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Kort sammanfattning 
Coronapandemin som i Sverige tog fart i mars 2020 hade en genomgripande påverkan på det svenska 
samhället. Restriktioner och nedstängningar i Sverige och utomlands förändrade konsumenters inköps- 
och resmönster och därmed även företagens agerande. Den fråga som rapporten fokuserar på är hur det 
svenska godstransportsystemet påverkades av pandemin under åren 2020 och 2021. Mer specifikt 
analyseras hur fordonsrörelser och godsflöden förändrats under pandemin, undersöks vilka effekter av 
coronapandemin som haft störst inverkan på det svenska godstransportsystemet och hur de påverkat 
systemet, och studeras vilken betydelse som pandemin haft för godstransportsystemet i jämförelse 
med tidigare kriser. 

Studien genomfördes med både kvantitativ och kvalitativ dataanalys. Den kvantitativa dataanalysen 
bygger på fem olika datakällor, av vilka två baseras på GPS-data från enskilda fordon respektive 
fartyg och som endast fångar upp deras lägen och rörelser. Två källor utgörs av mikrodata från 
Trafikanalys undersökningar om sjötrafik och lastbilstransporter, vilka även innehåller data om godset 
som fraktas, och ytterligare en källa är årsmedeldygnstrafik från Trafikverket. Den kvalitativa 
dataanalysen inkluderar en intervjustudie med tio aktörer från transportbranschen samt en 
litteraturstudie. 

Resultaten av aggregerade data visar att skillnaderna mellan 2020 och 2021 och de tre föregående åren 
generellt är jämförelsevis små. I så mening kan man säga att det svenska godstransportsystemet på 
makronivå visat sig vara robust för den typen av störningar som coronapandemin inneburit. 
Högupplösta data av enskilda fordon har möjliggjort studier av snabba eller kortvariga reaktioner på 
pandemin för lastbilstransporterna. Exempelvis har i många fall en snabb initial minskning av 
lastbilstransporter skett under pandemins inledande skede (slutet av mars och början av april 2020). 
Intervjuerna indikerar att på mikronivå har det svenska godstransportsystemet visat sig vara resilient 
och haft en god förmåga att anpassa sig till förändringarna, bland annat genom automatisering av 
processer, digitalisering och smarta överlämningssätt. Att dra lärdomar för framtida kriser är dock 
svårare eftersom varje extern, störande händelse är unik, men godstransportsystemet har visat sig ha 
goda förutsättningar att hantera sådana händelser.  

Nyckelord 

Coronapandemi, covid-19, fordonsrörelse, godsflöde, godstransportsystemet, kris, 
konsumentbeteende, Scania, sjötransport, robusthet, vägtransport. 
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Abstract 
The corona pandemic that took off in Sweden in March 2020 had a profound impact on Swedish 
society. Restrictions and closures, in Sweden and abroad, changed consumers' purchasing and travel 
patterns and thus also the actions of companies. The question that the report focuses on is how the 
Swedish freight transport system was affected by the pandemic in the years 2020 and 2021. More 
specifically, it is analysed how vehicle movements and freight flows changed during the pandemic, 
investigated which effects of the corona pandemic had the greatest impact on the Swedish freight 
transport system and how they affected the system, and studied what significance the pandemic has 
had for the freight transport system in comparison with previous crises. 

The study was conducted with both quantitative and qualitative data analysis. The quantitative data 
analysis is based on five different data sources, two of which are based on GPS data from individual 
vehicles and ships, respectively, and which only capture their positions and movements. Two sources 
consist of micro data from Trafikanalys surveys on sea traffic and truck transport, which also contain 
data on the goods being transported, and one source is annual average daily traffic from the Swedish 
Transport Administration. The qualitative data analysis includes an interview study with ten actors 
from the transport industry as well as a literature study. 

The results of aggregated data show that the differences between 2020 and 2021 and the three previous 
years are generally comparatively small. In this sense, it can be said that the Swedish freight transport 
system on a macro level has proven to be robust for the type of disruptions that the corona pandemic 
entailed. High-resolution data of individual vehicles has made it possible to study rapid or short-term 
responses for truck transport during the pandemic. For example, in many cases, a rapid initial 
reduction in trucking has occurred during the initial stage of the pandemic (late March and early April 
2020). The interviews indicate that on a micro level, the Swedish freight transport system has proven 
to be resilient and to have a good ability to adapt to changes, including through automation of 
processes, digitization, and smart delivery methods. However, drawing lessons for future crises is 
more difficult because each external, disruptive event is unique, but the freight transport system seems 
to be well positioned to handle such events. 

Keywords 

Corona pandemic, COVID-19, vehicle movement, goods flow, the goods transport system, crisis, 
consumer behaviour, Scania, sea transport, robustness, road transport. 
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Sammanfattning 
Coronaviruset, covid-19, bröt ut i slutet av 2019 i Kina. I februari 2020 kom viruset till Europa och i 
början av mars 2020 spreds det inom Sverige. Den 11 mars 2020 deklarerade 
Världshälsoorganisationen att coronaviruset var att betrakta som en pandemi. Coronapandemin 
innebar restriktioner och nedstängningar av stora delar av världssamhället vilket förändrade 
konsumenters inköps- och resmönster och därmed även företagens agerande, inte bara utomlands men 
också i Sverige. Tidiga effekter av pandemin i det svenska samhället var att exempelvis hotell- och 
restaurangbranschen drabbades hårt, medan andra branscher såsom e-handel hade en stor tillväxt.  

Syftet med studien är att öka förståelsen för hur det svenska godstransportsystemet påverkades av 
coronapandemin under åren 2020 och 2021. Mer specifikt handlar det om att analysera hur 
fordonsrörelser och godsflöden förändrats under pandemin, undersöka vilka effekter av 
coronapandemin som har haft störst inverkan på det svenska godstransportsystemet och hur de 
påverkat systemet samt att studera vilken betydelse pandemin haft för godstransportsystemet i 
jämförelse med tidigare kriser. 

Studien genomfördes med både kvantitativ och kvalitativ dataanalys. Den kvantitativa dataanalysen 
bygger på fem olika datakällor. Två av källorna, Scania-data och AIS-data, baseras på GPS-data från 
enskilda fordon respektive fartyg och som endast fångar upp deras lägen och rörelser. Mikrodata från 
Trafikanalys, både för Sjötrafik och Lastbilsundersökningen, har däremot insamlats via enkäter eller 
liknande. De två källorna innehåller en stor mängd information om transporterna, bland annat data om 
godset som fraktas. Den femte datakällan är trafikarbetet på statligt vägnät som redovisas av 
Trafikverket och är beräknat ur årsmedeldygnstrafiken (ÅDT) som i sin tur baseras på mätningar vid 
utvalda vägavsnitt. 

Den kvalitativa dataanalysen inkluderar en intervjustudie med tio aktörer från transportbranschen 
(anställda från fyra hamnar, två kombiterminaler, tre logistikföretag, två varuägare och en expert inom 
bygglogistik) samt en litteraturstudie. Frågor i intervjustudien handlade om pandemins generella 
påverkan på organisationen och i detalj på transportflöden, särskilt om det fanns en förändrad 
efterfrågan på produkter, nedgång av transporter eller nya transportmönster. Vidare tog frågorna upp 
förändringen för lastbilschaufförer och påverkan på överlämning av gods under pandemin. 
Respondenterna frågades också om reflektioner över pandemin och om deras erfarenheter kan 
generaliseras för deras bransch som helhet samt om lärdomar från krisen. Vidare ställdes frågor kring 
nya insikter gällande sårbarhet och risker, en jämförelse med andra kriser och om respondenterna tror 
att eventuella förändringar kommer bestå. Litteraturstudien fokuserade framför allt på två grupper av 
litteraturen; en grupp som publicerades innan mars 2020 och som fokuserade på tidigare kriser och 
dess påverkan på godstransportsystemet och en grupp av litteratur som publicerades efter mars 2020 
som fokuserade på coronapandemin. Den andra gruppen innehöll främst rapporter från myndigheter. 

Resultaten av aggregerade data visar att skillnaderna mellan 2020 och 2021 och de tre föregående åren 
2017–2019 generellt är jämförelsevis små. I så mening kan man säga att det svenska godstransport-
systemet på makronivå visat sig vara robust för den typen av störningar som coronapandemin 
inneburit. Högupplösta data av enskilda fordon har möjliggjort studier av snabba eller kortvariga 
reaktioner på pandemin för lastbilstransporterna. Exempelvis har i många fall en snabb initial 
minskning av lastbilstransporter skett under pandemins inledande skede (slutet av mars och början av 
april 2020). Intervjuerna indikerar att på mikronivå har det svenska godstransportsystemet visat sig 
vara resilient och ha en god förmåga att anpassa sig till förändringarna, bland annat genom 
automatisering av processer, digitalisering och smarta överlämningssätt.  

Pandemins effekter på godstransportsystemet skilde sig från tidigare ekonomiska kriser. Ekonomiska 
kriser innebär ofta en minskad efterfråga på gods som i sin tur innebär en minskad efterfrågan på 
godstransporter. Men under pandemin hände det exakt motsatta – pandemin medförde en hög 
efterfrågan på varor och i sin tur en hög efterfrågan på godstransporter. Om det fanns någon form av 
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kris för godstransportsystemet, så var det snarare på försörjningssidan, men detta gäller främst för 
enskilda produkter eller varor och inte för hela det svenska godstransportsystemet. Att dra lärdomar 
för framtida kriser på godstransportsystemet från coronapandemin och andra kriser är dock svårt, 
eftersom varje extern, störande händelse är unik och därför kommer att skapa olika omständigheter för 
samhället. Dock har det svenska godstransportsystemet visat under pandemin att ha goda 
förutsättningar att hantera sådana händelser genom en hög grad av robusthet och resiliens. 

Projektet ”Godstransportsystemets förändring under och efter coronapandemin”, som finansierats av 
Trafikverket, startades i början av augusti 2020 och avslutades i slutet av februari 2023. Projektet 
genomfördes av Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI). 
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Summary 
The coronavirus, COVID-19, broke out at the end of 2019 in China. In February 2020, the virus came 
to Europe and at the beginning of March 2020 it spread within Sweden. On March 11, 2020, the 
World Health Organization declared that corona was to be considered a pandemic. The corona 
pandemic meant restrictions and closures of large parts of world society, which changed consumers' 
purchasing and travel patterns and thus also the actions of companies, not only abroad but also in 
Sweden. Early effects of the pandemic in Swedish society were that, for example, the hotel and 
restaurant industry was hit hard, while other industries such as e-commerce had great growth. 

The purpose of the study is to increase understanding of how the Swedish freight transport system was 
affected by the corona pandemic in the years 2020 and 2021. More specifically, it is analysed how 
vehicle movements and freight flows changed during the pandemic, investigated which effects of the 
corona pandemic had the greatest impact on the Swedish freight transport system and how they 
affected the system, and studied what significance the pandemic has had for the freight transport 
system in comparison with previous crises. 

The study was conducted with both quantitative and qualitative data analyses. The quantitative data 
analysis is based on five different data sources. Two of the sources, Scania data and AIS data, are 
based on GPS data from individual vehicles and ships, respectively, and only captures their positions 
and movements. Microdata from Trafikanalys, both for Maritime Traffic and the Truck Survey, has, 
on the other hand, been collected via surveys or similar. The two sources contain a large amount of 
information about the transports, including data about the goods being transported. The fifth data 
source is the traffic work on the state road network, which is reported by the Swedish Transport 
Administration and is calculated from the annual average daily traffic (ÅDT), which in turn is based 
on measurements at selected road sections. 

The qualitative data analysis includes an interview study with ten actors from the transport industry 
(employees from four ports, two combined terminals, three logistics companies, two commodity 
owners and an expert in construction logistics) as well as a literature study. Questions in the interview 
study dealt with the general impact of the pandemic on the organization and in detail on transport 
flows, especially if there was a change in demand for products, a decline in transport or new transport 
patterns. Furthermore, the questions addressed the change for truck drivers and the impact of handover 
of goods during the pandemic. Respondents were also asked about reflections on the pandemic and 
whether their experiences can be generalized to the industry, as well as lessons learned from the crisis. 
Furthermore, questions were asked about new insights regarding vulnerability and risks, a comparison 
with other crises and whether the respondents believe that any changes will last. The literature study 
focused above all on two groups of literature; one group published before March 2020 that focused on 
previous crises and their impact on the freight transport system and one group of literature published 
after March 2020 that focused on the corona pandemic. The second group mainly contained authority 
reports. 

The results of aggregated data show that the differences between 2020 and 2021 and the three previous 
years 2017–2019 are generally comparatively small. In this sense, it can be said that the Swedish 
freight transport system on a macro level has proven to be robust for the type of disruptions that the 
corona pandemic entailed. High-resolution data of individual vehicles has made it possible to study 
rapid or short-term responses for truck transport during the pandemic. For example, in many cases, a 
rapid initial reduction in trucking has occurred during the initial stage of the pandemic (late March and 
early April 2020). The interviews indicate that on a micro level, the Swedish freight transport system 
has proven to be resilient and to have a good ability to adapt to changes, including through automation 
of processes, digitization, and smart delivery methods. 

The effects of the pandemic on the freight transport system differed from previous economic crises. 
Economic crises often mean a reduced demand for goods, which in turn means a reduced demand for 
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goods transport. But during the pandemic, the exact opposite happened – the pandemic meant a high 
demand for goods and, in turn, a high demand for freight transport. If there was any kind of crisis for 
the freight transport system, it was rather on the supply side, but this mainly applies to individual 
products or goods and not for the entire Swedish freight transport system. However, drawing lessons 
for future crises on the freight transport system from the corona pandemic and other crises is difficult, 
as each external, disruptive event is unique and will therefore create different circumstances for 
society. However, the Swedish freight transport system has shown during the pandemic that it has 
good conditions for handling such events and a high degree of robustness and resilience. 

The project “The change of the freight transport system during and after the corona pandemic”, which 
was financed by the Swedish Transport Administration, started at the beginning of August 2020 and 
ended at the end of February 2023. The project was carried out by the Swedish Road and Transport 
Research Institute (VTI). 
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Förord 
Denna rapport sammanfattar arbetet och presenterar resultat från projektet ”Godstransportsystemets 
förändring under och efter coronapandemin”. Projektet, som finansierats av Trafikverket, genomfördes 
mellan augusti 2020 och februari 2023. Detta innebär att när projektidén formulerades befann sig 
Sverige mitt i coronapandemin med ständiga nyhetssändningar fulla av inslag om pandemin och ingen 
visste vid den tiden hur situationen skulle komma att utveckla sig framöver. Men sedan dess har flera 
år förflutit och läget har i stort sett hunnit återgå till det ”normala” åtminstone här i Sverige. Detta har 
gjort det möjligt att studera även den (förhoppningsvis) sista fasen av pandemin och därmed få en 
helhetsbild över hela förloppet. Det har även underlättat en distansering och objektivitet till ämnet, 
vilket kan vara särskilt viktigt när forskare studerar fenomen som påverkar deras egna liv i stor 
utsträckning.  

Tack till alla som bidragit till arbetet. Jenny Karlsson och Samuel Lindgren bidrog under projektets 
tidigare fas. Dessutom har arbetet haft stor nytta av synpunkter från Linea Kjellsdotter Ivert och Anna 
Pernestål, KTH, som även var granskare av rapporten. Ulf Magnusson har varit kontaktperson från 
Trafikverket. Vidare vill författarna rikta ett stort tack till Scania som bidragit med data och till alla 
övriga organisationer och personer som bidragit med sina värdefulla insikter via intervjuer och samtal. 

Göteborg, februari 2023 

Jessica Wehner 
Projektledare 

Granskare/Examiner 

Anna Pernestål, KTH och Skogforsk. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Introduktion 
I det här avsnittet beskrivs bakgrunden till projektet ”Godstransportsystemets förändring under och 
efter coronapandemin”. Här presenteras mål, syfte, omfång och rapportens upplägg.  

1.1. Bakgrund 
Coronapandemin har inneburit restriktioner och nedstängningar av stora delar av världssamhället, 
vilka rimligen påverkat företags och konsumenters beteenden. En central fråga som uppstår är hur 
godstransportsystemet påverkats av allt detta, kvantitativt och kvalitativt. Att analysera och besvara 
denna fråga är viktigt av flera anledningar. Ett skäl är att det ger en uppfattning om 
godstransportsystemets robusthet, dvs. hur känsligt är transportsystemet för den här typen av 
störningar. Ett annat är att det kan öka möjligheterna att förutsäga, och kanske lindra, följdverkningar 
av framtida pandemier och andra liknande händelser. Analyserna kan även ge en ökad förståelse av 
och lärdomar om hur godstransportsystemet fungerar, vilket kan vara användbart även i mera 
”normala” sammanhang. 

