) med 47 respektive
42 procent. Resandet med personbil beriaknas 6ka med 26 procent, med buss 8
procent och med inrikes flyg 9 procent. Prognosen utgar fran resandemonstret fore
pandemin och beaktar inte effekter pa resandet av pandemin. Bland annat beaktas
inte den minskning av inrikes flyg som skett de senaste aren. Inte heller andra
forandringar som skett de senaste aren beaktas, exempelvis att SCB i sin senaste
prognos raknar med en ldngsammare befolkningsokning — se kapitel 2.2. I
uppdateringen av Basprognosen ar 2028 kommer utgangspunkten vara situationen
efter pandemin.

I Figur 10 visas historisk utveckling av persontransportarbetet totalt i riket, for bil,
tag, buss och inrikesflyg, samt berdknad utveckling enligt Basprognos 2024. Notera
den stora nedgéngen under pandemin som beskrevs ovan.
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Figur 10 Historisk utveckling av persontransportarbetet i riket enligt statistik fran
Trafikanalys samt beraknad utveckling enligt Basprognos 2024

I Figur 11 visas samma data for enbart tdg, buss och inrikes flyg i annan skala for att
tydliggora utvecklingen i de trafikslagen.
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Figur 11 Historisk utveckling av persontransportarbetet i riket enligt statistik fran
Trafikanalys samt beréknad utveckling enligt Basprognos 2024, uppforstoring for tag, buss
och flyg

Sammantaget innebar prognosen att resandet for samtliga fairdmedel approximativt
beraknas fortsitta utvecklas enligt samma trend som gillt under 2000-talet fram
till och med 2019, dvs innan pandemin.

Fardmedelsfordelning for inrikes resor enligt statistik for 2019 och prognos for
2045 visas i Figur 12. Bilresor star for ndstan tre fjairdedelar av
persontransportarbetet i riket, men andelen beriknas minska svagt till 2045. Aven
andelen flyg- och bussresor beriknas minska négot. Tagresornas andel beridknas
oka med drygt tva procentenheter, fran strax 6ver 10 till knappt 13 procent. Notera
dock att detta sannolikt ar en overskattning — se kapitel 2.2. Speciellt gdng, men
aven cykel, star for en stor andel av resorna, men en liten andel av
persontransportarbetet eftersom resorna i genomsnitt ar korta. Deras andelar
beraknas inte heller forandras markbart.
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Fardmedelsandelar for personkilometer inrikes
resor, statistik 2019
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Figur 12 Fardmedelsfordelning for persontransportarbetet for inrikes resor, statistik for 2019
och prognos for 2045. Ovrigt inkluderar sjéfart, mc och moped.

Prognosen utgar fran ékade inkomster och minskade
korkostnader

Négra av de viktigaste forutsattningarna som persontrafikprognosen i Basprognos
2024 bygger pa ar en befolkningsokning i riket om cirka 12 procent, att den
omfattande elektrifieringen av fordonsflottan medfor att den genomsnittliga
korkostnaden for bil minskar med 22 procent, att taxorna for kollektivtrafik antas
vara oforandrade och att realinkomsterna antas stiga med i genomsnitt 45 procent
mellan 2019 och 2045. Vidare antas investeringar och andra forandringar i nu
gillande plan for transportinfrastrukturen vara genomforda till 2045. Som alltid
finns det stora osdkerheter i forutsattningarna nér prognostiden ar sa lang som till
2045. SCB:s senaste befolkningsframskrivning, frin 2025, beriaknar exempelvis en
befolkningsokning i riket om 8 procent for perioden 2019—2045.
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Kopplat till huvudprognosen har aven osakerhetsanalyser gjorts for
persontrafikprognosen i Basprognos 2024. Denna visar pa att inkomster,
korkostnad och befolkningstillskott (inklusive hur tillskott av ny bebyggelse fordelas
geografiskt) har betydelse for fardmedelsfordelningen. Inkomsterna och
befolkningstillskottet berdknas dven paverka den totala genereringen av resor,
vilket korkostnadsforandringen endast paverkar pa marginalen. Investeringarna i
ny vag- och sparinfrastruktur har i prognosberakningarna mer begransad paverkan
pa fairdmedelsval och resegenerering, men bidrar till att 6ka tillgingligheten. For
langviga resor, dvs 6ver 100 km, har dock investeringarna i jairnvagsnitet och den
trafikering dessa mojliggor en paverkan pa fardmedelsvalet mellan bil och tdg som
ar i ungefar samma paritet som den antagna forandringen i kérkostnad mellan 2019
och 204s5.
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3 Godstransporter
3.1 Nulage och utveckling hittills

Okningen av godstransporterna har avstannat

Mellan 1960 och 2023 6kade godstransportarbetet med totalt 123 procent, fran 44
miljarder tonkilometer till cirka 98 miljarder tonkilometer.3' Den uppatgaende
utvecklingen har ungefar foljt konjunkturcyklerna, med nergéngar under perioder
med svag ekonomisk utveckling, och 6kningar under tider med starkare tillvaxt.
Utvecklingen var mycket snabb fram till borjan av 1970-talet for att darefter vara
langsammare. Sedan 2000 har 6kningen varit i genomsnitt ungefar 0,2—0,3 procent
per ar, dock med ratt stora kast fran ar till ar.

Ar 2023 minskade godstransportarbetet i riket med 8 procent jamfort med 2022.
Samtliga trafikslag minskade, storst var minskningen for vag (se Figur 14).
Sannolikt berodde den 6vergripande minskningen av godstransporterna pa den
svagare konjunkturen 2023. Enligt Trafikanalys statistik om lastbilstrafik drevs den
stora nedgangen for vagtransporterna av minskade transporter av jord, sten och
sands2, vilket torde kunna héarledas till det kraftigt minskade byggandet 2023.
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Figur 13 Utveckling for inrikes godstransportarbete 1960-202433

31 3 Enligt Trafikanalys tidsserier for 1960—-2023, korrigerade for tidsseriebrott ar 2000 (alla
trafikslag); 2015 (sjofart) och 2018 (jarnvag).

32 Se Trafikanalys, Lastbilstrafik, URL: https://www.trafa.se/vagtrafik/lastbilstrafik/, lydelse
2024-11-29.

33 Enligt Trafikanalys tidsserier, som bearbetats for att ta hénsyn till tidsseriebrott under
aren 2000 (alla trafikslag), 2015 (sjofart) och 2018 (jarnvag)

28



Transportarbetet pa vig har flerdubblats sedan 1960, 6kningen uppgar till med hela
+473 procent. Samtidigt har andelen vagtransporter av det totala transportarbetet
mer an fordubblats, fran 21 procent till 53 procent. Sarskilt mycket 6kade
lastbilstransporterna under 9o-talet, men aven sett over hela perioden har tillvaxten
varit jamforelsevis hog, med nagra tillfalliga nedgangar.
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Figur 14 Statistik for godstransportarbete inom Sverige per trafikslag 1960-202434

Jarnvag har haft en lagre, men mer stabil 6kningstakt. Summerat 6ver perioden har
transportarbetet for jarnviag okat med 88 procent. Andelen for jirnvagens
transportarbete av det totala transportarbetet har minskat nagot, frdn 24 procent ar
1960 till 20 procent ar 2023.