Frågeställningen om hur godstransportsystemet har påverkats av pandemin är dock mycket komplex 
eftersom godstransportsystemet omfattar så många delar och aktörer. Godstransportsystemet omfattar 
allt ifrån lokala transporter till världsomspännande, en mängd olika branscher, varuslag samt 
transportslag och ett otal olika fordonstyper och omlastningspunkter behöver beaktas. Det finns även 
ett stort antal aktörer i systemet som påverkats i olika utsträckning av pandemin. En ytterligare 
komplikation är tidsaspekten, särskilt att pandemin drabbade olika länder vid olika tidpunkter. Utöver 
allt detta uppstår ofta rent tekniska svårigheter vid analyserna, som exempelvis vilka mått eller 
indikatorer som ska användas för att bäst beskriva följdverkningarna av pandemin men också 
tillgängligheten och pålitligheten av data. Att utreda orsakssambanden mellan pandemin och specifika 
förändringar i transportsystemet kan också vara en utmaning. En förändring som sker under 
pandemiperioden kan ha helt andra orsaker än själva pandemin. Att hitta intervjupersoner som har bäst 
förståelse för ett visst led i transportkedjorna och som har detaljkunskap om hur pandemin påverkat 
just där kan också vara svårt.  

Olika aspekter av pandemins påverkan på godstransporterna har redan behandlats i en rad olika studier 
som var och en analyserar specifika delar av godstransportsystemet. De olika beskrivningarna ger 
delvis motstridiga bilder av omfattningen eller allvaret i pandemins konsekvenser för 
godstransportsystemet. Nedan lämnas några exempel på olika påståenden om pandemins effekter.  

• I början av coronapandemin hade många svenska företag stoppat delar av sin produktion till 
följd av brist på komponenter och nationella restriktioner (Ny Teknik, 2020).  

• Coronapandemin har ökat medvetenheten om sårbarheter i försörjningskedjan. Det kan leda 
till förändrade strategier för att minska risken för produktionsstopp; t.ex. ökade lagernivåer, 
mer redundanta leverantörer, leverantörer närmare marknaden, olika alternativ för transport 
(Hofmann, 2020) och anpassning av servicegraden (Gartenholm & Halldórsson, 2022).  

• Pandemin har aktualiserat frågan om insourcing (Dagens Industri, 2021), som redan före 
pandemin var en ökande trend (Trafikanalys, 2016a).  

• Enligt en del bedömare kommer det finnas ett tydligt före och efter coronapandemin (Reeves 
m.fl., 2020) som t.ex. förändrade logistikprocesser (Bin et al., 2021). Omställning till de nya 
villkoren verkar redan vara på gång. Pandemin tycks ha påskyndat redan planerade 
förändringar såsom att ställa om fysiska säljprocesser till digitala, kostnadseffektiviseringar 
och omstruktureringar (Reeves m.fl., 2020).  

• Coronapandemin har även inneburit förändringar för konsumenthandeln. En varugrupp som 
har påverkats starkt under pandemin är dagligvaror (PostNord, 2021). Dagligvaruhandeln har 
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haft kraftigt ökad omsättning och ökade försäljningssiffror – helårstillväxten för 2020 landade 
på 95 %, vilket översteg alla prognoser som gjordes i början av samma år (PostNord, 2021). 
Inom e-handeln utvecklades ett förändrat konsumentbeteende och fler kundgrupper använde 
sig av e-handel med hemleverans. 

Fördelningen mellan trafikslagen i Sverige har varit relativt konstant under de senaste 10 åren 
(Regeringskansliet, 2018), men under pandemin har olika trafikslag påverkats på olika sätt. Kostnaden 
för lastbilstransporter i Europa ökade under pandemin, vilket kan vara en följd av att man inte kunnat 
uppnå samma resursutnyttjande på rutter och i lastbilar (Hoffman, 2020). Det finns också en generell 
chaufförsbrist, som började långt innan coronapandemin, men som har försämrats under pandemin, 
vilket innebär en sårbarhet i vägtransportsystemet. Under pandemin har även en stor brist på containrar 
rått vilket försvårat för sjötransporter (Wernbom, 2020). Kina låg, åtminstone i början av pandemin, 
före Europa i sjukdomsförloppet och producerade mindre under en period då europeiska företag 
fortsatte att exportera, vilket innebar att många containrar ”fastnade” i Kina (Hoffman, 2020) på grund 
av stoppad produktion eller för att hamnar hade stängts ner. Flygfrakten hindrades av krisen då en stor 
del av fraktvolymerna transporteras på passagerarplan vars avgångar ställdes in. 

En naturlig utgångspunkt för denna studie är en studie genomfört av Trafikanalys (2021c). 
Trafikanalys har där, med hjälp av den offentliga statistik som myndigheten tar fram, kvantitativt 
beskrivit förändringar i transportsystemet före och under pandemiperioden, och försökt koppla dessa 
förändringar till pandemin. De kvantitativa analyserna har kompletterats med en intervjustudie för att 
få ytterligare förståelse för sammanhangen. 

1.2. Syfte 
Syftet med studien är att öka förståelsen för hur det svenska godstransportsystemet påverkades av 
coronapandemin under åren 2020 och 2021. Projektet ska, bland annat, ge insikter i hur robust 
systemet för godstransporter är. Mer specifikt kan projektets syfte operationaliseras genom att tre 
forskningsfrågor utvecklades. De forskningsfrågor som besvaras i det här arbetet är: 

1. Hur har fordonsrörelser och godsflöden förändrats på grund av coronapandemin under åren 
2020 och 2021? 

2. Vilka effekter av coronapandemin har haft störst inverkan på det svenska godstransport-
systemet och hur har de påverkat systemet? 

3. Vilken betydelse hade pandemin för godstransportsystemet i jämförelse med tidigare kriser?  

1.3. Omfång och fokus 
Studien tar avstamp i Trafikanalys PM 2021:9 (vidare kallad Trafikanalys, 2021c). Metod och 
målsättning är likartade i de båda studierna. Eftersom ett år förflutit sedan Trafikanalys publicerade sin 
rapport har vi kunnat förlänga tidsserierna med ett år och därmed kunnat studera en senare fas i 
pandemin. För att kunna studera effekter på en mer detaljerad nivå än vad den officiella statistiken 
medger har en metod utvecklats för att kunna utnyttja positionsdata från lastbilar sålda av Scania. 
Även AIS-data för sjöfarten används i studien. Det har också genomförts ytterligare intervjuer med 
representanter från transportbranschen. 

Projektets omfång kan schematiskt beskrivas genom en illustration av de steg som ingår i en generell 
transportkedja för import (se Figur 1) – en längre transportkedja kan börja med en sjötransport till en 
hamn i Sverige, i hamnen sker omlastningar till lastbilar eller järnvägsvagnar för vidare transport till 
kund, kombiterminaler eller vidare till lager (gods kan även lagerhållas i hamnen), med lokala 
transporter sker sedan transporter fram till konsumenterna. Projektets fokus ligger framför allt på 
sjötransporter till och från svenska hamnar och långväga lastbilstransporter till och från hamnar, 
kombiterminaler och lager, som illustrerat i figuren nedan. 
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Figur 1. Omfång av studie. 

Den kvantitativa analysen tar sin utgångspunkt i analysen av vägtransporter. Det har två anledningar; 
dels är vägtransporter en komponent i de flesta transportkedjor, dels har möjligheten att använda 
lastbilsdata från Scania öppnat för mer detaljerade studier av lastbilsrörelser än i tidigare gjorda 
studier. Att använda positionsdata för lastbilar sålda av Scania på detta sätt har inte gjorts tidigare. 
Data för vägtransporter kompletterades dock med andra datakällor, både för lastbilstransporter och 
sjötrafik, för att få en översiktlig bild av effekter inom hela transportsystemet under 2020 och 2021. 
Som Trafikanalys (2021c) lyfter fram är data över godsflöden mer begränsade än data över 
fordonsrörelser. Detta gäller även för denna studie. 

I och med att datamaterialet från Scania endast innehåller en delmängd av de lastbilar som går i trafik 
inom Sverige samt till och från Sverige studeras enbart utveckling över tid och inte antal stopp eller 
antal rörelser i absoluta tal. 

Järnvägstrafik är ett konkurrerande och kompletterande trafikslag till vägtrafik. Trots att rapporten inte 
inkluderar specifika data om järnvägstrafik gjordes försök att fånga eventuella överflyttningar mellan 
trafikslagen orsakade av pandemin genom att inkludera operatörer av kombiterminaler i 
intervjustudien samt officiell statistik. Lokala vägtransporter, eller sistamilen-transporter, berörs bara 
genom intervju- och litteraturstudierna. Flygfrakt berörs endast översiktligt i studien.  

Coronapandemin är en pandemi av infektionssjukdomen covid-19, som orsakas av coronaviruset eller 
av sars-cov-2-viruset. Beteckningen corona används i den här rapporten synonymt med 
coronapandemin. Coronapandemin påverkade hela världen. En granskning av andra länders påverkan 
under pandemin presenteras därför i korthet, men författarna gör inga anspråk på fullständighet, utan 
vill snarare skissa en bild av Sveriges omedelbara omvärld för att bättre förstå situationen i Sverige 
under åren 2020 och 2021. 

1.4. Rapportstruktur 
Kapitel 1 presenterar bakgrund, mål, syfte, omfång och struktur av rapporten. 

Kapitel 2 presenterar studiens utgångspunkter i litteraturen. Först ges en bakgrundsbeskrivning över 
godstransportsystemet, sedan en beskrivning av coronapandemin i allmänhet samt de åtgärder som 
vidtogs i Sverige och grannländerna under 2020 och 2021. Här inkluderas också en beskrivning av 
förändringar i olika branscher samt företags och konsumenters beteende under denna tid. Vidare ges 
en bild hur pandemi har påverkat godstransportsystemet från litteraturen i allmänheten, samt en mer 
detaljerade bild av påverkan på de olika trafikslagen – vägtrafik, sjöfart, järnvägstrafik och flygtrafik – 
från en tidigare studie som utförts av Trafikanalys. 
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Kapitel 3 beskriver de olika datakällorna som den kvantitativa analysen av fordons- och 
fartygsrörelserna bygger på och den kvalitativa analysen av intervjuer och litteratur. 

Kapitel 4 presenterar resultaten av den kvantitativa analysen av fordons- och fartygsrörelse samt 
godsflöden under pandemiåren 2020 och 2021. 

Kapitel 5 presenterar resultat från intervjustudien i form av insikter och upplevelser från 
transportbranschen. 

Kapitel 6 sammanställer och diskuterar övergripande förklaringar till förändringar i 
godstransportsystemet under pandemin 2020 och 2021, lyfter fram effekter på godstransportsystemet 
samt diskuterar om coronapandemin kan betraktas som en kris för godstransportsystemet. Kapitlet 
avsluter med att lyfta fram metodologiska svårigheter och vägar för framtida forskning. 

Kapitel 7 summerar rapporten genom att redovisa slutsatser. 
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2. Utgångspunkter 
I det här avsnittet ges en bakgrund kopplat till godstransportsystemet i stort, coronapandemins 
utveckling och de åtgärder som genomfördes, påverkan på olika branscher och godstransportsystemet 
under åren 2020 och 2021 enligt tidigare studier. Vidare sammanställs resultat från studier som 
beskriver erfarenheter från tidigare kriser. 

2.1. Godstransportsystemet 
Godstransporter innebär förflyttning av gods från en plats till en annan. En transportkedja beskriver 
försändelse av gods och inkluderar förflyttning, fysisk hantering och aktiviteter direkt relaterade till 
transport av dessa gods såsom förpackning, transportplanering, utlastning och mottagning (Lumsden et 
al., 2019). 

Materialflöden beskriver de flöden inom och mellan organisationer i vilket produkterna genomgår 
olika processer, såsom produktionsprocesser och olika förädlingssteg (Jonsson & Mattsson, 2011; 
Karlsson et al., 2021). En försörjningskedja innebär många olika material- och godsflöden från råvara 
till färdiga produkter som ska transporteras från, till och mellan olika enheter inom och mellan 
organisationer, samt inom och mellan olika länder (Swahn, 2006). En försörjningskedja inkluderar 
därför ofta många aktörer såsom varuägare, råvaruproducent, tillverkare, produktleverantör, grossist, 
detaljist, återvinningsföretag som i sin tur har olika logistikbehov. En varuägare, exempelvis, har 
behovet att förflytta komponenter, material och produkter mellan olika processer för att tillgängliggöra 
och distribuera produkter till kunder och konsumenter i rätt tid (Karlsson et al., 2021). Eftersom en 
varuägare sällan har godsflöden med hög fyllnadsgrad i båda riktningarna i ett transportflöde, 
överlämnas transporter ofta till transport- och logistikföretag som kan, på grund av större volymer, 
effektivisera transportflödena (Abrahamsson, 2013). 

Transportflödena är ett utfall av transport- och logistikföretags aktiviteter som resulterar i 
förflyttningar av lastbärare och fordon mellan noder. Noderna i systemet kan innefatta byte av 
trafikslag, omlastning, sortering, konsolidering och brytning av laster (Lumsden et al., 2019). 
Lastbärare möjliggör enklare hantering och effektivare transporter. Exempel på lastbärare är pallar, 
containers och trailers. Exempel på trafikslag är väg, sjö, järnväg och flyg. Utbudet och efterfrågan av 
transporter matchas på transportmarknaden vilken resulterar i verkliga flöden av gods och lastbärare. 

Transportefterfrågan är definierad av behovet av att flytta gods, som är ett resultat av hur befolkning 
och näringsliv är rumsligt organiserade, samt företags och konsumenters beteende (Trafikanalys, 
2016c). Transportefterfrågan påverkas av nya handelsmönster, e-handelns utveckling och externa 
händelser, såsom en pandemi, och är beroende av företags och konsumenters efterfrågan på produkter, 
material och tjänster som i sin tur är starkt kopplat till bruttonationalprodukten (BNP). 
Transportsystemets robusthet beskriver graden i vilket transportsystemet kan fungera i närvaro av 
störande, externa händelse (Sullivan et al., 2010). Ett robust system kan relativt enkelt kompensera för 
störningar på nätverkslänkar. Ett icke-robust transportsystem hanterar inte störningar bra och kan vara 
föremål för avsevärda ökningar i systemomfattande rese- eller leveranstider (Sullivan et al., 2010). En 
annan förmånlig egenskap i ett system är resiliens vilket kan beskrivas som ett systems förmåga att 
återhämta sig från störningar. Exempel på ett resilient transportsystem är förmågan att fortsätta 
leverera gods efter en extern störning genom överflyttning till ett annat trafikslag eller genom 
alternativt ruttning (Chen & Miller-Hooks, 2012).  

Inom Sverige (inrikes trafik) transporteras gods huvudsakligen med tunga lastbilar. Vägtrafikens andel 
av godstransportarbetet inrikes låg under åren 2018 och 2019 på knappt 51 % och har under 
pandemiåren ökat till knappt 54 % 2021. För svensk handel är sjötrafiken mycket viktig. Med 
undantag av Öresundsbron och landsgränserna till Norge och Finland samt flygfrakt, kräver 
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utrikeshandeln sjötrafik, endera med handelsfartyg eller genom färje- och RoRo-trafik1. 
Godstransporter på väg är koncentrerade i större stråk, i huvudsak överensstämmande med de svenska 
delarna av Trans-European Transport Network” (TEN-T)2. För järnvägsgodstransporter är 
Öresundsbron en viktig förbindelse till och från Danmark, Tyskland och övriga kontinenten. Förutom 
vägfärjor finns järnvägsfärjor som går mellan Trelleborg och Tyskland och mellan Ystad och Polen. 
Till Norge kan tåg gå på den så kallade Norge-Vänerbanan från Göteborg, samt på Värmlandsbanan. 
Dessutom går Malmbanan mellan Kiruna och Narvik i Norge, en viktig led för frakt av järnmalm. De 
svenska hamnarna som har störst godsutbyte (sett till godsvikt) med utlandet är Göteborg, Brofjorden, 
Helsingborg, Malmö, Trelleborg, Stockholm och Luleå. Varor av bulkkaraktär, som olja och malm 
genererar stora volymer och får stort genomslag i statistiken över lastat och lossat gods mätt i ton. Den 
i särklass största hamnen vad gäller containertransporter är Göteborgs hamn. 

Sett till de större godsvolymerna i vikt kan dessa i stor utsträckning sägas vara producerade i norra 
Sverige, Västra Götaland och längs Norrlandskusten. Konsumtion sker i huvudsak i befolkningsrika 
delar i södra Sverige. Den svenska exporten är koncentrerad till norra Europa, i synnerhet Tyskland, 
Storbritannien, Nederländerna och de nordiska grannländerna – Finland, Danmark och Norge. 
Importen kommer till stor del från Norge, Finland, Tyskland och Ryssland. 

Sverige är ett av de mest globaliserade länderna i världen och är mycket beroende av handel 
(Trafikanalys, 2016a). Sverige är ett glesbefolkat land i världsmarknadens periferi och för att nå 
kunder och kunna växa har svenska företag i stor mån behövt utvidga sina geografiska marknader 
(Bergqvist & Pruth, 2003). Många svenska företag befinner sig högt upp i värdekedjan och exporten är 
beroende av importen, då både råvaror och komponenter köps in utomlands. Såväl konsumtion som 
produktion i Sverige är beroende av importen. Dessa omständigheter gör att Sverige är sårbart för 
förändringar på den globala marknaden (Trafikanalys, 2016a).  

2.2. Coronapandemin och de åtgärder som genomfördes 
Coronaviruset, covid-19, bröt ut i slutet av 2019 i Kina. I februari 2020 kom viruset till Europa och i 
början av mars 2020 spreds det inom Sverige. Den 11 mars 2020 deklarerade 
Världshälsoorganisationen (WHO) att corona var att betrakta som en pandemi, det vill säga en ny typ 
av influensavirus som sprids och smittar människor i stora delar av världen och som typiskt innebär 
stora konsekvenser för vårt samhälle (Folkhälsomyndighet, 2022b).  

2.2.1. Smittspridning och åtgärder i Sverige och andra länder 
För att beskriva olika faser av pandemin, nämndes ofta olika vågor när smittspridning ökade. Enligt 
Socialstyrelsen (2022) kan dessa vågor delas in i följande, vilket kommer att användas i denna rapport: 

• Första vågen: mars 2020 till september 2020  
• Andra vågen: oktober 2020 till januari 2021 
• Tredje vågen: februari 2021 till juni 2021 
• Fjärde vågen: juli 2021 till december 2021 

Figur 2 visar de dagliga nya bekräftade insjuknade fall och dödsfall av covid-19 i Sverige per miljon 
människor mellan mars 2020 och december 2021. Det är ett 7-dagars rullande medelvärde. På grund 
av varierande protokoll och utmaningar i tilldelningen av dödsorsaken är antalet bekräftade insjuknade 
fall och dödsfall inte exakt. Särskilt i början av pandemin då det inte fanns något etablerat testsystem, 

 
1 RoRo står för ”Roll-on/roll-off” vilket betyder att fartygets last kan köras ombord eller i land. 
2 För mer information om TEN-T se: https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-
investment/trans-european-transport-network-ten-t_en. 
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vilket också är en anledning till varför fallen av nya smittade är så låg här (se mars 2020 i Figur 2 
ovan). 

 
Figur 2. Dagliga nya bekräftade fall och dödsfall i covid-19 i Sverige, per miljon människor, mars 
2020 till december 2021 [Källa: Johns Hopkins University CSSE COVID-19 Data. CCBY]. 

En annat sätt att förstå vad som hände under åren 2020 och 2021 är att titta på de åtgärder som 
infördes i Sverige i jämförelse med grannländerna. I Figur 3 presenteras ett index, utvecklad av Oxford 
Universitet, som sammanfattar 13 olika åtgärder såsom skolstängningar, stängningar av arbetsplatser, 
avbokning av offentliga evenemang, restriktioner för offentliga sammankomster, stängningar av 
kollektivtrafik, krav på att stanna hemma (lockdown), offentliga informationskampanjer, restriktioner 
för interna rörelser, internationella resekontroller, testpolicy, omfattningen av kontaktspårning, krav att 
använda mask och vaccinpolitik (Hale et al., 2021). Indexet för en given dag beräknas som genomsnitt 
för de tretton måtten, var och en tar ett värde mellan 0 och 100. En högre poäng indikerar strängare 
åtgärder (dvs. 100 = strängaste åtgärder). Om policyerna varierar på subnationell nivå beräknas 
indexet utifrån svarsnivån för subregionen med den strängaste åtgärdsnivån.  

 
Figur 3. Covid-19: Åtgärder och hälsoindex, mars 2020 till Svenska 2021 för Tyskland, Danmark, 
Norge, Finland och Sverige [Källa: Oxford COVID-19 Government Response Tracker, Blavatnik 
School of Government, Oxford Univeristet, senast uppdaterad: 2022-06-01 2022. CC BY]. 
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Som Figur 3 visar införde Sverige ett mindre antal strängare åtgärder i början av pandemin (se mitten 
av mars 2020) än sina grannländer Finland, Norge, Danmark och Tyskland, men låg sedan på en 
genomsnittlig nivå i jämförelse med de andra länderna, medan exempelvis Tyskland införde fler och 
strängare åtgärder under en längre period av de två åren. I stället för strängare åtgärder och lockdown 
uppmuntrade den svenska regeringen befolkningen att hålla två meter avstånd till varandra och minska 
antalet personer som fick umgås genom rekommendationer av att hålla vissa avstånd mellan bord på 
restaurang och antal personer tillåten för offentliga och privat evenemang (Folkhälsomyndighet, 
2022). Dessutom var Sverige det land som först släppte på de flesta åtgärderna (se juli till december 
2021 i Figur 3).  

Under pandemin såg världen flera olika virusvarianter som inledde de olika vågorna och medtog 
ändringar i restriktioner. Andra vågen skedde under hösten 2020 samtidigt när folk började umgås mer 
igen inomhus. Varianten, som utlöste den tredje vågen, kallades för deltavarianten och uppkom under 
våren 2021 (WHO, 2021). Som Figur 3 visar, ledde virusvarianten Delta till strängare åtgärder (se 
februari 2021). I slutet av 2021, spred en ny virusvariant, som kallades Omikron, som också satte i 
gång fjärde vågen. Denna virusvariant spreds mycket snabbare än de föregående men orsakade inte 
lika många dödsfall och allvarligt sjuka. I november 2021 bekräftade WHO Omikron som en ny 
variant av covid-19 och kort därefter skärpte länderna sina åtgärder igen för att skydda befolkning 
inför jultiden som syns i Figur 3 (WHO, 2021). I början av 2021, blev de första personerna i Europa 
vaccinerade och i slutet av samma år hade cirka 70 % av de totala befolkningarna i de fem länderna – 
Tyskland, Danmark, Norge, Finland och Sverige – tagit sin första dos (ECDC, 2022). För en mer 
detaljerad översikt över hur många individer per land som har vaccinerat sig, visar Tabell 1 en 
procentandel av befolkningen per utvalt land som tagit de olika coronavaccindoserna. En högre 
procentandel visar beredskap hos befolkningen att vaccinera sig och att skydda sig mot ett värre 
virusförlopp. Länder som presenteras nedan är Sverige, grannländerna, Italien och baltiska länder som 
bedriver mycket handel med Sverige. 

Tabell 1. Procent av befolkning per utvalt land som tagit coronavaccin [Källa: ECDC, 2022, status: 
2022-12-14] 

Land  Första vaccin  
(inkl. booster) 
(Procent av befolkning)  

Andra vaccin 
(Procent av befolkning) 

Tredje vaccin 
(Procent av befolkning) 

Danmark 82,2 % 62,9 % 32,3 % 
Estland 62,8 % 36,5 %   7,4 % 
Finland 78,8 % 55,2 % 17,0 % 
Italien 83,5 % 75,7 % 10,0 % 
Lettland 67,3 % 29,1 %   2,8 % 
Litauen 68,2 % 32,2 %   1,1 % 
Norge 75,3 % 55,8 % 15,3 % 
Sverige 71,0 % 53,5 % 25,9 % 
Tyskland 76,4 % 62,6 % 14,4 % 

Restriktioner och rekommendationer kring åtgärder för att minska spridningen av coronaviruset i 
samhället varierade inom länderna i Europa. Italien var ett land som stack ut i Europa och de hade sitt 
första bekräftade coronafall redan i januari 2020. Italien var som ett epicentrum för den europeiska 
smittspridningen då många turister från hela Europa smittades i samband med sin skidsemester i norra 
Italien. I början av mars 2020 införde landet i en hård lockdown (Corriere, 2020; BBC News, 2020). 
När det var som värst hade Italien det högsta antalet sjukdomsfall och dödsfall i Europa. Italien hade 
strängare restriktioner och lockdowns än andra europeiska länder. 
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Efter WHO:s deklaration av corona som en pandemi i mars 2020 införde Norge, Finland och Danmark 
hårda restriktioner och lockdowns. Under sommaren 2020 lättade de tre länderna sina åtgärder och 
restriktioner till en viss grad bara för att återinföra dem igen under sen höst och vinter 2020. Norge var 
en av de första länder att börja spåra smittspridning och testa sin befolkning. Enligt den norska 
folkhälsomyndigheten (Folkehelseinstituttet) (Science Norway, 2020; FHI, 2022) var det dessa 
åtgärder som föranledde att Norge under en period hade lägst antal dödsfall i Skandinavien. 

Danmark var det andra landet i Europa att stänga sina gränser och införa hårda lockdowns. I november 
2020, upptäcktes en muterad virusvariant som hade smittat sig från minkar till människor på en 
minkgård (Metro, 2020). Detta ledde till att 17 miljoner minkar avlivades i Danmark och ett förbud på 
att ha minkar sattes i kraft. Ett beslut som kritiserades starkt i efterhand och förbudet lyftes i 2022 
igen.  

Finland hade en lockdown som varade i någon form från mars till maj 2020. En stor andel av de finska 
sjukdoms- och dödsfallen fanns i regionen runt Helsingfors där en sträng lockdown infördes i slutet av 
mars 2020.  

Tyskland införde flera restriktiva åtgärder som gränsstängning, stängning av skolor och icke-
nödvändiga företag, krav på att hålla avstånd och förbud mot offentliga sammankomster i mitten av 
mars 2020. Den 20 april öppnade mindre butiker igen. Från den 16 maj 2020 började Tyskland öppna 
gränserna för grannländerna (IMF, 2021). Åtgärderna i Tyskland skilde sig åt mellan förbundsstaterna 
beroende på regionala beslut och lokala lagar, men att bära ansiktsmask var en av de åtgärder som höll 
i sig under nästan två år i större delen av landet. 

De baltiska länderna – Estland, Lettland och Litauen – utvecklade en gemensam strategi mot 
smittspridningen och införde gemensamma restriktioner. I början av pandemin stängde alla tre 
länderna sina gränser, precis som många andra länder. I maj 2020 öppnade de upp gränserna, men bara 
till varandra, vilket kom att kallas ‘Baltic Bubble’ (Webb et al., 2021). I de baltiska länderna bor en 
stor del av befolkningen på landsbygden och inte lika tätt som i andra medel-europeiska länder (Webb 
et al., 2021). Deras delade kultur och historia har gjort att det finns en stark tillit bland folket till deras 
regering (Baltic Assembly, 2020). Hårda restriktioner i kombination med kultur och strukturer i 
samhället hjälpte de baltiska länderna att hålla smittspridningen på en låg nivå och att inte överbelasta 
vården under den första vågen (Webb et al., 2021; Baltic Assembly, 2020).  

2.2.2. Tidiga effekter på branschnivå  
I en enkätstudie genomförd av Konjunkturinstitutet (KI) i maj 2020, tillfrågades 5 500 organisationer 
inom den svenska tillverkningsindustrin, bygg- och anläggningsverksamheten, handel och 
tjänstesektorn huruvida deras omsättning minskat under de senaste två veckorna3. Det visade sig att 
framför allt tjänstesektorn minskat markant (KI, 2020a). Inom tjänstesektorn uppgav 78 % av 
företagen att omsättningen hade minskat i någon utsträckning, medan 10 % upplevde en minskning på 
mer än 75 %. Framför allt hotell- och restaurangbranschen drabbades hårt i början av coronapandemin, 
där 98 % av företagen rapporterade en minskning av omsättningen i någon utsträckning, 50 % av 
företagen upplevde en minskning med 75 % och 78 % av förtagen nämnde en risk för avveckling av 
sitt företag. 

Inom handeln såg bilden i början av pandemin annorlunda ut, särskilt för dagligvaruhandel. Här 
uppgav 17 % av dagligvaruhandlare att de upplevde en minskning av omsättningen i någon 
utsträckning under de första veckorna av pandemin. Majoriteten (55 %) upplevde dock att 
omsättningen hade ökat (KI, 2020a). Över hela handelssektorn upplevde 32 % av företagen en ökning 
av omsättningen under de senaste två veckorna. 

 
3 Enkätsvaret lämnades in mellan den 11–13 maj 2020 (se KI, 2020a). 
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Tillverkningsindustrin blev också ganska hårt drabbad under de första veckorna av pandemin. Enligt 
KI (2020a) upplevde 71 % av företagen en omsättningsminskning under de första två veckorna i maj 
2020. Inom bygg- och anläggningsverksamhet uppgav 62 % av företagen att omsättningen hade 
minskat i någon utsträckning i samma period (BK, 2020a). 

I en uppföljningsenkät som genomfördes i september 2020 av KI, hade andelen företag från de olika 
sektorerna, som i maj uppgett att de hade ett stort omsättningstapp, minskat (KI, 2020b).  

2.2.3. Pandemins effekt på branschnivå  
Efter en initial chock för de olika branscherna, gick efterfrågan på gods och produktion upp under 
kvartal 3 2020 (KI, 2020c). En varugrupp som upplevde en starkt ökad efterfrågan under pandemin var 
dagligvaror. Efterfrågan på framför allt mat ökade direkt när den första vågen av pandemin började. 
Människor köpte dagligvaror i större utsträckning eftersom de hamstrade för att framtiden var okänd 
samt att många började arbeta hemifrån (PostNord, 2021). Tillverkningsindustrin och detaljhandel 
återhämtade sig och låg i oktober 2020 på samma nivå som under samma månad 2019, eller till och 
med högre (Svensk Handel, 2020). 

Oljepriset föll kraftigt i samband med coronapandemin. I slutet av april 2020 (vecka 18 2020) låg 
råoljepriset på 20 USD/ton (för Brent) jämfört med ett pris av cirka 60 USD/ton just innan WHO 
klassificerade coronautbrottet som en pandemi (20 februari 2020, vecka 7) (Dagens Industri, 2020). 
De låga priserna på råolja under pandemin var förorsakade av en överproduktion av amerikansk olja 
samt att alla lager redan var fyllda (SVT Nyheter, 2020a) tillsammans med nedgången av den globala 
handeln vilket medförde att transporterna gick ner och inte samma mängd av olja behövdes. Oljepriset 
återhämtade sig det följande året och låg i februari 2021 åter på samma nivå som före pandemin 
(jämförbart pris med i veckan 7 2020) (Dagens Industri, 2020). 

Figur 4 visar utvecklingen av Sveriges BNP mellan 2007 och 2021. Stapeldiagrammet visar en negativ 
utveckling 2009 på grund av finanskrisen och en tydlig nedgång under 2020 på grund av 
coronapandemin och de införda åtgärderna. Man kan därför utgå från att en nedgång av företags och 
konsumenters efterfrågan på produkter, material och tjänster skedde under 2020. Intressant att notera 
är att en ökning av BNP redan syns i 2021 trots att pandemin fortsatte under samma år. Under 2020 
minskades Sveriges BNP med 2,4 % jämfört med det föregående året. Figur 5 zoomar in på BNP:s 
procentuella förändring med det föregående kvartalet mellan 2019 och 2021. En utveckling som 
framträder i detta diagram är att BPN i det andra kvartalet 2020 minskade med 8,1 % jämfört med 
föregående kvartal vilket var den största nedgången som registrerats under tiden då kvartalsmätningar 
genomfördes från 1980 (Ekonomifakta, 2022). Under det tredje kvartalet 2020 ökar BNP med 7,5 % 
jämfört med föregående kvartal. 
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Figur 4. BNP år 2007–2021 i procent, förändring jämfört med föregående år [Källa: Ekonomifakta, 
2022, data baserande på SCB]. 

 
Figur 5. BNP år 2019–2021 i procent, förändring jämfört med föregående kvartal [Källa: 
Ekonomifakta, 2022, data baserande på SCB]. 