Sjofart ar det trafikslag som haft den mest varierande utvecklingen, med en kraftig
uppgéang under 60-talet, f6ljt av en ndstan lika stor nedgang under 70-talet, en
aterhdmtning under 80- och 90-talen och en stagnation under 2000-talet. Det ger
en total tillvixt mellan 1960—2023 pa +8 procent. Trenden har dock varit negativ
totalt sett och sjofartens andel av det inrikes transportarbetet minskat fréan 55
procent till 27 procent under perioden.

34 Enligt Trafikanalys tidsserier for 1960—2023, korrigerade for tidsseriebrott ar 2000 (alla
trafikslag); 2015 (sjofart) och 2018 (jarnvag).
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Figur 15 Utrikes transportvolym (ton) for flyg 1980-2023, uppgift saknas for ar 2019. (Kalla
Trafikanalys)

Nar det galler flyg, sa kors i princip allt gods som importeras och exporteras pa
lastbil till och frén de storre flygplatserna i Sverige for vidare transport via
utrikesflyget. Alternativt kors godset med lastbil direkt till flygplatser utomlands.
Godstransportvolymen for flyg inom Sverige ar s gott som obefintlig och uppgick
2023 till mindre dn 2 000 ton. Utrikes flygfrakt 6kade fram till slutet av 1990-talet
till en niva pa knappt 200 000 ton per ar, men har under 2000-talet stagnerat.
2023 lag transportvolymen pa ca 119 000 ton per ar.35

De tyngsta lastbilar star for merparten av den tunga
lastbilstrafiken

Den historiska utvecklingstrenden for den tunga lastbilstrafiken har varit en dar
mer och mer av trafiken utférs av de tyngsta fordonen (Figur 16). Detta reflekteras
ocksa i den svenska lastbilsflottans sammansiattning dir de tyngsta lastbilarnas
andel okar. Generellt kors lastbilar i genomsnitt langre avstand ju tyngre de ar. Den
tunga lastbilsflottans storlek ar langsamt 6kande fran ca 80 000 till 85 000 under
den gangna 10 arsperioden. Sammantaget ar utvecklingen samstimmig med
omstiandigheter som man kan forvinta sig av ett godstransportsystem med okande
effektivitet.

35 Kalla: Transportstyrelsens flygplatsstatistik.
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Fordelning frdkm tunga lastbilar
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Figur 16 Foérdelning av trafikarbete (fordonskm) i olika segment av tunga lastbilar.
Kalla: Trafikanalys, Trafikarbete pa svenska vagar 1990-2023 (2024-09-19)

Alltjaimt dominerar de svenska lastbilarna de inrikes transporterna. Utlindska
lastbilar star for nagra fa procentenheter av de inrikes godstransporterna — detta
oberoende av om man betraktar antal transporter, godsmangd i ton eller
transportarbete i tonkm. Forhallandet 4r ndrmast det omvinda om man betraktar
godstransporter till/fran Sverige dar runt 90% av dessa transporter utfors av
utlandska lastbilar3®. Totalt har de utlandska lastbilarna svarat for runt 15—20%
transportabetet till, fran och genom Sverige under de gangna 10 aren vilket
motsvarar mindre dn 10% av godsméangden i ton och runt 1% av antalet transporter.

Post- och flygfrakt minskar

Flygfrakten i Sverige spelar en viktig roll for naringslivet, trots att den utgor en
mycket liten del av de totala godstransporterna matt i volym. Flygfrakt anviands
framst for varor med hogt varde och hog tidskénslighet — exempelvis elektronik,
lakemedel och reservdelar — dar snabb leverans 6ver langa avstand ar avgorande.
En f6ljd av att flygfrakten domineras av hogvardiga och tidskritiska varor som
behover snabbt fardas 6ver ldnga avstand ar att utrikes transporter dominerar
segmentet volymmassigt. Under 2024 gick hela 98 procent av all svensk flygfrakt i
utrikes trafik. Den inrikes flygfrakten har dessutom minskat 6ver tid, och ar pa
historisk laga nivaer. Mangden post som transporteras med flyg ar idag mycket liten
jamfort med annan flygfrakt — men till skillnad fran den 6vriga flygfrakten ar den
inrikes posttrafiken storre dn utrikes postflyg.

36 Trafikanalys, Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2023.

31



Total post- och Flygfrakt (ton)

300 000

250 000

200 000

150 000

100 000

50 000
0
O M VW O N IN W oA N O M O O N I W —H T N o
© W © O N NN ® ®© 0 O O @ O © © O «H o o
N O O O O 000 0000000 O O O O O O
™ = = = H " e 1 " e 1 " " " AN NN NN NN

M Frakt M Post

Figur 17 Utveckling av post och flygfrakt (ton) 1960-2023%7. Kalla: Trafikanalys — eget uttag

Flygfrakten ar starkt koncentrerad till nagra fa flygplatser. De tva till tre storsta
flygplatserna — Stockholm-Arlanda, Malmdo-Sturup och Géteborg-Landvetter —
hanterar tillsammans runt 9o procent av all flygfrakt i Sverige (Figur 18). Enbart
Arlanda stod 2024 for cirka 70 procent av all flygfrakt, foljt av Malmé och
Landvetter med 11 respektive 14 procent. Ovriga flygplatser hanterar tillsammans
mindre an 10 procent av volymerna, och utanfor de fem storsta hanteras mindre an
1 000 ton tillsammans. Eftersom flygfrakt ofta transporteras som sa kallad belly
freight — det vill sdga i passagerarflygplanens lastutrymmen — kan i princip alla
flygplatser som hanterar passagerare ocksa hantera flyggods. Detta innebar att gods
varje ar fraktas till mellan 10 och 15 flygplatser i Sverige, &ven om volymerna
utanfor de storsta dr mycket sma eller oregelbundna. Utvecklingen for flygfrakt har
historiskt varit positiv, med kraftig tillvixt under 1980- och 1990-talen (Figur 17).
Trenden under 2000-talet har dock varit vikande volymer. Mellan 2010 och 2024
minskade mangden post och flygfrakt pa svenska flygplatser med knappt 30%.