I Figur 6 presenteras BNP-utvecklingen för utvalda branscher i inledningen av pandemin (Kv1 och 
Kv2 2020) och i slutet av 2021 (Kv3 och Kv4) i jämförelse med BNP för respektive bransch och 
samma period 2019. Som diagrammet visar fanns flera branscher som hade en nedgång i början av 
2020 jämfört med året innan, särskilt hårt drabbades Transport och magasinering och Hotell- och 
restaurang. Likt Kultur, nöje och fritid upplevde dessa branscher inte heller någon återhämtning under 
pandemins andra år. Flera branscher inom tillverkningsindustrin upplevde en kraftig tillväxt under 
andra halvan av 2021, även i jämförelse med Kv3–Kv4 2019. I synnerhet Industri för datorer, 
elektronikvaror och optik upplevde en kraftig återhämtning. Vissa branscher som Försörjning av el, 
gas, värme och kyla samt vattenförsörjning, avloppsrening, avfallshantering och sanering, 
Telekommunikation och Byggverksamhet hade högre beräknat tillskott till BNP både 2020 och 2021 
jämfört med 2019. 
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Figur 6. BNP-utveckling på branschnivå (utvalda branscher) i början av pandemin och i slutet av 
2021 i jämförelse med år 2019 [Källa: Nationalräkenskaperna]. 

I Figur 7 och Figur 8 redovisas förändring av export- respektive importvolymer i ton för olika 
varukategorier 2020 och 2021. Analysen har begränsats till varukategorier vars årliga handelsvolym 
(genomsnitt över åren 2017 till 2019) överstiger 500 000 ton, det vill säga de varukategorier som har 
stor inverkan på lastade och lossade volymer i svenska hamnar samt godsvolymer som går via färja 
eller via Öresundsbron. Studeras exporten var det framför allt varor kopplade till bygg- och 
anläggningsarbeten, som sten och grus, cement, valsade produkter av stål samt petroleumkoks och 
petroleumbitumen, men också delar och tillbehör till bilar samt tidningspapper som minskade mycket 
under pandemiåren. Leveranser av bunkerolja minskade också, vilket indikerar att sjöfarten utnyttjade 
mindre bränsle under pandemin. Däremot ökade exporten av järnmalm, pappersmassa, rundvirke, 
petroleumgaser, vete och brännved. Importvolymerna sjönk med cirka 20 % för flertalet av 
varukategorierna. Den varukategori där importen minskade mest var Papper eller papp för 
återvinning. De varukategorier där importen ökade kraftigt under pandemin var Bindemedel, 
Petroleumgaser, Restprodukter från kemisk industri samt Varor av cement, betong eller natursten. För 
Petroleumgaser ökade därmed både exporten och importen. Importökning består av ökade mängder 
naturgas, både flytande och i gasform, medan exportökningen förklaras av ökad försäljning av flytande 
propan. De ökade exportvolymerna av flytande propan noteras dock redan 2019, så detta är inte en 
pandemieffekt. 
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Figur 7. Exportvolym i ton 2020 respektive 2021 i jämförelse med en genomsnittlig nivå för perioden 
2017 till 2019; procentuell förändring [Källa: SCB Handelsstatistik]. 
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Figur 8. Importvolym i ton 2020 respektive 2021 i jämförelse med en genomsnittlig nivå för perioden 
2017 till 2019; procentuell förändring [Källa: SCB Handelsstatistik]. 

2.2.4. Beteenden och trender under pandemin 
Coronapandemin har förändrat människors syn på arbete, konsumtion, teknik och miljö, vilket tvingat 
företag att utveckla sin affärsverksamhet. Vissa beteenden och trender hade börjat formas redan före 
pandemin och påskyndades av pandemin (Svensk Handel, 2021), medan andra beteenden och trender 
började först under pandemin. De mest uppenbara trenderna är: Digitalisering och automatisering 
inom transportbranschen, en ökad användning av lågprishandel, ökning av e-handel och fokus på 
hållbarhet.  

Livet ändrade sig snabbt och människor skapade sig nya vanor under pandemin och så gjorde 
transportbranschen också. Teknik som hade börjat användas i en liten skala blev plötsligt relevanta för 
branschen som helhet. Digitalisering och automatisering av olika tjänster ökade. Automatisering av 
lager och fordon kan underlätta i situationer då det råder personalbrist eller opålitlig personalplanering, 
vilket var fallet under coronapandemin då det förekom stor sjukfrånvaro och då anställda 
rekommenderades att stanna hemma vid symptom samt efter resor för att minska smittspridning 
(Trafikanalys 2020b; 2021b).  

Stora återförsäljare i lågprissegmentet såsom Gekås Ullared var populära redan före pandemin 
eftersom de kunde erbjuda ett stort och brett utbud på en koncentrerad yta till ett lågt pris (Svensk 
Handel, 2021). Trenden mot ökad lågprishandel har förstärkts under pandemin eftersom det var en 
fördel för konsumenterna att kunna genomföra alla inköpen vid ett tillfälle och på en plats. Kunderna 
kunde därmed minska risken att utsätta sig för smittspridning, och dessutom handla till ett lågt pris.  
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Trots att Sverige inte var lika nedstängt som andra europeiska länder och det fanns möjlighet att 
handla i butiker under hela pandemin, så ökade e-handeln markant – för 2020 uppvisade e-handeln i 
Sverige en helårstillväxt av omsättningen på 40 % (PostNord, 2021) och under 2021 steg 
omsättningen med ytterligare 20 % (PostNord, 2022a). E-handel av dagligvaror ökade mest av alla 
varugrupper, omsättningen steg med 95 % under 2020 (PostNord, 2021) och ytterligare 35 % under 
2021 (PostNord, 2022a). Nya aktörer etablerade sig på e-handelsmarknaden, såsom Amazon. I april 
2020 rapporterades att 78 % av svenskarna hade beställt hem varor från nätet under den senaste 
månaden (PostNord, 2021). Som en konsekvens av den ökade e-handeln, ökade också behovet av 
chaufförer till sista milen4-leveranser, och det blev viktigt för återförsäljare att hitta nya sätt att 
involvera sina kunder i köpprocessen, att leverera paket för att minska smittspridningen samt att hålla 
sina kunder nöjda. Transportbranschen tvingades att bli mer kreativ i sina lösningar och testa nytt, 
vilket ledde till ökad digitalisering av konsumenthandeln. Exempelvis ökade användningen av appar 
för köpprocessen, vilket i sin tur ökade möjligheterna att spåra leveranser. Leveranser till 
utlämningsställen var det mest populära leveranssättet under pandemin, men hemleveranser ökade 
starkt och blev populärare än någonsin (PostNord, 2021). Butiker utvecklade lösningar för 
överlämning av varor, exempelvis ”drive-through”-lösningar. Sammantaget skapades flexibla och 
smarta leveranssätt som minskade risken för smittspridning mellan leveransförare och kund. Intressant 
i sammanhanget var att personer över 65 år, en kundgrupp som e-handeln haft svårt att attrahera i 
dåtiden, ökade sina online-köp markant under coronapandemin. De varukategorier där online-
försäljningarna ökade mest under 2020 var apoteksvaror, kläder och skor, böcker och media, samt 
dagligvaror (PostNord, 2021).  

Restriktioner kopplade till offentliga evenemang och privata tillställningar samt rädsla för 
smittspridning resulterade i att många människor ägnade mer tid hemma. Detta i sin tur skapade 
utrymme för människor att lägga mer tid på att utforska och söka information gällande sin 
konsumtion. Försäljningsdata visar att kunder under pandemin i ökad utsträckning handlade ”fair 
trade”, ekologiska och/eller lokala produkter. Svenskproducerade och närproducerade livsmedel blev 
mer efterfrågat (Svensk Handel, 2021).  

2.3. Påverkan på godstransportsystemet 
I detta avsnitt ges en bild från litteraturen hur pandemin har påverkat godstransportsystemet. Först 
presenteras en översikt över hur godstransportsystemet påverkats som helhet och därefter mer 
detaljerade beskrivningar av coronapandemins påverkan på de olika trafikslagen – väg, sjöfart, järnväg 
och flyg – från en tidigare studie som utförts av Trafikanalys (2021c). 

2.3.1. Påverkan på godstransportsystemet – allmänt 
I Sverige, på uppmaning av Folkhälsomyndigheten, började de flesta anställda som kunde jobba 
hemifrån att göra så från mitten av mars (vecka 12 2020) (Trafikanalys, 2020a). Det var dock först i 
slutet av mars/början av april 2020 som effekterna av pandemin blev tydliga inom den svenska 
industrin och på det svenska godstransportsystemet. Under vecka 15 2020 nåddes den lägsta 
noteringen av antal avgångar med ut- och inrikesflyg samt godståg under året. I jämförelse med 
motsvarande vecka 2019, sjönk antalet avgångar med utrikesflyg med 91 %. Motsvarande siffra för 
inrikesflyget var 79 % och för godstågen 19 %. En vecka senare (vecka 16 2020) nådde tung vägtrafik 
sin lägsta notering för året, en nedgång med 12 % i jämförelse med samma vecka året innan 
(Trafikanalys, 2020a). Sjöfart (lastfartyg) hade sin lägsta notering för året 2020 under vecka 28, en 
nedgång med 29 % jämfört med samma vecka 2019. 

 
4 Sista milen är sträckan från att en order plockas till att den levereras ut till konsument eller utlämningsställe 
(Kjellsdotter et al., 2022). 
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För att minimera smittspridningen började många länder att stänga sina gränser. I mars 2020 infördes 
ett tillfälligt inreseförbud till Sverige för utländska medborgare från länder utanför EU/EES samt 
Storbritannien (Regeringskansliet, 2020). Att stänga gränserna innebar dock en risk för brist på 
resurser i vården och i andra delar av samhället, trots att godstransporterna inte påverkades lika 
mycket som persontransporterna eftersom godstransporterna prioriterades, förklarade Johan 
Woxenius, professor i sjöfart och logistik vid Göteborgs universitet, i en intervju med Dagens Logistik 
(Hultén, 2020). Den 23 mars uppmanade EU alla medlemsländer att införa så kallade ”Green Lanes” 
vid gränser inom TEN-T för att säkerställa fritt flöde av varor och tjänster mellan de europeiska 
länderna. Syftet med denna åtgärd var att godstrafik skulle kunna korsa de interna nationsgränserna på 
15 minuter eller mindre. Detta gällde oavsett vilken typ av gods som fraktades (European 
Commission, 2022).  

I början av pandemin blev Sverige klassificerat som ett högriskområde av andra europeiska länder, 
som exempelvis Tyskland (Sveriges Åkeriföretag, 2020). Detta innebar att särskilda dokument 
behövde medföras av lastbilschaufförer vid gränsövergångarna och att några utländska chaufförer var 
motvilliga att resa in till Sverige, vilket riskerade att leda till brist på en del varor (Lindgren et al., 
2021). Dessutom blev det svårare att ta en privat bil över gränsen i det fall då olika chaufförer skulle 
genomföra transporten på olika sidor av gränsen. Detta fick konsekvenser i form av att det i vissa fall 
saknades chaufförer på platser där de behövdes.  

Flygresor ställdes in. Varor som före pandemin skickades med passagerarplan, kunde inte längre 
transporteras på detta sätt. Sjötransporter, och framför allt oceangående fartyg från Asien minskade 
kraftigt direkt i början av pandemin (Lindgren, 2020), inte minst eftersom delar av Asien låg först i 
pandemins utveckling.  

2.3.2. Påverkan på vägtrafik 
I en rapport från Trafikanalys (2021c) utgiven i december 2021 beskrivs förändringar mellan 2019 och 
fram till kvartal 2 2021 inom vägtrafiken. Här sammanfattas de viktigaste rönen som framkommit från 
detta arbete. De tidserier som återgetts i diagrammen nedan har förlängts så långt det varit möjligt. 

Det konstateras från lastbilsundersökningen (LU) att på totalnivå inom Sverige så var lastbilstrafiken 
(med svenskregistrerade tunga lastbilar) i stort sett oförändrad under 2020 jämfört med 2019. Detta 
avser såväl antal transporter som lastad godsmängd, körda kilometer och transportarbetet. Man noterar 
dock att vissa varugrupper stack ut, såsom Rundvirke, där godsmängden ökat med 36 % från 2019 till 
2020, medan en kraftig nedgång skett för vissa andra varugrupper: Metallvaror, Post och Paket, 
Flyttgods, Textil och beklädnadsvaror samt Kemikalier och kemiska produkter. Uppgången för 
Rundvirke kopplades samman med den stora efterfrågan på byggvaror under pandemin. Nedgången för 
Post och Paket förklarades med att mycket av leveranserna till butik och köpcentra, som skett med 
tunga lastbilar, under pandemin ersatts av hemleveranser med lätta lastbilar. Även när datamaterialet 
bryts ner geografiskt kunde förändringar iakttas, särskilt Västerbottens län där lastad/lossad 
godsmängd ökat kraftigt år 2020 jämfört med 2019.  

Även för 1:a och 2:a kvartalet 2021 var totalnivån oförändrad jämfört med 2019 i den tunga 
lastbilstrafikens statistik, men däremot förekom kraftiga variationer i vissa varugrupper (nedgång i 
Andra icke-metalliska mineraliska produkter samt Metallvaror) samt i vissa län (kraftig uppgång i 
Gävleborgs och Västernorrlands län) (Trafikanalys, 2021c). 

Anmärkningsvärt är att andelen svenskregistrerade tunga lastbilar som går till, från eller inom andra 
länder var oförändrad 2020 jämfört med 2019. Däremot minskade dessa bilars cabotage i utlandet 
signifikant, både mätt i ton (-60 %) och körda km (-44 %) (Trafikanalys, 2021c). Författarna 
framhäver: ”Denna minskning kan bero på de restriktioner som infördes kring passager och 
karantänsregler i olika länder inledningsvis under pandemin” (Trafikanalys, 2021c). 
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I data från Trafikverket redovisar man i ett diagram trafikarbetets förändring, jämfört med föregående 
år, på statliga vägar för lätta resp. tunga fordon (fram till september 2021). I Figur 9 nedan är 
diagrammet återskapat men med förlängd tidserie fram till oktober 2022. I Trafikanalys rapport 
(2021c) konstateras att den tunga trafiken påverkats betydligt mindre än den lätta trafiken under hela 
pandemiperioden. Från försommaren 2021 och framåt är den till och med högre än 2019. För de lätta 
fordonen dröjer det nästan ytterligare ett år innan man kommit ifatt nivåerna 2019 och ytterligare 
några månader innan man är ifatt den tunga trafiken. Man kan även notera att den lätta trafiken initialt 
tycks ha reagerat snabbare på pandemin än den tunga trafiken gjorde, eftersom nedgången för de lätta 
fordonen påbörjades redan i mars 2020 medan detta skedde i april för de tunga fordonen. 

 
Figur 9. Trafikarbete på statligt vägnät, för lätt trafik (personbilar och andra lätta fordon) respektive 
för tung trafik (tunga lastbilar och bussar). Förändring i procent under januari 2020 – oktober 2022 
jämfört med samma månad året innan. Från och med mars 2021 jämförs dock i stället med samma 
månad år 2019 [Källa: Trafikverket]. 

Slutligen undersöks i Trafikanalys rapport (2021c) trafikutvecklingen i storstäderna Stockholm och 
Göteborg med hjälp av trängselskattedata. Uppgifter om antal lätta respektive tunga lastbilar som 
passerar trängselskattestationerna per månad finns tillgängligt från Transportstyrelsen men mer 
detaljerad information saknas, exempelvis branschtillhörighet, lastbilstyp eller huruvida de fraktar 
varor eller främst är servicebilar för hantverkare. Den bild som framträder är att de lätta lastbilarnas 
trafik har, framför allt i Stockholm, med undantag för ett par månader, ökat under pandemiperioden 
jämfört med motsvarande månad före pandemin. Det är oklart hur stor andel som ökad e-handel har i 
detta, men det är frestande att se ett samband här. För de tunga lastbilarna är bilden annorlunda. Där 
ser man en tydlig nedgång, åtminstone i Stockholm under hela det första året av pandemin. För 
Göteborgs del är bilden dock mer varierad.  
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2.3.3. Påverkan på sjöfart 
I Trafikanalys rapport (2021c) redovisas statistik fram till september 2021 baserad på Trafikanalys 
undersökning Sjötrafik5. Datamaterialet är speciellt värdefullt eftersom undersökningen är en 
totalundersökning (dvs. omfattar alla handelsfartygs anlöp till svenska hamnar) och omfattar även 
omlastat gods (varuslag och kvantiteter). I det föreliggande avsnittet sammanfattas de viktigaste 
resultaten ur Trafikanalys studie. Tidserierna har förlängts i de diagram som återges. 

Trafikanalys (2021c) konstaterar att sjöfarten klarat sig relativt väl genom pandemin, sett till total 
hanterad godsmängd (se Figur 19), men att det förekommit kvartal och månader med stora 
förändringar. I Figur 10 återges ett diagram som jämför hanterad godsmängd i svenska hamnar per 
kvartal. Tidserien är dock förlängd framåt till tredje kvartalet 2022 och även åren 2017 och 2018 är 
tagit med för att belysa den ”naturliga” kvartalsvisa variationen. Man ser en tydlig nedgång tredje 
kvartalet 2020 jämfört med 2019, -6 %. Även under andra kvartalet 2020 och första kvartalet 2021 
noterades mindre nedgångar. Variationerna mellan kvartalen kan dock vara stora även under normala 
år, särskilt under fjärde kvartalet, där resultaten kan påverkas av hur julledigheten infaller. 

 
Figur 10. Hanterad godsmängd i svenska hamnar, miljoner ton, kvartal 1–4, 2017–2021 samt kvartal 
1–2, 2022 [Källa: Bearbetning av Trafikanalys officiella statistik Sjötrafik]. 

För enstaka månader påvisades särskilt stora variationer. Under sommarmånaderna juli och augusti 
2020 var nedgångarna särskilt stora, -8 respektive -13 %. Man noterar att augusti 2020 och januari 
2021 uppnåddes de lägsta nivåerna sedan 2014. Dock gäller generellt även under icke-pandemitider att 
de månatliga variationerna är relativt stora.  

Eftersom cirka 30 % av godsvikten i sjötrafiken saknar detaljerade uppgifter om varuslag (gäller 
särskilt gods som transporteras i containrar eller på lastbilar) avstod man i Trafikanalys rapport 
(2021c) från att redovisa generella resultat per varuslag, och använder i stället lasttyp, såsom olika 
sorters enhetsgods och bulkgods. 

I rapporten konstateras att sett över hela perioden 2020Kv2–2021Kv2, jämfört med närmast 
föregående period (2019Kv1–2020Kv1), är förändringarna små för de flesta lasttyperna. För 
lasttyperna Flytande bulk och Containrar är nedgången 1 %, medan Torr bulk och RoRo-enheter ökat 
med 2 % respektive 1 % (Trafikanalys, 2021c). Undantaget är Annan last, där nedgången är kraftig 

 
5 För mer information, se https://www.trafa.se/sjofart/sjotrafik/. 
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och totalt minskat med 13 %. Även om någon exakt koppling till varuslag inte låter sig göras, så 
omfattar detta i praktiken till stor del viktiga varuslag såsom skogs- och stålprodukter och 
pappersvaror. Man noterar att ”Inom gruppen Annan last utmärker sig rundvirke6 (huvudsakligen 
import), trä- och sågavfall (huvudsakligen export) samt papper och pappersvaror (huvudsakligen 
export) med nedgångar på -27, -13 respektive -8 % under perioden” (Trafikanalys, 2021c).  

I ett diagram redovisar man mer detaljerat förändringarna per kvartal jämfört med 2019 för tiden 
2020Kv1–2021Kv2. I Figur 11 återges detta diagram med tidserien förlängd fram till andra kvartalet 
2022. Trafikanalys konstaterar att en generell nedgång andra kvartalet 2020, med undantag för 
Flytande bulk, som stigit kraftigt jämfört med året före. Man förklarar detta med att oljepriset föll 
kraftigt i samband med krisen, vilket gav en efterfrågestimulans på olja och oljetransporter, och lager 
byggdes upp för att säljas av när priset senare gått upp (Trafikanalys, 2021c). De tillfälligt kraftiga 
ökningarna i oljetransporterna dämpade alltså den totala minskningen i kvartal 2. Under kvartal 3 var 
godshanteringen lägre än motsvarande kvartal 2019 för samtliga lasttyper. Därefter har en successiv 
återhämtning skett för samtliga lasttyper utom Annan last. Man bör vara försiktig rörande resultaten 
för kvartal 4 eftersom sista kvartalet 2019 låg påfallande lågt generellt sett7. För andra kvartalet 2022 
är förändringarna jämfört med 2019 påfallande små för alla lasttyper, vilket möjligen kan tolkas som 
att ett normalläge efter pandemin har uppnåtts. Detta sammanfaller i så fall i tiden med återhämtningen 
av trafikarbetet för de lätta lastbilarna (se Figur 9). 

 
Figur 11. Utveckling total godshantering i svenska hamnar för olika typer av last, procentuell 
förändring mot samma kvartal 2019 [Källa: Bearbetning av underlag från Trafikanalys officiella 
statistik om Sjötrafik].  

I Trafikanalys rapport undersöks vidare om lasten per fartyg har påverkats av pandemin. Denna fråga 
bör egentligen studeras per fartygstyp, men tyvärr har detta inte varit möjligt att göra på ett tillförlitligt 
sätt. I stället har beräkningar gjorts på aggregerad nivå. Man konstaterar att antal anlöp med 
lastförande fartyg har minskat med 20 % under pandemin (2020Kv2–2021Kv2) jämfört med närmaste 
perioden innan (2019Kv1–2020Kv1) och att genomsnittlig last per fartyg har ökat med 19 % för 
samma period (Trafikanalys, 2021c).  

En annan fråga som undersöks är om fördelningen mellan de svenskregistrerade och utlands-
registrerade fartygen, som angör svenska hamnar, har påverkats under pandemin. Ett diagram, som 
månadsvis fram till juni 2021, visar andelen svenskflaggade fartyg indikerar att denna andel faktiskt 

 
6 Vi noterar att nedgången i rundvirke inte har något med coronapandemin att göra utan är en del av en mer 
långsiktig nedgång från 2018 och framåt. 
7 Detta kan möjligen hänga samman med att julhelgen inföll tisdag-torsdag detta år. 
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har ökat under pandemin jämfört med före, både avseende antal fartyg såväl i termer av 
bruttodräktighet. I Trafikanalys rapport förklaras detta med att de svenska rederierna under pandemin 
inte hyrt in kapacitet från utlandet i samma utsträckning och att det då varit enklare att göra sig av med 
de inhyrda fartygen än att sälja av sina egna fartyg. Diagrammet återges i Figur 12 nedan, där dock 
aggregering gjorts till kvartal i stället för månader och tidserien är förlängd till fjärde kvartalet 2021. 
Man kan notera en nedgång i andelen svenskflaggade under fjärde kvartalet 2021, vilket antyder att 
läget åter normaliseras i slutet av 2021. 

  
Figur 12. Utveckling för andelen svenskflaggade fartyg respektive svenskflaggat tonnage (mätt som 
bruttodräktighet) för fartyg i svenska hamnar [Källa: Bearbetning av underlag från Trafikanalys 
officiella statistik om Sjötrafik]. 

I Trafikanalys rapport (2021c) görs även en intressant observation beträffande obalansen mellan 
import och export av containrar på fartyg. Under de två första kvartalen 2020 ökade denna obalans så 
att fler containrar (med last) exporterades än importerade. Därmed ökade rederiernas behov av 
tomcontainrar, vilket ledde till att gapet mellan antal importerade och exporterade tomcontainrar 
ökade.  

Den regionala fördelningen av hanterade godsmängder mellan olika kustområden har enligt 
Trafikanalys rapport ändrats relativt lite under perioden 2020Kv2–2021Kv2, jämfört med perioden 
innan (2019Kv1–2020Kv1). Dock noterar man störst ökning för hamnarna i Övre Norrland (+6 %), 
vilket främst förklaras med ökad export av järnmalm. 

Beträffande utrikes sjöfart noteras i rapporten en minskning av importerat gods med 4 % men en 
ökning av exporterat gods med 2 %, totalt under perioden 2020Kv2–2021Kv2 jämfört med 
motsvarande period innan. Vad gäller fördelningarna mellan olika avsändarländer för importen, 
respektive mottagarländer för exporten, så har dessa påverkats relativt lite under pandemin, med 
undantag för importen från Norge. Norges andel av importerat gods har ökat från 12 % före pandemin 
till 17 % under pandemin, vilket främst förklaras med en ökad andel lossad råolja därifrån. 

2.3.4. Påverkan på järnvägstrafik 
I Trafikanalys rapport (2021c) redovisas förändringar mellan 2019 och fram till kvartal 2 2021 inom 
järnvägstrafiken. Detta arbete sammanfattas här och tidsserien förlängs.  

Till skillnad från persontrafiken på järnväg, som drabbats mycket hårt av pandemin, har godstrafiken 
som helhet i Sverige klarat sig relativt bra. I Figur 13 visas utvecklingen per kvartal för transporterad 
godsmängd på järnväg i Sverige. Någon tydlig pandemieffekt är svår att skönja, möjligen med 
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undantag för en otydlig nedgång under andra kvartalet 2020. För exempelvis tredje kvartalet är 
godsmängden större under pandemiåret 2020 än året innan. Under senare delen av 2021 och första 
halvan av 2022 syns en tydlig uppgång av godstransporterna.  

 
Figur 13. Transporterad godsmängd på järnväg totalt i Sverige, miljoner ton, kvartal 1–4, 2018–2020 
samt kvartal 1–2 2021 [Källa: Järnvägstransporter 2022 kvartal 2 (Trafikanalys Statistik 2022:32)]. 

Ser man lite närmare på olika tågtyper framträder dock förändringar tydligare. Ur Figur 14 ser man en 
uppgång (drygt 1 milj ton) för inrikes kombigods under pandemiåren jämfört med åren innan. En 
ungefär lika stor nedgång sker samtidigt för utrikes kombigods så att totalen (inrikes samt utrikes) 
hamnar på en oförändrad nivå. Det tycks alltså ha skett en tydlig omfördelning från utrikes till inrikes 
transporter för kombigods. För vagnslast är situationen omvänd, en viss nedgång inrikes under 
pandemiåren, med motsvarande anmärkningsvärda uppgång utrikes. Det är oklart vari denna uppgång 
i statistiken består i. En möjlighet skulle dock kunna vara oklara avgränsningar mellan tågtyperna i 
statistiken. För malmtransporterna på Malmbanan ser man också en stark uppgång för godsmängder 
inrikes (dvs. i praktiken till Luleå) men en svag nedgång utrikes (dvs. till Narvik) för 2020, med en 
stark återhämtning år 2021. Detta är konsistent med iakttagelsen i Avsnitt 2.3.3 om en ökad 
godshantering i Övre Norrlands hamnar främst orsakad av ökad export av järnmalm. Totalt sett har 
malmtransporterna på Malmbanan ökat från 2019 till 2021. 
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Figur 14. Transporterad godsmängd (miljoner ton) på järnväg i Sverige uppdelad på olika tågtyper 
samt inrikes och utrikes transporter. Noteras bör att Systemtåg (exklusive malmtåg på Malmbanan) 
ingår i både Kombitåg och Vagnslasttåg, dock till största delen i den senare [Källa: Bearbetning av 
Trafikanalys Statistik 2022:24 (Bantrafik 2021), obs. denna figur är inte hämtad från Trafikanalys 
(2021c)].  

Även vid uppdelning på olika varugrupper som transporteras på järnväg kan man observera relativt 
stora förändringar i samband med pandemin. I Tabell 2 och Tabell 3 visas förändringar av 
transporterade godsmängder resp. transportarbete mellan olika år. För både 2020 och 2021 görs 
jämförelserna mot ”normalåret” 2019. För många varugrupper erhålls ganska kraftiga förändringar 
från 2019 till 2020 och 2021 (i tabellen: 2019->2020, 2019->2021). Det bör i detta sammanhang 
påpekas att förändringarna mellan ”normalåren” 2018 och 2019 också i många fall är anmärkningsvärt 
stora. En osäkerhetskälla för denna typ av statistik är varugruppen Oidentifierbart gods, för vilken 
man saknar information om korrekt varugrupp, och som 2019 uppgick till 17 % av den totala 
godsmängden på järnväg.  

Tabell 2. Transporterad godsmängd och transportarbete på järnväg i Sverige för olika varugrupper. 
Värden (tusen ton resp. miljoner tonkilometer) år 2019 samt procentuella förändringar mellan olika 
år [Källa: Bearbetning av Trafikanalys Statistik 2022:24 (Bantrafik 2021)]. 

 
Transporterad godsmängd 

(kTon) 
Transportarbete 

(MTonkm) 

Varugrupp 2019 2018-> 
2019 

2019-> 
2020 

2019-> 
2021 2019 2018-> 

2019 
2019-> 
2020 

2019-> 
2021 

Malm och andra produkter från utvinning 27 605 -1% 7% 13% 4 700 2% 7% 4% 

Produkter från jordbruk, skogsbruk och fiske 9 015 9% 18% 17% 2 677 9% 18% 11% 

Trä samt varor av trä och kork (exkl. möbler), 
massa, papper och pappersvaror, trycksaker 

6 925 -7% 4% 1% 3 142 -8% -14% -14% 

Metallvaror exklusive maskiner och 
utrustning 

4 228 -17% 19% 36% 2 871 -11% 3% 18% 

Avfall och returråvara 1 530 -11% 12% 11% 637 -20% 32% 21% 

Stenkolsprodukter och raffinerade 
petroleumprodukter 

1 375 -3% -7% -16% 345 -3% 16% 19% 

Utrustning för transport och gods 1 280 17% -6% -4% 578 12% -11% -22% 

Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, 
gummi- och plastvaror samt kärnbränsle 

1 213 -21% 7% 28% 830 -27% -17% 33% 

Transportutrustning 1 197 3% 0% -6% 423 -7% -7% 15% 

Livsmedel, drycker och tobak 997 -7% 12% 15% 493 -4% 8% 18% 
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Transporterad godsmängd 

(kTon) 
Transportarbete 

(MTonkm) 

Varugrupp 2019 2018-> 
2019 

2019-> 
2020 

2019-> 
2021 2019 2018-> 

2019 
2019-> 
2020 

2019-> 
2021 

Post och paket 234 -10% -3% -5% 141 -10% -2% 5% 

Kol, råolja och naturgas 231 -23% -7% 9% 71 -23% -15% 2% 

Styckegods och samlastat gods 222 -23% 11% 34% 27 5% 73% 107% 

Andra icke-metalliska mineraliska produkter 212 -36% 80% 88% 65 -39% 70% 112% 

Oidentifierbart gods 11 886 6% -29% -28% 5 202 7% -13% -1% 

Totalt (inkl. utelämnade små varugrupper) 68 220 -1% 2% 6% 22 222 -3% -1% 6% 

Tabell 3. Särredovisning av vissa varuslag som ingår i Tabell 2. Värden (tusen ton resp. miljoner 
tonkilometer) år 2019 samt procentuella förändringar mellan olika år [Källa: Bearbetning av 
Trafikanalys Statistik 2022:24 (Bantrafik 2021)]. 

 
Transporterad godsmängd 

(kTon) 
Transportarbete 

(MTonkm) 

Varuslag 2019 2018-> 
2019 

2019-> 
2020 

2019-> 
2021 2019 2018-> 

2019 
2019-> 
2020 

2019-> 
2021 

Rundvirke 7 707 4% -16% 19% 2 321 11% -20% 12% 

Sågade och hyvlade trävaror 379 3% -12% -20% 113 -24% -14% 25% 

Flis, trä- och sågavfall 1 189 66% 28% 9% 480 115% 12% -21% 

Jord, grus, sten och sand 176 -14% 8% 25% 65 5% 12% 48% 

Papper, papp och varor därav 4 913 -2% 9% 7% 2 440 1% -14% -18% 

I Trafikanalys rapport (2021c) görs en intressant observation rörande transportmängderna för 
Brandfarliga vätskor under Farligt gods, som minskade med 36 % från 2019 till 2020. Som 
bidragande förklaring uppgavs minskade bränsletransporter med järnväg från Gävle Hamn till Arlanda 
orsakat av färre flygavgångar på grund av pandemin. Ett exempel på hur pandemin indirekt kan slå 
mot ett visst transportslag. 

I Trafikanalys rapport (2021c) noteras även att framförda tågkilometer (”trafikarbetet”) minskade med 
3 % för helåret 2020 jämfört med 2019. Detta samtidigt som godsmängderna ökade med 2 % och 
transportarbetet minskade med 1 %, något som tyder på högre fyllnadsgrad under pandemiåret. Tyvärr 
saknas uppgift om hur detta (dvs. trafikarbetet) förhåller sig för enskilda varugrupper. 

Ur Trafikverkets trafikuppföljningssystem (LUPP) observeras i ovannämnda rapport även att 
utvecklingen från 2019 till 2020 av framförda tågkilometer skiljer sig starkt mellan de olika länen. 