37 Ar 2019 exkluderat p.g.a. brist i statistiken
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Fordelning av flygfrakt per flygplats

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2020 2021 2022 2023

X

B Stockholm ®Goteborg EMMalmé m Ovriga

Figur 18 Fordelning av flygfrakt p& svenska flygplaster 2010-202338, Kalla: Trafikanalys —
eget uttag

Langa godstag an sa lange pa ett fatal strak

Svensk jarnvag kan generellt hantera 630 m langa godstdg. Kraven i TEN-T-nitet ar
att ha kapacitet for 740 m langa godstag och i nationell plan finns atgarder for att
skapa kapacitet for langre tag. I dagslaget ar det Malmbanan (samt delen av
stambanan genom 6vre Norrland mellan Boden och Luled) och
Oresundsforbindelsen som har betydande andel 1anga godstag. Ovriga strak har
typiskt en andel i ett fital procent. An si linge gar de 1anga tigen mellan ett fatal
terminaler och bangardar vilket kan vara en forklaring till den begransade andelen
och peka pa behovet av forlangda spér pa terminaler och bangérdar. Tag som ar
ldnga utfor en proportionerligt storre andel av transportarbetet jamfort med kortare
tag. Allteftersom kapaciteten for langre tag byggs ut sa forviantas andelen langa
godstdg oka dven pé strak forutom Malmbanan och Oresundsforbindelsen.

38 Ar 2019 exkluderat p.g.a. brist i statistiken
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Figur 19. Andel godstag planerade att vara langre an 700 m pa strak som har flest godstag
av denna langd. Avser 2024. Killa: egen sammanstallining utifran data ur LUPP.

3.2 Trender i godstransporterna

Transporter en mindre del av kostnaderna i manga
branscher

Transporter ar en forhallandevis billig insatsvara for stora delar av industrin. Darfor
optimerar de sillan pa den, utan i stéllet pa tillverkning och forséljning
(basindustrierna i viss man undantagna). Figur 20 visar att transporter ar en relativ
billig insatsvara. Transportkostnadsandelen av foretagens produktionskostnader
har legat relativt stabilt 6ver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. En tendens syns
att andelen har minskat nagot, fran 6,4 procent 2010 till 5,8 procent 2019.
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Figur 20 Transportkostnadernas andel av produktionskostnaden, per bransch 2010-2019.
Kalla: Trafikanalys Rapport 2022:2 Godstransporter och konkurrenskraftens utveckling

Samtidigt ar transporterna dock priskinsliga, eftersom de paverkar storleken pa
den marknad som man kan na med sina varor till ett konkurrenskraftigt pris. Som
illustration skulle (med ett antal forenklade antaganden) en halvering av
transportkostnaden tredubbla den geografiska marknadens storlek. Det ar darfor
sannolikt med ett fortsatt starkt fokus pa att halla nere transportkostnader
framover.

Allt viktigare med motstandskraftiga forsoérjningskedjor

Under de senaste decennierna har globalisering och frihandel varit dominerande
megatrender, vilket gjort det mojligt att ta tillvara skal- och stordriftsférdelar. Det
har ocksa lett till 1anga och integrerade forsorjningskedjor med 6kande grad av
specialisering i varje led. Detta har delvis mojliggjorts av optimerade logistiksystem
och effektiva transporter. Det globala systemet har dock visat sig storningskansligt.
Under de senaste aren har detta blivit tydligt genom till exempel covid-19-
pandemin, containerbrist, Rysslands invasionskrig i Ukraina och en alltmer
isolationistisk och oberaknelig handels-, utrikes- och sikerhetspolitik i USA.
Effekten ar att globaliseringen har bromsats in — vilket ibland kallas slowbalisering
— och i vissa avseenden till och med vént i en process av ater-regionalisering.

En konsekvens av detta syns i hur foretag och transportkopares prioriteringar har
forandrats. Det beskrivs ibland som att de dndrar sin forsorjningsstrategi fran “just-
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in-time” till *just-in-case”. Exempelvis skapar medvetenheten om sérbarheten i de
globala forsorjningskedjorna, langa transportavstand och laga lagernivaer en
begynnande trend om “nearshoring”, “friendshoring” och andra atgirder i en
stravan efter storre motstandskraft. Osakerheter gor att lageruppbyggnad kan
komma att ga mot en renéssans, nagot som bland annat ar synligt i USA nar
signalerna om tullar lo6ser av varandra.

Motstandskraftiga forsorjningskedjor kan beskrivas som robusta och resilienta. En
robust forsorjningskedja ar kapabel att hantera stérningar med oférminskad
forméga eller bibehallet utfall. En resilient forsorjningskedja kan snabbt dterfa sin
funktionalitet efter en storning. Dessa egenskaper blir allt viktigare i en tid praglad
av aterregionalisering, geopolitisk instabilitet och 6kad risk for oférutsiagbara
antagonistiska handelser.

Globalt sett har dessa trender redan lett till forandrade transportfloden, men pa
nationell niva i Sverige har paverkan hittills varit marginell. Effekterna av en
langtgaende aterregionalisering skulle ur ett nationellt perspektiv vara sméa och
lokalt koncentrerade. Liknande utveckling gar ocksa att se i andra jamforbara
lander, inte minst inom EU och OECD. I Norden, diar handeln ar starkt integrerad,
blir frdgan om gransoverskridande robusthet och resiliens sarskilt relevant. Inte
minst givet de det krav som stills pa transportsystemet ur ett forsvarsperspektiv.
Detta marks bland annat av att Finland avser att bygga om delar av sitt
jarnvagssystem till europeisk standard men ocksa 6kat fokus pa vast-ostlig
infrastruktur.

Globaliseringens inbromsning och tillbakagang vintas leda till en forskjutning i
prioriteringar bland transportkopare och varuiagare. Samtidigt 1ar som sagt
robusthet och resiliens bli allt viktigare — i bade globala och regionala
transportkedjor. Denna forandring speglar en 6vergripande omstillning inom
godstransportsektorn, dar effektivitet inte enbart definieras av korta transporttider
och god framkomlighet, utan i hogre grad aven inbegriper systemets ldngsiktiga
tillforlitlighet — en faktor som har betydande paverkan pa naringslivets
konkurrenskraft.

Osakerheter kring elektrifiering av den tunga lastbilstrafiken

Trafikverket bedomer, givet beslutad och aviserad politik samt tillganglig teknik och
forvantad teknikutveckling, att det kommer att ske ett betydande genombrott for
elektrifierade tunga transporter under planperioden. Dock rader det fortfarande
osdkerheter kring hur det kommer att ske och hur det kommer att paverka
transportproducenterna rent operativt.
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Anvandningen av elektrifierade fordon for tunga och ldngviaga transporter ar an sa
lange begransad, men vintas 6ka framovers?. Endast runt en procent av den tunga
lastbilsflottan i Sverige ar elektrifierad i slutet av 2024. Elektrifierade fordon
anvands redan av vissa speditorer och varuagare, men det ror sig om ett begransat
antal fordon, fraimst for specifika andamal. Under de kommande tio aren viantar en
period av forandring som kraver betydande investeringar och anpassningar. For
foretag med stort fokus pa transport och fordonsidgande innebar detta manga
utmaningar, dar vissa ar interna och andra handlar om osidkerheter kopplade till
faktorer i omviarlden som foretagen sjalva inte kan paverka.

Inledningsvis ar omstéllningen till elektrisk framdrift operativt enkelt och handlar
framst om en investeringskalkyl. I ett lite storre akeri kan enskilda ellastbilar redan
i dag vara ett konkurrenskraftigt alternativ, da det oftast finns uppgifter som passar
de nya fordonen. Det dr dock inte alltid mojligt att successivt byta ut fordon efter
fordon, ett till ett, el mot diesel, eftersom egenskaperna skiljer sig ifraga om
rackvidd och lastkapacitet med mera. Val av teknik och batteri spelar stor roll for
elfordonets totala kostnad, mojliga nyttolast och rackvidd. Det innebar att ett
fordon, for att vara kostnadseffektivt, blir anpassat for en viss typ av uppdrag.

Den pagéende elektrifieringen av transporter stiller nya krav pa transportorer, som
maste utveckla sina produktionssystem givet de nya fordonen och
laddinfrastrukturens egenskaper. Det kravs nya tillvigagangssatt for att anpassa
fordon till specifika uppdrag, optimera flottstorlekar samt bedoma genomf6rbarhet
och kvalitet med hiinsyn till fordonsprestanda och laddningsbehov. Overgéngen till
el for Aven med sig ett behov av att analysera hur system kan goras mer
motstandskraftiga mot storningar. Medan tekniska framsteg och
batteriinnovationer skapar nya majligheter, kraver implementeringen omfattande
kompetensutveckling.

Denna omstillning medfor betydande osdkerheter for aktorerna och kraver stora
investeringar i bade teknik och organisatoriska forandringar. Erfarenheten av
storskalig anvandning av elfordon i fjarrtransport ar &nnu begransad, samtidigt
som bade teknik och marknad utvecklas i hog takt. Denna dynamik skapar
utmaningar nir det galler att berdkna livscykelkostnader och fordela kostnader
mellan olika poster. Osdkerheter ror bland annat andrahandsviarde,
underhallskostnader, elpriser och laddningsstrategier. Eventuella
effektbegransningar i elnétet kan ytterligare paverka kostnadsbilden.

Aven dagens dieseldrivna system har sin prisvolatilitet, men den vilutvecklade
funktionaliteten hos traditionella fordon skapar en jaimnare spelplan mellan
aktorer. Vid elektrifiering blir prisosakerheten kring komponenter som fordon,
batterier och energi mer komplex att hantera. Olika aktorer kan komma att valja
divergerande 16sningar — till exempel stora kontra smé batterier — vilket skapar

39 Se t.ex. Trafikanalys PM 2024:7, Korttidsprognoser for vagfordonsflottan 2024—-2027.
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olika kostnadsstrukturer dir prisvariationer paverkar olika 16sningar pa skilda satt.
Att hantera denna osédkerhet ar avgorande for att undvika olonsamma systemval.

En framgangsrik implementering kraver minskad osiakerhet. Fordonsindustrins
utbud av elfordon 6kar stadigt, samtidigt som tidiga erfarenheter pekar pa fordelar
som forbattrad arbetsmiljo. Fortroendet for laddinfrastruktur och elnit véxer, vilket
skapar battre forutsattningar for investeringar. Mer precisa kostnadsprognoser och
tydligare policyriktningar kan ytterligare reducera risker och underlatta
beslutsfattande.

Elektrifieringen av fjarrtransporter vintas leda till hogre fasta kostnader, men lagre
rorliga kostnader. Den nya kostnadsstrukturen kan dven paverka
konkurrensforhallandena mellan olika trafikslag. Den komplexa
omstéllningsprocessen kraver att bade industriforetag och logistikaktorer utvecklar
formégan att hantera risker, exempelvis genom 6kad kunskap och flexibilitet i
transportsystemets utformning.

Majoriteten av de latta lastbilarna anvands for annat an att
frakta gods

Sett till antal ar latta lastbilar (=3,5 ton) det helt dominerade lastbilssegmenet. Av
alla svenskregistrerade lastbilar ar runt 9o procent latta lastbilar, dar andelen som
drivs av el 6kar och stod for 19 procent av nyregistreringarna 2023. Det ar ett svart
segment att sammanstilla statistik om. Som en del av ett storre europeiskt projekt,
har Trafikanalys dock tagit fram mer djupgiende beskrivande statistik om
segmentet latta lastbilar4°. Av resultaten framgéar att latta lastbilar svarar for 2
procent av transporterad gods (maitt i ton) och 1 procent av godstransportarbetet
(matt i tonkm). Samtidigt som de star for ca halften av utslappen av partiklar och
kvaveoxider och ca en fjardedel av utslappen av vaxthusgaser fran lastbilstrafiken.

De aggregerande resultaten kan dock vara missvisande som en beskrivning av
segmentets godstransporteffektivitet. Tittar man ndrmare pa statistiken, uppticker
man att runt en tredjedel av de litta lastbilarna i regel inte har nagon last, eller i
undantagsfall mycket liten last (under 20 kg). Dessa fordon anvénds i princip som
personbilar av till exempel hantverkare och servicepersonal. Ytterligare 50 procent
av den latta lastbilsflottan har inte godstransporter som sitt huvudsyfte. Dessa
fordon anviands av hantverks- och servicepersonal som ocksa fraktar gods inom
ramen for sitt arbete samt inom jord- och skogsbruk. Dessa fordon lastas i
genomsnitt med ganska lite gods (ca 150 kg), kor relativt korta strackor och gor fa

stopp.

Endast ca 15 procent av den litta lastbilsflottan anvands i huvudsak for
godstransporter och ca en tredjedel av dessa ar verksamma inom yrkestrafik — d.v.s.

40 Trafikanalys, 2022. Latta lastbilar 2022
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tillstandspliktig verksamhet dar man fraktar gods &t tredje part. Dessa fordon kor i
genomsnitt betydligt langre strackor, lastar mycket mer gods och gér manga fler
stopp 4n ovriga delar av flottan som inte har godstransporter som sitt huvudsyfte.
Om man samtidigt tar hansyn till antal kordagar sa framkommer det att ca 7
procent av den litta lastbilsflottan svarar for en femtedel av totala korstrackan, ca.
halften av transporterat godsméngd och godstransportarbetet inom segmentet liatta
lastbilar. Samma fordon svarar for tre fjardedelar av antalet transporter.