2.3.5. Påverkan på flygtrafik 
Flygtrafik har inte studerats närmare i det föreliggande arbetet. För fullständighets skull sammanfattas 
emellertid här kortfattat de rön som Trafikanalys presenterar i sin rapport (Trafikanalys, 2021c). 

Man konstaterar att passagerarflyget i Sverige drabbades synnerligen hårt av pandemin. När svackan 
var som djupast (i april–maj 2020) låg flygtrafiken närmare 90 % lägre jämfört med motsvarande 
månad året innan. Fraktflyget påverkades dock mycket lite när det gäller totala antalet avgående 
(renodlade) fraktflygplan. Möjligen kan en svag nedgång i april–maj 2020 anas, men i övrigt är det 
svårt att skönja någon pandemieffekt. 

Däremot har pandemin haft en ganska stor strukturell påverkan på flygfrakterna. Eftersom en ganska 
stor andel av flygfrakten sker med vanliga passagerarplan (cirka 65 % för inrikes respektive 40 % för 
utrikes transporter före pandemins utbrott), så uppstod en kapacitetsbrist när pandemin bröt ut. Detta 
har medfört att andelen godsmängd av flygfrakt som går i vanliga passagerarplan sjunkit på grund av 
pandemin (till cirka 50 % för inrikes respektive till 10 % initialt men långsam återhämtning sedan dess 
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för utrikes transporter). I båda fallen låg dessa andelar fortfarande i september 2021 betydligt lägre än 
före pandemin. 

I Trafikanalys rapport (2021c) presenteras i ett diagram den månadsvisa utvecklingen (fram till 
september 2021) för de totala transporterade godsmängderna med flygfrakt. Detta diagram återges i 
Figur 15 nedan med tidserierna förlängda fram till oktober 2022. Flygfrakten till och från europeiska 
flygplatser har under pandemin (med några undantag i januari och juli 2021 och januari 2022) visat en 
stabil utveckling (och t. o. m. svagt ökande). Nedgången från och med mars 2022 är sannolikt orsakad 
av kriget i Ukraina. 

Flygfrakt till och från länder utanför Europa drabbades däremot hårt och hastigt när pandemin 
inleddes, med en nedgång i april 2020 med 62 % jämfört med månaden före. Därefter har en långsam 
återhämtning skett fram till november 2021 då en kraftig uppgång sker. Därefter har den legat på en 
nivå som ligger något högre än före pandemin.  

För inrikes flygfrakt sker en ännu kraftigare nedgång i april 2020, vilket rimligen kan förklaras med att 
andelen gods i passagerarplan är högre för inrikes flygfrakt än utrikes. En tillfällig kraftig 
återhämtning sker i oktober 2020 och därefter en långsam återhämtning fram till april 2022. Inrikes 
flygfrakt ligger dock fortfarande långt under nivåerna före pandemin.  

 
Figur 15. Flygfrakt (frakt exklusive post), ton per månad 2020–2022 till och från Sveriges samtliga 
flygplatser [Källa: Transportstyrelsen]. 

Beträffande skillnaderna mellan pandemin och andra kriser konstaterar man slutligen i Trafikanalys 
rapport (2021c) att ”[…] fraktflyget är känsligt för ekonomiska svängningar, men just i samband med 
coronapandemin har sektorn visat sig vara mer robust än passagerartrafiken, genom att den möjliggör 
leveranser till industrin, leveranser av mat, leveranser av läkemedel och annat nödvändigt. Flygfrakten 
har inte heller haft samma restriktioner som passagerarflyget i samband med pandemin. […] När 
passagerarflygningarna minskat har tomma kabiner i de passagerarplan som ändå varit i trafik kunnat 
omvandlas till lastutrymmen. På så sätt har flygbolagen kunnat kompensera en del av sina förlorade 
passagerarintäkter med mer flygfrakt”. 

0

50

100

150

200

250

300

350

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

9000

10000

01 03 05 07 09 11 01 03 05 07 09 11 01 03 05 07 09 11

2020 2021 2022

Go
ds

m
än

gd
 (t

on
): 

In
rik

es

Go
ds

m
än

gd
 (t

on
): 

Eu
ro

pa
 o

ch
 Ö

vr
ig

a 
vä

rld
en

Europa Övriga världen Inrikes



VTI rapport 1161  39 

2.4. Tidigare kriser och dess påverkan på godstransportsystemet 
Under årens gång har det funnit en rad kriser som påverkat godstransportsystemet, exempelvis kriser 
efter stormarna Gudrun och Per och finanskrisen under år 2008–2009.  

Efter stormarna Gudrun och Per, också kallade januaristormarna år 2005 respektive 2007, av vilka 
Gudrun var värst, uppstod enorma skador på skog och därmed indirekt också på el- och telenätet, 
vägar, järnvägar och fastigheter. Omkring 75 miljoner kubikmeter skog fälldes av stormen Gudrun, 12 
miljoner kubikmeter skog två år senare av stormen Per (SMHI 2005; 2007). Transporterna påverkades 
omedelbart av stormarna. Under stormen Gudrun ställdes tågförbindelse in under natten, 
Öresundsbron spärrades av och det dröjde flera dagar tills vägar hade rensats från nedfallna träd. 
Virkestransporter med järnväg ökade under 2007 och förblev på den högre nivån sedan dess, vilket 
visar att krisen medförde en permanent förändring på trafikslag av virkestransporter (Vierth, 2022). 
Den ökade järnvägstransporten var nödvändig eftersom det över en natt fälldes enorma mängder virke 
som behövdes fraktas bort från skogen så snabbt som möjligt innan de fällda träden kunde leda till en 
spridning av skadedjur till de kvarvarande träden (Vierth, 2022). 

Finanskrisen från åren 2008 och 2009 utlöste djupa konjunkturnedgångar i den svenska ekonomin. 
Krisen började i USA på grund av spekulationer och turbulenser i finanssektorn som ledde till 
osäkerhet på de globala finansmarknaderna. En av effekter av finanskrisen var ett stopp för den tunga 
tillverkningsindustrin som hade stora konsekvenser för Västra Götaland och andra industriregioner i 
Sverige med stort exportberoende eftersom de drabbades hårt, medan Stockholmsregionen knappt 
påverkades alls (Trafikanalys, 2019a). 

Figur 16 visar utvecklingen av Sveriges bruttonationalprodukt (BNP) och godstransportarbete på väg 
mellan åren 2000–2021. Godstransportarbete beskriver förflyttning av gods och redovisas i 
tonkilometer (Trafikanalys, 2021a). Som synes i figuren händer något i samband med finanskrisen 
2008. Före finanskrisen gick transportarbete och ekonomisk tillväxt hand i hand vilket följer logiken 
att en stark ekonomi skapar en ökad godsefterfrågan, vilket leder till ett ökat godstransportarbete. 
Under finanskrisen ser vi en rejäl minskning av utvecklingen av BNP och godstransportarbetet 
(Transportanalys, 2019a; se Figur 16), vilket inte är fallet för stormarna 2005 och 2007. Dock efter 
finanskrisen så blir avståndet mellan BNP och transportarbetet allt större, medan BNP har ökat stadigt, 
har transportarbete på väg för gods inte ökat i samma takt. 

Möjliga förklaringar av den divergerande utvecklingen av BNP och transportarbetet kan vara en de-
coupling av samhällsstrukturer där sambandet mellan godstransporter och ekonomisk tillväxt har 
förändrats över tid (Trafikanalys, 2019a), brister i statistiken som innebär att godstransporter 
underskattas (Trafikanalys 2016) eller eftersom andelen av gods som transporteras med respektive 
trafikslag har förändrats relativt lite sedan år 2000 på förändringar, såsom effektiviseringar, i systemet. 



40  VTI rapport 1161 

 
Figur 16. Utveckling av BNP i fasta priser och godstransportarbete på väg, index 2000=100, år 
2000–2021 [Källa: Trafikanalys och Ekonomifakta]. 

Studeras BNP utvecklingen uppdelad i tillverkningsindustri, byggverksamhet och tjänsteproduktion 
blir det dock tydligt att det framför allt var tillväxten inom tillverkningsindustrin som påverkades av 
finanskrisen, medan tillväxten inom den tjänsteproducerande sektorn haft en fortsatt stark tillväxt. 
Tillväxten inom byggsektorn planade ut i och med finanskrisen, men har sedan 2013 vuxit kraftigt, se 
Figur 17.  

 
Figur 17. Indexerad utveckling av BNP i fasta priser uppdelat på tillverkningsindustri, 
byggverksamhet och tjänsteproduktion i jämförelse med utveckling av godstransportarbete på väg år 
2000–2021; år 2000=100 [Källa: Trafikanalys och Ekonomifakta]. 

I Figur 18 illustreras hur transportarbetet med de olika trafikslagen utvecklats sedan 2015. Fram till 
och med 2019 utvecklades samtliga trafikslag på ett liknande sätt, en uppgång till 2018 och en sättning 
2019. Mellan 2019 och 2020 ökade transportarbetet på väg medan det sjönk för övriga trafikslag. 
Nedgången fortsatte för sjöfarten mellan 2020 och 2021 medan trafikarbetet på väg och järnväg ökade 
kraftigt. Detta har inneburit att fördelningen mellan trafikslagen, som legat relativt stabilt under ett 
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antal år, rubbades. Järnvägen har behållit sin andel på cirka 20 %, medan vägsidan ökat sin andel från 
drygt 50–54 % och sjöfarten tappat från knappt 30–26 %. 

 
Figur 18. Utveckling av godstransportarbetet med olika trafikslag mellan 2015 och 2021; år 
2015=100 [Källa: Trafikanalys]. 

Liknande mönster kan urskiljas i Figur 19 som visar hanterad godsmängd i svenska hamnar. Över lag 
är kurvan relativt flack och har inte hängt med BNP-utvecklingen. År 2021 befinner sig kurvan på 
samma nivå som 2004. Finanskrisen 2008–2009 gav upphov till ett tydligt hack i kurvan men, liksom 
för BNP, med en viss återhämtning åren därpå. Även konjunktursvackan 2012–20138 avspeglar sig i 
en tydlig nedgång i hamnarna, som möjligen varit nästan lika allvarlig som finanskrisen, eftersom 
uppgången skett långsammare fram till en topp 2018. Man kan notera att en viss nedgång skett redan 
2019, dvs. innan pandemin bröt ut på allvar. Perioden från 2019 fram till 2021 är relativt flack totalt 
sett, vilket antyder att coronapandemin totalt sett haft en förhållandevis liten påverkan på hamnarna. 

 
Figur 19. Hanterad godsmängd i svenska hamnar. Miljoner ton [Källa: Trafikanalys undersökning 
Sjötrafik]. 

 
8 För mer information se KI (2012).  
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I två rapporter av Sweco och Trafikanalys som publicerades just innan coronapandemin började, 
belystes ekonomiska kriser för transporter och transporteffektivitet (Sweco 2019; Trafikanalys 2019a). 
Enlig författarna minskar med stor sannolikhet transporteffektiviteten på kort sikt under ekonomiska 
kriser (Sweco 2019; Trafikanalys 2019a). Efter en ekonomisk kris, sjunker efterfrågan på gods 
eftersom företag och privatpersoner reducerar efterfrågan för att spara pengar. Efterfrågan på gods är 
lättrörlig. Däremot anpassar sig efterfrågan på transporter långsammare eftersom transporter baseras 
på fasta strukturer, såsom linjer, rutter och fordonsflotta, samt avtal (Sweco, 2019). Dock är det mer 
oklart hur transporteffektiviteten utvecklar sig på längre sikt efter en ekonomisk kris. När 
konjunkturen börjar klättra uppåt, kan det möjligen vara så att företag är försiktiga med att investera. 
Finanskrisen kan kategoriseras som en efterfrågekris, eftersom köpkraft och efterfrågan sjönk starkt, 
vilket i sin tur påverkade transporteffektiviteten. 

I rapporten av Trafikanalys (2019a, s. 29) sammanfattas hur transportefterfrågan kan påverkas av en 
ekonomisk kris:  

1. Förändrad efterfrågan på resor och produkter. Vid en ekonomisk kris kan efterfrågan av en 
resa eller produkt förändras, vilket leder till en förändrad transportefterfrågan. Efterfrågan kan 
minskas på olika sätt, antingen genom att efterfrågan försvinner helt, eller att den skjuts på 
framtiden. Efterfrågan kan också öka för vissa branscher.  

2. Förändrad start- och/eller målpunkt. En ekonomisk kris kan leda till att den efterfrågade start- 
och/eller målpunkten för en transport förändras, exempelvis genom att en semesterresa 
utomlands ersätts med närturism eller genom att en annan produktleverantör väljs som är 
lokaliserad vid en annan geografisk plats.  

3. Förändrat val av trafikslag. En ekonomisk kris kan innebära att ett annat transportmedel eller 
en annan operatör används. Bytet kan drivas av en förändrad prioritering mellan kostnaden 
och kvalitetskriterierna, exempelvis att pris värderas relativt högre än bekvämlighet eller 
snabbhet.  

Vidare nämns i rapporterna att även om godstransportarbetet återhämtar sig efter en ekonomisk kris, 
återgår det sällan till den nivå som fanns innan krisen, vilket inte verkar vara fallet på samma sätt för 
persontransporter (Sweco 2019; Trafikanalys 2019a). I rapporterna diskuteras tre möjliga förklaringar 
till varför persontransporter verkar återhämta sig snabbare än godstransporter efter en kris. 1) 
Godstransporter bygger på avtal mellan transportköpare och transportörer vilket har en viss inlåsande 
effekt, särskilt i jämförelse med persontransporter som anpassar sig snabbare efter personernas behov. 
2) Näringslivet har anpassat sin produktion och sina inköp under krisen för att reducera 
transportbehovet och dessa effekter finns kvar också efter krisen, eftersom de är inlåsta på grund av 
avtal. 3) Eventuella uppdämda behov av konsumtion, som driver transporter, realiseras snabbare för 
persontransporter. 
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3. Metod 
I detta avsnitt beskrivs de metoder som används för att samla in och analysera data och som ligger till 
grund för att besvara projektets syfte.  

3.1. Arbetsprocess 
Projektet ”Godstransportsystemets förändring under och efter coronapandemin”, som finansierats av 
Trafikverket, startades i början av augusti 2020 och avslutades i slutet av februari 2023. Projektet har 
delats in i tre arbetspaket (AP) där AP2 och AP3 kompletterade dataanalysen i AP1.  

AP1 syftade till att studera förändringar i fordonsrörelser för åren 2020 och 2021. Mer specifikt har 
det handlat om att kartlägga och analysera fordonsrörelser till och från terminaler och hamnar både i 
form av start och målpunkter såväl som godsflöden. Gällande vägtrafik så har förändringar i 
fordonsrörelser kartlagts och analyserats via lastbilars GPS. Tillgång till data har erhållits via Scania. 
För kartläggning och analys av sjöfartsrörelser har AIS (sjöfartens automatiserade 
informationssystem) data använts. Avsnitt 3.2 beskriver mer detaljerat de datakällor som ligger bakom 
analyserna och hur dessa används.  

AP2 och AP3 syftade till att analysera och hitta förklaringar till de förändringar i fordonsflöden som 
identifierades i AP1 ur ett perspektiv av transportbranschen. Fokuset i AP2 var på 
transportköparperspektivet och i AP3 på transportsäljarperspektivet. Arbetspaketen bygger på 
litteratur- och intervjustudier som beskrivs i Avsnitt 3.4 och 3.5. Under projektets gång och framför 
allt under själva intervjustudien fastställdes att en differentiering mellan transportköpare och -säljare 
inte var hållbar eftersom de flesta aktörer beskrev sig själva som både och, t.ex. speditörer som utför 
transporter åt andra aktörer samtidigt som de köper in de flesta av sina transporter från 
underleverantörer. Därför valdes att slå samman de två olika perspektiven till ett enda. Arbetet 
avrundas med en syntes där resultaten från litteraturstudien och intervjustudien kopplas ihop med 
dataanalysen av fordons- och fartygsrörelser samt godsflöden. 

3.2. Kvantitativa datakällor och analys  
De analyser av trafik och transporter som görs i AP1 av denna studie grundar sig i huvudsak på fem 
olika kvantitativa datakällor, se Tabell 4. Samtliga källor baseras på undersökningar av individuella 
fordon respektive fartyg. Två av källorna, data för Scania-lastbilars körningar (”Scania-data”) och 
AIS-data, baseras på GPS-data och fångar endast upp fordonens lägen och rörelser. Information om 
eventuell last saknas där i allmänhet men kan ibland slutledas indirekt genom exempelvis 
fordons/fartygs-modell eller om speciella ytor besöks. Trafikarbetet på statligt vägnät redovisas av 
Trafikverket och är beräknat ur årsmedeldygnstrafiken (ÅDT) som i sin tur baseras på mätningar vid 
utvalda vägavsnitt. Mikrodata från Trafikanalys, både för Sjötrafik och Lastbilsundersökningen, har 
däremot insamlats via enkäter eller liknande. De innehåller en stor mängd värdefull information om 
transporterna, bland annat hur mycket gods som lastas på eller av vid varje omlastning samt uppgifter 
om vilken varugrupp godset tillhör.  
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Tabell 4. Översikt över datakällor. 