Om man gor ett forenklande antagande om att utslappen korrelerar med
korstracka, sa orsakas ca 20 procent av de totala utslappen i segmentet latta
lastbilar av dem som star for trefjairdedelar av godstransporterna. Resterande 80
procent av utsldppen i segmentet litta lastbilar har en ganska svag koppling till
godstransporter och kan nirmast betraktas som en del av personbilstrafiken.

Okad automatisering ar i huvudsak annat an sjalvkérande
fordon

Lagre kostnader och mojligheten till 6kad tjanstekvalitet ar de tva stora
drivkrafterna bakom utvecklingen av automatisering inom godstransportsystemet.
Det ar dock viktigt att podngtera att potentialen och utvecklingen av automatisering
inte ar avgransad till autonoma (sjalvkorande) fordon. Utvecklingen av autonoma
farkoster ar mangfacetterad och intensiv. Sammantaget bedoms dock ett brett
genomslag inom 6verskadlig framtid osannolik annat 4n inom smala
nischapplikationer. De omraden dar automatisering bedoms ha potential inom
planperioden ar utvecklingen av avancerade forarstodsystem, automatisering i
noder och processer.

Avancerade forarstodssystem ar ett samlingsbegrepp for teknisk utrustning i
fordonen som stodjer foraren. Forarstodssystemens funktion sékerstills pa olika
satt, exempelvis genom att ldsa in sin omgivning och hantera digital information om
infrastrukturen och trafiken for att automatiskt agera i olika situationer eller under
vissa forutsattningar. Exempel pa system och funktioner som innefattas av
begreppet avancerade forarstodsystem ar intelligent stod for anpassning av
hastighet (ISA), automatisk nédbroms och kurshallningssystem, adaptiv farthallare
och platooning.

Automatisering i noder kan rora sig om automatiskt plock, sortering eller hantering
av produkter och forsindelser, automatisk lastning och lossning och liknande. Okad
automation i noderna bidrar till att oka tillgangligheten utan att 6ka
transportarbetet i motsvarande utstrackning. Det uppnas delvis genom 6kad
kostnadseffektivitet, men ocksé genom 6kad systemprestanda. Till exempel kan
okad prestanda i noderna leda till att den totala ledtiden sanks vilket 6kar
tillgingligheten. Okad prestanda och effektivitet i noderna bidrar i sin tur till 6kad
transporteffektivitet.
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Exempel pa automatisering i processer dr obemannad mottagning av leveranser.
Obemannad mottagning leder till 6kad transporteffektivitet, dels genom minimerad
risk for missad leverans, dels genom 6kad rutteffektivitet. Pa kort sikt dr sannolikt
leveransboxar i bostadsomraden och flerfamiljshus det som har storst potential.
Leveransboxar i butiker har ingen storre paverkan pé trafikutveckling och
fardmedelsval jamfort med leveranser till ombud. Automatiserad godsmottagning
med smarta las kan oppna upp for leveranser nattetid, nar personal inte finns pa
plats i butiken eller hos annan godsmottagare. Det minskar inte transporterna i sig,
men innebar att transporterna kan undvika trangsel i trafiken under dagtid.

Automatisering av sista-milen leveranser med hjilp av sma automatiserade fordon
och farkoster, som till exempel leveransrobotar eller dronare, bedoms endast vara
konkurrenskraftiga i specifika nischer och for sma volymer jamfort med
konventionella, storskaliga distributionssystem — se vidare kapitel 2.2.

Digitalisering ger effektivare logistik

Digitaliseringen pagar inom manga delar av godstransportomradet och kan leda till
mer optimerade rutter, 4n mer optimerad lagerhantering, mindre tomkorning,
forbittrad lastplanering, och minskad manuell administration. Aven
myndigheternas tillsyn ska digitaliseras genom inférandet av eFTI, elektronisk
godsinformation, vilket gor att transportaktorerna inte behover nagon
pappersdokumentation for transporter inom EU fran mitten av 2027.

Med okad digitalisering finns stora majligheter att resurser som fordon,
infrastruktur och personal anvands mer effektivt. Det kan darmed innebara lagre
logistik- och transportkostnader och 6kad transporteffektivitet. Samtidigt stiller det
nya kompetenskrav pa branschen samt myndigheter.

Samtidigt kan dock digitalisering leda till mindre effektiv logistik och ett kat
transportarbete. Digitalisering innebar allt battre information, vilket kan leda till
mer av just in time leveranser. Sarskilt giller det om det utvecklas mer autonoma
system som drivs pa el, vilket ger ldga rorliga kostnader. Det dr svart att sia om
vilken av trenderna som kommer att fa storst effekt, och dirmed om digitalisering
leder till 0ka eller minskade transporter.

E-handeln kan skapa transporteffektiv tillganglighet

Okad e-handel ir en foreteelse som bidrar till att 6ka tillgéingligheten utan att i
motsvarande utstrackning 6ka transportarbetet eller personbilsresandet. Genom e-
handel omvandlas tillgdngligheten till manga varor fran “alla butiker man kan na pa
egen hand” till “alla varor som finns pa nétet”. I Sverige dr normen att
paketleveranser sker i stora, 0ppna och standardiserade system vilket mojliggor
effektiv konsolidering av enskilda forsandelser — i praktiken oberoende av
avsindare och mottagare — i storskaliga distributionssystem. Séledes drar den

40



enskilda e-handlaren och alla kopare nytta av skalfordelarna i
distributionssystemen, oberoende av sin storlek.

E-handelns transporter ar, framforallt i den sa kallade sista milen, betydlig mer
resurseffektivt 4n motsvarande inkdpsresa — speciellt om den resan sker med en
personbil4. E-handeln mojliggor att transporter konsolideras med avseende pa
mottagaren och att manga olika varuslag samlastas i samma transportenhet.
Butikshandeln, i kontrast, kraver att olika varor levereras till olika butiker och
maéanniskor maste besoka flera olika butiker pa olika platser for att handla de varor
som de efterfragar.

Den systematiska samlastning som sker i tredjepartssystemen for distribution gor
att den konventionella distributionen till butikshandel ar jamforbar i
transporteffektivitet med motsvarande distribution fram till utlimningsstéllen eller
utkorningsterminaler. Daremot ir sista milen transporten — fran utlimningsstillen
eller genom hemkorning — betydligt effektivare an motsvarande inkopsresor till
butik. Den totala mingden godstransportarbete paverkas saledes framfor allt av
mangden handel och inte av val av forsiljningskanal (e-handel eller butik).