Datakälla Trafik-
slag 

Täckning/ 
omfattning 

Gods Upplösning Sekretess Kommentar 

Scania-data Lastbilar Scaniabilar NEJ Aggregering till 
cell-nivå gjord av 
Scania 

Ingen sekretess 
på erhållna data 

Många ”små” 
celler har 
bortfallit pga. 
sekretess. 

Mikrodata från 
Trafikanalys: 
”Lastbilsunder-
sökningen 
(LU)” 

Lastbilar Svenska 
lastbilar 

JA Statistiskt urval 
→ Krävs 
aggregering i rum 
och tid 

JA Urvalsmetodiken 
större problem 
än sekretessen. 

Trafikarbete på 
statligt vägnät  

Lastbilar Alla lastbilar 
på statliga 
svenska vägar 

NEJ Uppdelat på 
vägkategorier, 
fordonstyp 

NEJ - 

Mikrodata från 
Trafikanalys: 
”Sjötrafik” 

Fartyg Fartygsanlöp 
i svenska 
hamnar 

JA Enskilda fartyg Sekretessen 
kräver rumslig 
aggregering 

Sekretessen 
starkt 
begränsande. 

AIS-data Fartyg Östersjö-
området 

NEJ Enskilda fartyg NEJ Dålig info om 
fartygens 
egenskaper (t.ex. 
typ och storlek). 

Scania-data beskriver endast en delmängd av lastbilsflottan. Om man antar att andelen Scania-bilar är 
konstant och drabbas på ett representativt sätt av coronapandemin, så är detta ingen begränsning 
eftersom studien fokuserar på relativa förändringar över tiden. Under Avsnitt 3.3 beskrivs Scania-data 
mer i detalj liksom deras för- och nackdelar.  

Lastbilsundersökningen (LU) har nackdelen att den är en urvalsundersökning, vilket innebär att det 
krävs en ganska kraftig aggregering i både rum och tid för att ge statistiskt pålitliga resultat. 
Trafikanalys presenterar sin officiella statistik (baserad på LU) på kvartalsnivå. Detta är en relativt 
lång tidsperiod i jämförelse med de ganska snabba förlopp som skett med coronapandemins 
utbredning där det ibland handlar om veckor eller åtminstone månader. En ytterligare nackdel med LU 
är att den endast täcker svenskregistrerade lastbilar. LU kommer dock till användning som 
jämförelsematerial till Scania-data på aggregerade nivåer. 

Trafikarbetet på statligt vägnät är skattat för olika vägkategorier och uppdelat på lätta och tunga 
fordon. Det ger en god bild av trafikvolymen som helhet på de svenska vägarna, men tyvärr är 
uppdelningen på olika lastbilstyper svårtillgänglig9. En annan nackdel är att mätningar på de mindre 
vägarna görs mer sällan och att man därför kan få en eftersläpning i tiden. 

För sjöfarten utgör undersökning Sjötrafik (i folkmun även kallad ”Hamnstatistiken”) en pålitlig och 
heltäckande datakälla för fartygsanlöp till svenska hamnar. Varje fartygs anlöp registreras liksom det 
omstuvade godsets kvantitet (ton) och varugrupp. Utöver detta samlas även in data om fartygets 
föregående/efterföljande hamnanlöp liksom godsets härkomst eller destination10. Aggregering kan 
göras till en godtycklig tidsperiod, exempelvis vecka. En nackdel med data från 
Sjötrafikundersökningen är de stränga sekretessregler som de är underkastade. Data måste generellt 
aggregeras till kustområden innan de kan publiceras, dvs. publicering per hamn bör undvikas. Även 

 
9 I rådata finns dock uppgifter om axelkonfiguration för varje passerat fordon.  
10 Med härkomst och destination avses den hamn där godset lastades på (eller av) fartyget. Inte den ursprungliga 
avsändningsorten (eller slutliga destinationen) av försändelsen. Med andra ord är det enbart den aktuella 
sjötransporten som kartlagts och inte hela transportkedjan.  
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för LU gäller begränsningar på grund av sekretess, men där överskuggas vanligen detta problem av 
osäkerheterna orsakade av urvalsmetodiken. 

Sekretessproblemen utgör en anledning till att vi även valt att använda AIS-data11 som datakälla. För 
dessa finns inga sådana begränsningar. En ytterligare fördel med AIS-data är att vi inte är begränsade 
till hamnanlöp, utan kan dra passagelinjer för mätning av fartygsflöden godtyckligt, exempelvis 
genom Öresund, Kielkanalen eller tvärs över Östersjön. På gott och på ont inkluderas då alla fartyg, 
inte enbart de som har svenska hamnar som destination. Därmed kan man få en lite bredare bild av 
effekter på sjöfarten än den som Sjötrafik ger. En nackdel med AIS-data, förutom att information om 
godset saknas, är att information om fartyget är ganska knapphändig. Exempelvis saknas information 
om dess storlek (bruttodräktighet eller dödvikt) och containerfartyg kan inte urskiljas från övriga 
lastfartyg. För att få denna typ av data krävs att man kopplar AIS-data mot någon fartygsdatabas, 
varvid bortfallet i matchningen kan vara betydande. En annan nackdel är bortfall av signaler från AIS-
systemet under vissa tidperioder, vilket kräver åtgärder vid bearbetningen av data. 

Utöver de nämnda datakällorna används även exempelvis data om trafiken över Öresundsbron. Alla 
datakällor har sina för- och nackdelar. De kompletterar varandra och ger tillsammans olika aspekter av 
godstransportsystemet. I den mån det varit möjligt har försök gjorts i Avsnitt 3.3.4 att ”validera” eller 
åtminstone jämföra olika datakällor för att utröna om de är konsistenta med varandra. Exempelvis har 
vissa jämförelser mellan Scania-data och statistik om utländska lastbilars transporter till/från Sverige 
gjorts.  

Eftersom Trafikanalys har genomfört en liknande studie (se Trafikanalys, 2021c; Avsnitt 2.3.2–2.3.5) 
om effekter av coronapandemin på transporterna, vilken i hög grad är baserad på Sjötrafik och 
Lastbilsundersökningen, så kommer fokus i denna rapport att ligga på Scania-data. Vi fångar med 
dessa upp ett segment som inte närmare studerats tidigare. I Avsnitt 3.3 presenteras metodiken mer 
utförligt.  

3.3. Kvantitativa lastbilsdata från Scania 

3.3.1. Datafångst 
För att detaljerat kunna studera hur lastbilstrafiken påverkades under pandemin har Scania levererat 
data som bygger på enskilda fordons geografiska positioneringspunkter. Informationen begränsas 
därmed till lastbilar sålda av Scania. Den data som Scania tagit fram åt VTI bygger på en aggregering 
av frekvent registrerade positioner. Två typer av sammanställningar har tagits fram. Den första typen 
består av en aggregering av två sekventiella stopp där det ena skett i en polygon och det andra i en 
annan polygon. Till den första typen av data har infogats en studie som ska fånga rörelser till och från 
Sverige via landgränser, färjeterminaler och Öresundsbron. Denna typ avser fånga hur antalet rörelser 
per vecka förändrats under perioden januari 2017 till december 2021. Den andra består av 
aggregeringar av gjorda stopp per vecka inom cirka 350 av VTI framtagna polygoner under perioden 
januari 2017 till december 2021. Dessa polygoner motsvarar svenska kommuner, större hamnar och 
kombiterminaler i Sverige samt ett antal polygoner som ska fånga stopp i större lager. Den första 
typen svarar mot frågor som kan relateras till effekter på rörelser mellan och inom polygoner, den 
andra mot frågor som kan relateras till coronapandemins effekt på antal gjorda stopp i olika polygoner. 
Till rörelseutfallen har även beräkningar av körda kilometer inkluderats. De dataset som skapats har 
också differentierats över typ av lastbil. Scania har utifrån information om chassityp, hytt, drivlina och 
motoreffekt delat in materialet i stopp eller rörelser med distributionsbilar, bygg- och 

 
11 Automatic Identification System (AIS) är ett system som gör det möjligt att identifiera ett fartyg och följa dess 
rörelser från andra fartyg och från en fartygstrafikservices kontrollrum. Systemet bygger på att varje fartyg 
regelbundet skickar ut informationen på en digital radiokanal. 
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anläggningsbilar samt långdistansbilar. De senare har också delats upp i svensksålda och 
utlandssålda. 

Resultatet av ovan nämnda aggregering kommer att vara beroende av den definition av stopp som 
används. Före aggregeringarna görs därför två urval av stopp; ett som inkluderar alla stopp som 
innebär att en lastbil inte rört sig mer än 20 meter på 15 minuter, ett som inkluderar alla stopp som 
innebär att en lastbil inte rört sig mer än 20 meter på 1 timme. Avsikten med det första urvalet är att få 
med så många stopp som möjligt, men samtidigt undvika mycket korta stopp vid exempelvis 
stoppsignaler. Avsikten med det andra är att komma närmare stopp som tydligt kan relateras till 
lastning och lossning. I det senare kommer dock stopp till följd av matpauser, vilotider, tankning och 
liknande med. Det har till detta projekt inte varit möjligt att använda andra tänkbara stödvariabler som 
skulle kunna kopplas till förändrad vikt på ekipaget, exempelvis motorpådrag, axeltryck eller liknande. 
Scania har gjort tester med olika sådana variabler, men har ännu inte kunnat verifiera resultaten. 

Dataseten begränsas också av att Scania (av sekretesskäl) endast kan leverera underlag som baseras på 
data från minst 10 olika lastbilar från minst tre olika kunder. Bortfall till följd av denna sekretess 
särskiljs emellertid från faktiska nollvärden. Detta bortfall utgör en komplikation i analysen bland 
annat därigenom att det kan variera från en tidperiod till en annan.  

3.3.2. Bearbetning av data 
Vid bearbetningen av Scania-data har i allmänhet först alla serier12 strukits där bortfall skett för någon 
vecka under hela tidperioden. Detta för att undvika att tidsserierna ”haltar”. I vissa fall, då endast 
någon enstaka vecka bortfallit har dock en imputation gjorts från närliggande veckor. För att få ett 
stabilt jämförelsematerial före pandemin har serierna för 2017, 2018 och 2019 slagits samman och ett 
medelvärde för dem beräknats. För att ytterligare stabilisera data har sedan, för samtliga serier, en 
medelvärdesbildning i tidsled gjorts; ett genomsnittsvärde mellan föregående vecka, aktuell vecka och 
efterföljande vecka. För att i analyserna enkelt kunna jämföra serier från 2017–19, 2020 och 2021, har 
slutligen en normering av serierna gjorts med avseende på värdet för vecka 9 innevarande år. Ett 
undantag har gjorts för år 2021, där normeringen i stället gjorts med avseende på vecka 9 år 2020. 
Således antar serierna för 2017–19 och 2020 samma värde (=100) för vecka 9, men inte för 2021. 
Därmed kan inledningen av pandemin (2020) enkelt jämföras med ”normalläget”, samtidigt som den 
fortsatta utvecklingen under 2020 och 2021 kunnat studeras. Första och sista veckorna varje år visas 
inte i diagrammen på grund av störande påverkan från julhelger och halva veckor vid årsskiftena. 

3.3.3. Några komplikationer med data 
En stor fördel med Scania-data är den höga tidsupplösningen. Trots medelvärdesbildningen (över tre 
veckor som nämndes ovan) kan man säga att den är på veckonivå. Men den höga tidsupplösningen kan 
även leda till kortsiktiga variationer som lätt kan misstolkas, t.ex. effekter av helgdagar och liknande13. 

I Figur 20 visas antal lastbilar (Scania-rapporterade) som per vecka förflyttar sig från Sverige till 
Polen. För att bättre kunna jämföra med tidigare år görs i detta fall ingen medelvärdesbildning över 
åren 2017–19, ej heller görs här någon normering. Man ser en tydlig nedgång i aktivitet under vecka 
13–15 år 2020. Eftersom pandemin för svensk del kan sägas ha dragit igång på allvar runt vecka 10–
11 är det frestande att tolka hela denna nedgång som en pandemieffekt. Olyckligtvis inföll dock 
påskveckan (veckan före påskhelgen) under vecka 15 detta år. En jämförelse med andra år visar en 
viss generell nedgång i samband med påskveckorna. Denna brukar dock efterföljas av en uppgång 

 
12 Med en serie avses i allmänhet en sekvens av värden från vecka 1 till vecka 52 för en given variabel och ett 
givet år. 
13 Motsvarande misstolkning kan lätt göras även för exempelvis kvartalsvisa data där man kanske inte tänker på 
att juli månad ingår i kvartal 3. 
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några veckor senare. Även för år 2020 sker en sådan uppgång, varefter kurvan stagnerar på en nivå 
som är på en signifikant lägre nivå än den var före vecka 13. Det är rimligt att tolka denna nivåskillnad 
som en ren pandemieffekt även om det är svårt att dra helt säkra slutsatser ur diagrammet14. Det är 
intressant att notera nedgången vecka 43 till 47 år 2020, som i tid sammanfaller med början på den 
andra vågen. Motsvarande nedgång finner man även i data till Danmark och Finland. Det är dock svårt 
att förklara att den är så kortvarig, om det skulle vara en pandemieffekt. 

 
Figur 20. Antal rörelser per vecka med utlandssålda lastbilar (Scania) för långväga trafik från 
Sverige till Polen 2017 till 2021. Påskveckor (dvs. veckan före påskhelgen) är markerade med 
trianglar [Källa: Scania]. 

Ur Figur 20 kan man även utläsa ett annat problem med Scania-data: Antalet registreringar ökar med 
tiden. Från början av 2017 till slutet av 2021 har antal registrerade rörelser från Sverige till Polen 
nästan fördubblats, en ökning som inte svarar mot den totala ökningen av antalet lastbilar. I Figur 21 
visas en jämförelse mellan Scania-data och statistik över utländska tunga lastbilars15 transporter 
till/från Sverige hämtad från Trafikanalys. Även om jämförelsen haltar16 något ser man en tydlig 
skillnad i utvecklingen över tid mellan de två dataseten. För Scania-data finns för de flesta länder en 
tydlig ökande trend (med undantag för Tyskland). Någon sådan trend visar inte statistiken. Detta kan 
endast förklaras med att antingen har Scania-lastbilarnas marknadsandel ökat över tid, eller så har 
andelen Scania-lastbilar som är anslutna till datainsamlingssystemet ökat.  

Detta är anledningen till att vi använt normeringsförfarandet (med avseende på vecka 9) som beskrevs 
i föregående avsnitt. Dock kvarstår problemet i viss mån vid jämförelser i slutet av åren (samt för hela 
år 2021) eftersom förutsättningarna då kan ha ändrats jämfört med vecka 9.  

 
14 Andra händelser som skulle kunna påverka resultat är fartygsolyckan i Suezkanalen under vecka 12 (Ever 
Given) samt Brexit under vecka 5. 
15 Statistiken är insamlad från respektive utländskt land. Tyvärr används skiftande definitioner på 
lastbilspopulationen i statistiken från olika länder. Ett antal olika begränsningar på maxlastvikt och/eller totalvikt 
förekommer, vilket försämrar jämförbarheten mellan länderna. I Sverige och Norge används maxlastvikt ≥ 3,5 
ton, i Tyskland maxlastvikt > 3,5 ton, i Danmark totalvikt ≥ 6 ton, i Finland totalvikt > 3,5 ton och i Polen 
maxlastvikt ≥ 3,5 ton eller totalvikt > 3,5 ton. För detaljer, se Metodrapport – Utländska lastbilstransporter 
2021, Statistik 2022:36, utgiven av Trafikanalys.  
16 Se diskussion i Avsnitt 3.3.4 om jämförbarheten mellan de två dataseten. 
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Figur 21. Till vänster: Antal rörelser per år från Sverige till olika länder med utlandssålda lastbilar 
(Scania) för långväga trafik [Källa: Scania]. Till höger: Antal transporter per år med tunga lastbilar 
från Sverige till olika destinationsländer (tomma+lastade) [Källa: Trafikanalys statistik om utländska 
lastbilar]. 