Inom vissa segment av konsumentprodukter, som till exempel kldder och skor,
forekommer det stora returfloden p.g.a. handlarnas generosa villkor for returer och
konsumenternas 6nskan att enkelt kunna returnera den typen av varor. Att
returnerade varor i viss utstrackning kasseras istéllet for att sdljas vidare ar ocksa
svarforenligt med langsiktig hallbarhet. Returerna beror dock inte direkt pa e-
handels transporter.

Inforande av digitala automatkoppel ett stort tekniksprang
for godstagen

Som namndes i kapitel 2.2 vantas digitalisering och automatisering 6ka jairnvagens
attraktionskraft. For godstag ar ett viktigt exempel inforandet av digitala
automatkoppel med tillhérande utrustning och system viktigt. Tekniken majliggor
automatisering av alla eller flertalet av de processer som kravs vid tagdrift, vaxling,
sammansattning och klargoring infor avfard. Detta innebar en betydande
effektivisering av produktion av tagtransporttjinster. Digitaliseringen mojliggor
aven effektivare planering och battre realtidsinformation om transporterna och den
rullande materielen vilket innebar mer tillforlitliga och effektiva transporttjanster.
Digitaliseringen inom tagproduktion innebar d&ven mojlighet till forbattrad
informationsdelning mellan aktorer och andra trafikslag for somlosa
transportkedjor.

Denna teknik ar under utveckling med starkt engagemang fran industri och
godstagsoperatorer. Grundlaggande funktioner planeras att verifieras i verklig drift

41 VTI, 2018. VTI rapport 977
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i borjan av planperioden. Parallellt arbetas det med att planera hur 6vergangen fran
skruvkoppel till automatkoppel ska ga till. Slutna transportuppliagg dar mangden
rullande materiel och aktorer ar begriansad kan implementeras relativt fristdende.
Oppna transportuppligg dir rullande materiel ror sig i ett nitverk med méanga olika
aktorer kommer kriava en betydande koordinering och 6vergang inom en begransad
tidsram. Ett bredare inférande av digitala automatkoppel ar att forvanta under
2030-talet. En effekt kan bli att dldre rullande materiel inte konverteras da det inte
ar ekonomiskt forsvarbart vilket da kan innebéra att den anvinds i slutna
transportupplagg eller skrotas.

Sjofarten styrs av marknaden

Handelssjofarten verkar i en annan kontext dn landburna trafikslag dar
marknadsforutsiattningar, regelverk och flaggregistreringar utifran strategiska och
kostnadsskal spelar in. Sjofarten styrs i hog grad av globala marknadsforhallanden,
dar utbud och efterfragan pa fraktkapacitet, fartyg och handelsvolymer paverkar
priser och investeringar mer an faktiska driftskostnader. Detta gor sjofarten flexibel
men ocksa sarbar, sarskilt vid geopolitisk eller ekonomisk osdkerhet. En tydlig
indikator pa detta ar den stora variationen i fraktpriser. Under pandemins
hojdpunkt 2021 kunde en containertransport mellan Asien och Europa kosta 6ver
15 000 USD per 40-fotscontainer, medan priserna under andra perioder har varit sa
laga att de knappt tackt rorliga kostnader. Exempelvis fraktades en 40-fotscontainer
under 2015-2016 for 300—400 USD. Extremt laga priser kan motiveras av
overkapacitet, men ocksa ompositionering av containers. Tank- och
bulkmarknaderna dr &nnu mer volatila. Fraktrater for oljetankers steg till 6ver

200 000 USD per dag viren 2020, for att sedan falla snabbt. Marknadspriserna
paverkas av globala hindelser och geopolitik, vilket gor att rederier kan gora stora
vinster eller férluster. Aven om fasta och rérliga kostnader spelar in dr det alltsi
efterfragan pa transporter och utbud av fartyg som har stérst paverkan pa priserna.

Kapaciteten i sjofarten ar trogrorlig, eftersom det tar flera ar att bygga nya fartyg
och att ta bort fartyg fran marknaden innebar hoga fasta kostnader. Rederier agerar
proaktivt genom att justera utbudet via allianser, blank sailings eller upphuggning
av fartyg. Trafikala forandringar, sdsom att justera fartygens fart eller att dndra
rutter, kan ocksa bidra till battre kapacitetsanvandning. Ett exempel ar
ruttforandringar i Roda Havet som lett till langre seglingstider mellan Asien och
Europa, vilket minskat 6verkapaciteten pa marknaden. Vissa rederier, sarskilt inom
trampmarknaden (t.ex. torrlast och tank), har funnit stérre lonsamhet i
fartygshandel an i sjalva transportverksamheten genom att kopa fartyg till ett
fordelaktigt pris under lagkonjunkturer och silja dem nir priserna stiger.

Sammantaget visar sjofartens funktionssatt att det inte ar ett kostnadsbaserat
transportslag i klassisk mening. Det dr en globalt integrerad marknad dar
spekulation, allianser och langsiktiga kontrakt samspelar med geopolitik och
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forandringar i efterfrdgan och utbud. Det gor affarslogiken komplex och riskfylld,
men samtidigt full av mgjligheter for den som kan ldsa marknaden ratt. Av
ovanstdende skail ar sjofarten svarprognoserad. Den paverkas mindre dn andra
trafikslag av indata till prognosmodeller om sddant som framtida infrastruktur och
transportkostnader, och i stillet mer av globala marknadsforhallanden. Det ar svart
att sia om hur de kommer att utvecklas framéver. For narvarande rader osedvanligt
stora osdkerheter om handelsutvecklingen, inte minst till f6ljd av handelskrig och
vapnade konflikter. Sjofartsmarknaden paverkas ocksa av att sjofartens
miljoavitryck nu ar mer i fokus, vilket bland annat lett till 6kade satsningar pa
alternativa branslen. Detta har under flera ar varit tydligt i svenska rederiers
orderbocker, men blir nu ocksé allt tydligare globalt.

Sjofarten effektiviseras genom ny teknik

Sjofarten effektiviseras gradvis mot 6kad konkurrenskraft och héllbarhet genom
tekniska framsteg inom bransle, fartygsteknik, informationshantering och
hamnlogistik, dir kopplingen till landtransporter ar viktig.

Moderna fartyg konstrueras i 6kande utstrackning med forbattrad hydrodynamik,
alternativa brinslen och intelligenta styrsystem som optimerar bransleforbrukning i
realtid. Flera svenska rederier savil pa tank- och bulkmarknaden som inom roro-
och farjesegmenten, ar internationellt sett positionerade i den framkanten av
utvecklingen mot mer héllbar sjofart. Exempelvis har flera LNG- och biogasdrivna
fartyg kommit ut pa marknaden under det senaste decenniet vilket reducerar
utslappen till luft drastiskt. Svenska rederier arbetar brett inom
framdrivningsomradet med bland annat elektrifiering, metanol, vindframdrift och
vitgas. Svensk marinteknisk industri ar ocksa en viktig aktor som gor att man inom
handelsflottan ligger langt fram med att utveckla mer energieffektiva fartyg.

Samtidigt digitaliseras fartygens tekniska system, med 6kade mojligheter till

prediktivt underhall genom realtidsdata fran sensorer och Al-baserad analys.
Sadana system anvands bland annat av konceptet Oceanbird — ett vinddrivet
fraktfartyg med hog automatiseringsgrad.

Digitala plattformar majliggor ocksa realtidsutbyte av data om ankomsttider, vader,
trafikstockningar och tullprocedurer. Det utgor en grund till effektivare planering,
kortare vantetider och lagre utslapp da man istéllet kan anpassa farten och rutten.
Utvecklingen ar stark inom omréadet saval utifran ett hamn- som ett
fartygsperspektivinom det maritima systemet. Pa sikt kan sjofartens tillgdnglighet
ocksa stiarkas genom bland annat automatisering, fjarrlotsning och effektivare
isbrytning.

En effektivisering av sjofarten ar ocksa beroende av landinfrastrukturen, dar
hamnarna spelar en central roll for smidiga 6vergédngar mellan trafikslag. Vissa
hamnar investerar i digital lasthantering, smart planering och jarnvagslosningar for
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att oka containertrafiken via tag istillet for lastbil. Storre hamnar som Rotterdam,
Hamburg och Singapore anviander digitala tvillingar och Al-styrda system for att
optimera trafikfloden och terminalkapacitet. Hamnar utvecklar ocksa sin
lasthantering for att starka konkurrenskraften och effektivisera anvindningen av
kranar, arbetsmaskiner och brinsletillhandahallande.

Sammantaget ar trenden att sjofartens utveckling sker genom stegvisa forandringar
snarare an ett enskilt teknikskifte.

Stabila transportmdnster vantas i de svenska hamnarna

Under 2010-talet har utvecklingen av svenska hamnar priglats av stabilitet i
godsvolymer och antal anlop, med undantag for pandemiaret 202042 (da
passagerarresandet foll mycket drastiskt medan de samlade godsvolymerna var
mindre paverkade). Fordelningen av godsvolymerna som hanteras i svenska
hamnar och antalet anlop har varit relativt oforandrade. Detta kan delvis forklaras
av att svenska hamnar i regel uppfyller funktionen av en “gateway” till sitt lokala
eller regionala omland. Det faktum att Sverige har ett 50-tal allménna hamnar
innebar en diversifierad hamnstruktur som mojliggor en spridd distribution av
gods. Den historiska trenden visar pa en utveckling dar det inte har skett nagon
okad koncentration av sjofarten till farre hamnar i Sverige. De fem storsta
hamnarna, dar Goteborgs hamn har en sarstillning, har behéllit sin andel av det
totala antalet anlop och godsvolymerna. Att hamnarnas centralisering inte har okat
stimmer ocksd om man enbart skulle betrakta enskilda segment som till exempel
containersjofarten.

Trots den stabila trenden pa en 6vergripande niva har det anda skett vissa
forandringar under perioden. Dessa giller huvudsakligen enskilda hamnar,
exempelvis langs Ostkusten. Vissa hamnar har upplevt en 6kning av bade antal
anlop och volymer, medan andra har sett en minskning. Detta kan delvis bero pa
forandringar i handelsmonster och efterfragan pa specifika varor, vilket har lett till
att vissa hamnar har blivit mer attraktiva for rederier och transportorer. Det ar
ocksa virt att notera att den genomsnittliga bruttodraktigheten 6kade under det
tidiga 2010-talet, vilket indikerar att storre fartyg har blivit vanligare. Denna trend
stabiliserades dock under den senare delen av decenniet.

Framat ar en sannolik utveckling en fortsatt 6kning av containerhantering.
Containerhamnarna kommer darfor sannolikt att spela en 4annu mer central roll i
det svenska godstransportsystemet. Okad containerisering bedéms driva
utvecklingen mot storre centralisering till farre hamnar i det segmentet43. Det ar
ocksa troligt att vi kommer att se en 6kning av investeringar i hamninfrastruktur for
att mojliggora effektivare hantering av fartyg och effektivare logistiklosningar

42 VTI, 2021. VTl PM 2021-15
43 VTI, 2024. VTI PM 2024:21
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genom till exempel specialisering eller automation. Detta kan inkludera
forbattringar av hamnarnas kapacitet och teknik.

Omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem bedoms ocksa att ha direkt effekt
pa efterfragan pa sjotransporter till exempel inom segmentet oljetankers. En annan
viktig aspekt dr att trots den stabila trenden av antal hamnar och anlop, kan det
finnas en okad specialisering av hamnar, dar vissa hamnar fokuserar mer pa
specifika typer av gods eller tjanster. Detta kan leda till en mer diversifierad och
effektiv anvindning av hamnarnas resurser, vilket i sin tur kan gynna den
overgripande transportkedjan i Sverige.

3.3 Utveckling framover

En 6kning i linje med de senaste decennierna vantas

I Basprognosen fran 2024 beridknas godstransportarbetet i riket 6ka med cirka 23
procent mellan 2019 och 2045. Utvecklingen ar ungefar i linje med den
overgripande utvecklingen under de senaste 30—40 aren. Summan av gods som ska
transporteras inrikes, import, export och transit av varor berdknas 6ka med 21
procent, fran 533 till 646 miljoner ton.44 Darmed 6kar den genomsnittliga
transportstrackan for varor inom riket svagt. Som jamforelse berdknas BNP oka
med 57 procent for perioden 2019—2045 i det underliggande makroekonomiska
scenariot.

Basprognos 2024 innebar en lagre tillvaxttakt dn i tidigare basprognoser.
Skillnaden kan forklaras av att den framtida ekonomiska utvecklingen antas vara
lagre jamfort med tidigare, att metoden for att berdkna varuvardenas utveckling
uppdaterats4s samt att anvindningen av raolja och oljeprodukter i
transportbranschen antas mer eller mindre upphora till ar 2045 till f6ljd av
klimatpolitiska atgéarder.

44 Se Trafikverket 2024, Prognos for godstransporter 2045 - Trafikverkets Basprognoser
2024

45 | tidigare prognoser gav metoden for att berdkna varuvarden orealistiskt htga
transportvolymer. Orsaken var att nar en vantad ekonomisk utveckling i kronor
omvandlades till transportvolymer sd antogs varuvardena vara i princip oférandrade trots att
de brukar 6ka 6ver tid. Den nya metoden har dverlag gett hégre varuvarden och darmed
mindre ton gods att transportera per krona.
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Figur 21 Utveckling for inrikes transportarbete 1960-20244¢ och prognos till 2045 fran
Basprognos 2024.

Basprognosen berdknar en 6kning av transportarbetet pa viag fram till 2045, fran 51
miljarder tonkilometer &r 2019 till drygt 72 miljarder &r 2045. Aven transporterna
pa jarnvag beraknas oka i prognosen, fran ca 22 miljarder tonkilometer 2019 till
drygt 29 miljarder tonkilometer 2045. Den berdknade utvecklingstakten ar nagot
snabbare adn den historiska. Sjofartens transportarbete beriknas daremot minska, i
prognosen fran 32 miljarder tonkilometer i basaret till 28 miljarder tonkilometer i
prognosaret — se Figur 22. Den frimsta orsaken ar antagandet att fossila brianslen i
framtiden till stor del ersitts av eldrift och att sj6fartens nuvarande stora
transporter av rdolja och petroleum darfor minskar avsevirt. Den arliga 6kningen
for jarnvag ligger pa 1,1 procent per ar, vilket kan jamféras med 1,4 procent for vag.
Sjofart far en arlig minskning pé 0,6 procent per ar.

Andelarna per trafikslag dndras pa grund av detta nagot till 2045. Sjofart far en
minskad andel av transportarbetet, medan andelen vig okar. Jarnviagens andel av
transportarbetet 6kar ocksa, men i betydligt mindre omfattning &n vag.

46 Enligt Trafikanalys tidsserier, som bearbetats for att ta hansyn till tidsseriebrott under
aren 2000 (alla trafikslag), 2015 (sjofart) och 2018 (jarnvag)
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Figur 22 Utveckling for godstransportarbete per trafikslag i riket 1960—-2024, samt prognos
till 2045

Storst 6kning vantas i nagra storre strak

Viagtransporterna beriaknas i prognosen mest oka langs E4, E18/E20, E6, RV40,
RV50 och RV56. Jarnvig okar langs hela kuststraket i Norrland till f6ljd av
byggandet av Norrbotniabanan, som majliggor en 6verflyttning fran stambanan
genom Ovre Norrland. Betydande 6kningar berdknas dven langs Malmbanan, Sodra
och Vistra stambanorna och 6ver Oresundsférbindelsen med dess koppling till
Fehmarn Beltférbindelsen. Aven sjofart 6kar lings nigra strik, bland annat fran
Narvik och vidare ner till kontinenten, mellan Tyskland och hamnarna i s6dra
Sverige samt 6ver Ostersjon/Bottenviken.

47



Diff 2045-2019
ktonnes per mode

N\ Road_kton_Total

KTON_FLOW
-15270 - -500
-499 - -1

—— 0 - 1000

w1001 - 2000

2001 - 5000
\‘l 5001 - 10000
\7‘/ / 1 " ‘ \ @ 10001 - 20000

/\ !/, .dA\

‘ \ l! \“\!"j' N~

\\ v“\‘?
ik

a=»?20001 - 50000
@m»50001 - 100000
Rail_kton_Total
KTON_FLOW
-15270 - -500

-499 - -1
—0-1000
~— 1001 - 2000
e 2001 - 5000
w5001 - 10000
@m=s 10001 - 20000
@=»20001 - 50000
@»50001 - 100000
Sea_kton_Total
KTON_FLOW

-15270 - -500

-499 -0
—1-1000
—— 1001 - 2000
w2001 - 5000
w5001 - 10000
@ 10001 - 20000

@»20001 - 50000
@50001 - 100000
World Street Map

Figur 23 Berédknade flédesférandringar i ton for godstransporter enligt Basprognos 2024

Takten i elektrifieringen spelar stor roll for
fardmedelsandelarna

Huvudscenariot i Basprognosen bygger pa ett antagande om att det nationella
klimatmaélet om nettonollutslapp for transportsektorn ar 2045 till stor del nas
genom en stark elektrifiering av vagtransporterna. De transporter som inte ar
elektrifierade antas drivas av fornyelsebara branslen. I huvudsak ar utvecklingen
driven av EU-regleringar. I en kénslighetsanalys gors darfor antagandet att
elektrifieringen endast nar halften s langt som i huvudscenariot. De oelektrifierade
transporterna antas dven i detta scenario anvianda fornyelsebara branslen. Dessa
antaganden resulterar i hogre genomsnittliga korkostnader for vag an i
huvudscenariot och dven storre behov av transporter av flytande branslen, bade
till/fran hamnar och inom riket. En hogre transportkostnad for vigtransporter
skulle sannolikt minska den totala efterfragan pa godstransporter, detta har dock
inte beaktats i kianslighetsanalysen.

I kinslighetsanalysen berdknas efterfragan pa vagtransporter vara drygt 4 miljarder
tonkilometer (-6%) lagre an i huvudscenariot, medan efterfragan pa sjofart
beriknas vara 6 miljarder tonkilometer (+21%) hogre. Aven nivan for
jarnvagstransporter ar hogre, ca 2 miljarder tonkilometer (+8%). De kraftigt okade
transporterna med sjofart i denna analys beror bade pa en 6verflyttning av vissa
vagtransporter i Sverige till f6]jd av deras hogre korkostnader, samt (framforallt) pa
en hogre import av flytande branslen, som fraktas till hamnarna. Pa grund av denna
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hogre niva for importen far sjofart en 6kning av transportarbetet mellan 2019—2045
med 5 procent, vilket kan jamféras med Basprognosens huvudscenarios minskning
med 13 procent. Antagandet om hur langt elektrifieringen nar har med andra ord en
stor effekt pa godsets fordelning pa trafikslag. I och med att transporterna till och
fran hamnarna i regel ar langa, blir den sammanlagda effekten att transportabetet
som helhet blir hogre i kanslighetsanalysen.

Hamnar och flygplatser ar viktiga for totalforsvaret

Hamnar och flygplatser ar viktiga for totalforsvaret, saval for den samhallsviktiga
verksamheten med forsorjning av landet som en central fraga, som for den militara
rorligheten. Forsvarsmakten pekar ut vissa hamnar och flygplatser som speciellt
viktiga och det ar vasentligt att infrastruktur till och fran dessa noder fungerar for
andamalet. De planeringsunderlag som Trafikverket tar fram for totalforsvarsviktig
transportinfrastruktur ar trafikslagsovergripande.
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