3.3.4. Hur stor andel av lastbilar i trafik fångas upp med Scania-data?  
En relevant fråga är: Hur stor andel av den totala trafiken utgörs av de Scania-lastbilar som ingår i 
Scanias datainsamlingssystem, och hur representativa är deras körningar för att beskriva en godtycklig 
lastbil?  

Ett sätt att få en uppfattning om Scania-bilarnas andel av lastbilsflottan är att ur det svenska 
fordonsregistret utläsa antalet lastbilar som är i trafik. I Tabell 5 visas en sammanställning. För tunga 
lastbilar generellt (dvs. lastbilar med totalvikt över 3,5 ton) och där skåp och flakbilar har exkluderats, 
är Scanias marknadsandel ca. 36% i Sverige. Denna andel har varit tämligen konstant under 
tidsperioden 2017–21. För de tyngre tunga lastbilarna, de med totalvikt över 16 ton, är Scanias 
marknadsandel betydligt högre, mellan 46–48%, och där har andelen ökat något under 202021.  

Tabell 5. Andel lastbilar (%) av märket Scania för svenskregistrerade lastbilar. Endast lastbilar i 
trafik är medtagna. Skåp- och flakbilar har exkluderats. Viktangivelser avser lastbilarnas totalvikt 
[Källa: Fordonsregistret].  

År Andel över 3,5 ton Andel över 16 ton 

2017 35,6 46,5 

2018 35,3 46,2 

2019 35,6 46,8 

2020 35,5 47,5 

2021 35,6 48,1 

En annan metod är att jämföra Scania-data mot oberoende statistik. I Tabell 6 sammanfattas en sådan 
jämförelse för år 2019, där även transporter från utlandet till Sverige medtagits. Vi vill poängtera att 
jämförbarheten mellan statistik och Scania-data i tabellen inte är fullgod och att detta endast är en grov 
kontroll. Om man utgår från svenskregistrerade lastbilar (dvs. Tabell 5) skulle kvoterna i Tabell 6 
förväntas ligga mellan 0.35 och 0.47, beroende på vilken fördelning mellan lätta och tunga lastbilar 
som antas för Scania-lastbilarna. Eftersom de flesta utländska (långväga) lastbilarna till/från Sverige är 
5-axliga med påhängsvagn, kan ett förväntat (idealt) riktvärde på kvoterna vara ungefär 0.5. De 
uppmätta värdena i Tabell 6 ligger generellt lägre (med undantag för Finland). De avvikande kvoterna 
kan ha en mängd olika orsaker. För det första kan fördelningen mellan olika lastbilsfabrikat skilja sig 
åt mellan svenskregistrerade och utlandsregistrerade fordon. Man kan förmoda att andelen Scania-
lastbilar är lägre i utlandet än i Sverige. För det andra är bortfallet av dataserier i Scania-data inte 
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obetydligt. Den regionala uppdelning som gjordes i Sverige och utlandet (se Bilaga 1) och som har 
varit anpassade till färjelinjer i många fall har lett till att många dataserier har bortfallit av sekretesskäl. 
För det tredje har veckorna 51–53 exkluderats i Scania-data. För det fjärde är inte alla Scania-sålda 
lastbilar anslutna till det datainsamlingssystem som Scania-data baseras på.  

Ett annat mått på tillförlitligheten i Scania-data kan fås genom att studera riktningssymmetrin i data. 
Antal transporter (rörelser) till Sverige bör vara ungefär lika stort som antalet från Sverige. Ur Tabell 6 
ser man att riktningssymmetrin är god (med undantag för Tyskland) och faktiskt i flera fall bättre än 
motsvarande för statistiken. Detta trots att regionindelningarna för Scania-data gjorts olika för 
transporter till Sverige och från Sverige, och därmed att bortfallet blivit olika stort i de båda 
riktningarna. 

Tabell 6. Antal transporter (rörelser) per år med tunga utländska lastbilar från Sverige till olika 
destinationsländer resp. från olika länder till Sverige. Statistik från Trafikanalys undersökning om 
Utländska lastbilar samt lastbilsdata från Scania. Kvoter mellan Scania och statistiken. Observera att 
statistiken och Scania-data inte är helt jämförbara. 

- Sverige->Destinationsland Startland->Sverige 

- Statistik Scania Kvot Statistik Scania Kvot 

Danmark 102 000 38 000 0.37 147 000 39 000 0.27 

Finland 56 000 36 000 0.64 60 000 33 000 0.55 

Norge 244 000 94 000 0.39 243 000 95 000 0.39 

Polen 168 000 24 000 0.14 173 000 23 000 0.13 

Tyskland 121 000 44 000 0.36 108 000 53 000 0.49 

3.4. Litteraturstudie 
För att förstå och redogöra för övergripande förklaringar till förändringar av transportflöden under 
pandemin genomfördes en litteraturstudie. Litteraturstudien inkluderade vetenskapliga publikationer 
såväl som så kallad grålitteratur, dvs. myndighetsrapporter, artiklar i branschtidningar och andra 
publiceringar inom logistik, transporter, kriser och försörjningskedjors sårbarhet för desamma. 

Litteraturen kan framför allt delas in i två grupper: Den första gruppen innehöll litteratur som 
publicerades innan våren 2020 och fokuserade på tidigare kriser och dess påverkan på 
godstransportsystemet. Den andra gruppen innehöll litteratur publicerat efter mars 2020 och 
fokuserade på coronapandemin och dess påverkan på logistik- och godstransportsystemet. Ett flertal 
av de rapporter som beskrivit coronapandemin och dess påverkan på transporter har författats av 
Trafikanalys. Litteraturstudiens syfte har varit att hitta förklaringar till förändrade fordons- och 
fartygsrörelser samt godsflöden under pandemin. Fokus låg på att skapa förståelse för vilken kunskap 
som finns inom området och identifiera referenser av övergripande betydelse. Förklaringar relateras 
till teorier om vad som styr produktionen av transporttjänster och val av trafikslag med fokus på 
faktorer såsom sårbarhet, chaufförsbrist, krav på transporttjänster och beredskap för 
efterfrågeförändringar. Databaser som har använts är VTI:s bibliotek, Emerald, Scopus och 
ScienceDirect. Vi har också använt oss av Google Scholar och Google. Källkritik har varit centralt vid 
inläsning av information som har tolkats och bedömts. 

3.5. Intervjustudie 
Intervjuer med olika aktörer från transportbranschen har genomförts för att få ett ytterligare perspektiv 
på godstransportsystemets påverkan under coronapandemin. Totalt har tio intervjuer genomförts varav 
nio genomfördes under perioden augusti till september 2022: fyra hamnar, två kombiterminaler, tre 
logistikföretag och två varuägare. Respondenterna har haft positioner såsom logistikchef/manager, 
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VD, affärsutvecklare eller platschef varav alla jobbade med transporter och/eller logistik. För att 
komplettera den insamlade data genomfördes en tionde intervju med en tillämpad forskare inom 
byggsektorn i januari 2023. 

Målet med urval av respondenter var att inkludera aktörer inom alla varugrupper som också använts i 
analysen av Scania-data i AP1 och dessutom att ha en bra fördelning mellan transportaktörer (dvs. 
transportörer, varuägare, operatörer av lager såsom hamnar, kombiterminaler). De representerade 
varugrupper är:  

A – Livsmedel, dagligvaruhandel  
B – Livsmedel, partihandel  
C – Hemelektronik 
D – Järn och bygg  
E – Post och paket  
F – Diverse 

Utgångspunkt var en lista av cirka 140 organisationer (lager, kombiterminaler och hamnar) vilka 
identifierades i samband med framtagning av polygoner i AP1 (se Avsnitt 3.2). Kontaktuppgifter till 
personer som jobbar med transport kunde identifieras till 28 av de organisationerna genom en sökning 
i internetet (t.ex. via organisations hemsidan, LinkedIn, nyhetsartiklar), som alla kontaktades. Nio av 
dem ställdes upp på en intervju. Den tionde intervju lagdes till för att täcka alla varugrupper. 
Kompletteringen med en forskare inom bygglogistik kunde ge en inblick av hur transporter till 
byggarbetsplatser under pandemin rullade på. 

Tabell 7 ger en översikt över de respondenter som deltagit i intervjustudien. Två av de som 
intervjuades bytte position under åren 2020 till 2021 vilket medförde att två olika perspektiv från två 
av företagen kunde samlas in, se intervju nummer 5 och 6.  

Tabell 7. Översikt av aktörer i intervjustudien. 

Nr. Aktör Varugrupp Specialisering Position av 
intervjuperson 

1 Logistikföretag Post och paket Speditör Logistikchef 

2 Hamn Diverse Bulk Affärsutvecklare 

3 Hamn Diverse Container VD 

4 Logistikföretag Post och paket, parti Speditör Distriktschef 

5a Kombiterminal Diverse Container Affärsutvecklare 

5b Logistikföretag Livsmedel, 
dagligvaruhandel 

Partihandel Logistikchef 

6a Hamn Diverse Container, Bulk Platschef 

6b Transportköpare Diverse Pappersmassa Logistikchef 

7 Hamn Diverse RoRo Affärsutvecklare 

8 Kombiterminal Diverse Container, Bulk Affärsutvecklare 

9 Transportköpare Hemelektronik Container, Stycke Logistikchef 

10 Forskning av 
bygglogistik 

Järn och bygg - Professor 

Intervjuerna har varit semistrukturerade och byggt på en intervjumall som har sin utgångspunkt i 
litteraturstudien. Intervjuerna har tagit runt 30 minuter och genomfördes via Microsoft Teams med 
video. Det har varit viktigt att respondenterna fick utveckla sina svar och kunde tala fritt kring de 
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frågor som ställdes. Intervjuerna genomfördes med en till två personer av projektgruppen och en 
intervjuperson. Intervjun transkriberades automatiskt under intervjun genom en funktion i Teams.  

Frågor i intervjustudien handlade om pandemins generella påverkan på organisationen och i detalj på 
transportflöden, särskilt om det fanns en förändrad efterfrågan av produkter, nedgång av transporter 
eller nya transportmönster. Vidare tog frågorna upp förändringen för lastbilschaufförer och påverkan 
av överlämning av gods under pandemin. Respondenterna frågades också om reflektioner över 
pandemin och om deras erfarenheter kan generaliseras för branschen samt om lärdomar från krisen. 
Vidare ställdes frågor kring nya insikter gällande sårbarhet och risker, en jämförelse med andra kriser 
och om respondenterna tror att eventuella förändringar kommer bestå. Intervjuguiden finns i Bilaga 2. 

Samtliga intervjuer analyserades var för sig, och svaren jämfördes med de andra respondenternas svar 
för att identifiera likheter och skillnader i hur de upplevde coronapandemin och vilken 
påverkanpandemin hade haft på deras transportflöden. Av alla svar på de 26 frågor (exklusive 
följdfrågor) från intervjuguiden framträdde elva ämnesområden, som fokuserar på olika 
frågeställningar från intervjuerna. Ämnesområdena sammanfattades vidare i tre huvudrubriker. 
Analysen presenteras i Tabell 8. 

Tabell 8. Intervjuanalys. 

Ämnesområdena som framkom i analysen Huvudrubriker i intervjuanalysen 

1. Pandemins påverkan på organisationen 
2. Förändring av efterfrågan och påverkan på transporter av 

pandemin 
3. Efterfrågan på olika varugrupper 
4. Påverkan på utländska transporter 
5. Förändring av arbetet för chaufförerna§ 

I.  Pandemins effekter på verksamheten 
och godstransportsystemet 

6. Nya uppslag på alternativa transportlösningar 
7. Hållbara transporter under pandemin 
8. Erfarenheter typiska för branschen och branschens 

utveckling 

II. Nya transport- och logistiklösningar 
som en konsekvens av pandemin 

9. Nya insikter kring sårbarhet och risker under kristider 
10. Förändringarnas permanens 
11. Andra kriser och skillnaden mot coronapandemin 

III. Långsiktiga åtgärder och lärdomar 

En begränsning i intervjumaterialet är att intervjuerna ägde rum efter den tid som frågats om, vilket 
medförde att det kunde vara svårt för respondenterna att minnas exakt vad som hände och när. I 
analysen har vi eftersträvat att skilja mellan de olika vågorna i pandemin och även bett respondenterna 
att göra detta men författarna är medvetna om att det kan vara svårt att härleda orsak och verkan på 
detta sätt. Alla svar grundar sig förstås i subjektiva erfarenheter och trots att de respondenter som 
talats med haft en central position i sin verksamhet och att de i en av frågorna ombetts att försöka 
uttala sig för branschen i stort så är det viktigt att förstå att deras svar är deras personliga åsikter. Ändå 
fungerar insamlingen av subjektiva insikter och upplevelser genom intervjustudien som en detaljrik 
datakälla vilken i kombination med statistik och litteraturstudien målar upp en omfattande bild av 
pandemis effekter på godstransportsystemet.  
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4. Transportflöden  
I det här avsnittet analyseras data av hur rörelser med lastbilar och fartyg samt godsflöden förändras 
under pandemin. Mest fokus har lagts på vägtrafik på grund av den höga detaljgraden av tillgängliga 
lastbilsdata samt lastbilstrafikens viktiga roll som första och sista steg i transportkedjor inom Sverige. 

4.1. Vägtrafik 
Detta avsnitt ägnas nästan helt åt analyser baserade på lastbilsdata från Scania – en rik och detaljerad 
undersökning av fordonsrörelser till och från samt inom Sverige, se Tabell 9. Det sista avsnittet bygger 
på ÅDT data. 

Tabell 9. Översikt lastbilsdata från Scania. 

Nr. Datainnehåll Detaljer som 
inkluderas i analysen 

Analysen kan ge svar 
till 

1 Aggregering av två sekventiella stopp där det ena 
skett i en polygon och det andra i annan polygon: 
- Rörelser till och från Norge (landvägen) 
- Rörelser till och från Finland (landvägen) 
- Rörelser till och från Sverige via färja  
- Rörelser till och från Sverige via Öresundsbron 

Svensksålda och 
utlandssålda lastbilar 

Kan relateras till 
effekter på rörelser 
mellan och inom 
polygoner 

2 Aggregeringar av gjorda stopp per vecka inom 
cirka 350 framtagna polygoner: 
- Hamnar 
- Kombiterminaler 
- Större lager (kopplas till varugrupp) 
- Kommuner 

Typ av lastbil, 
varugrupp 

Kan relateras till 
coronapandemins 
effekt på antal gjorda 
stopp i olika polygoner 

För en diskussion om datainsamlingsmetodik, databearbetning och datakvalitet hänvisas till Avsnitt 
3.3. Vi påminner om att, för att underlätta jämförelser mellan situationen före och efter pandemins 
utbrott, har i samtliga figurer som här beskriver Scania-data, en normering av data gjorts med 
avseende på vecka 9 för 2017–19 resp. 2020. Därmed blir värdena vecka 9 för dessa år identiska 
(=100). Serien för 2021 är en fortsättning på den normerade serien för 2020.  

En sammanfattning av analyser som baserats på andra datakällor och som genomförts i Trafikanalys 
(2021c) har presenterats i Avsnitt 2.3.2. 

4.1.1. Scania-data: Rörelser till och från Sverige 
För att studera hur lastbilstrafiken till och från Sverige påverkades av pandemin har rörelser som 
motsvaras av ett stopp i Sverige som följs av ett stopp i utlandet och vice versa studerats. Tanken har 
varit att undersöka skillnader i effekt både vad gäller magnitud och tidpunkt. Det bör här påpekas att 
de polygoner som använts oftast inte utgör hela länder utan i stället regioner inom länderna. Den 
regionindelning som valdes skiljer sig åt för transporter från Sverige och transporter till Sverige. I 
Bilaga 1 redovisas i detalj regionindelningarna för de två fallen. 

De vägförbindelser som är viktiga för godstransporter till och från Sverige är Öresundsbron till 
Danmark, som också är en viktig transportled mot kontinenten, Svinesundsbron (E6), E18 vid 
Töcksfors, E10 vid Riksgränsen för transporter till och från Norge och E4 vid Haparanda – Torneå för 
transporter till och från Finland. 

4.1.1.1. Rörelser till och från Norge och Finland 
För rörelser till Finland är det endast segmentet baserat på utlandsägda lastbilar för långväga trafik 
som kan studeras. Övriga segment ger för få rörelser för tillförlitliga resultat eller uppfyller inte 
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sekretesskriterierna. Att så få svensksålda lastbilar används i trafiken till och från Finland är i och för 
sig ett resultat i sig. De resultat som redovisas under denna rubrik ska motsvara rörelser exklusive 
färjetrafik, det vill säga trafik som går över landgränsen. Färjetrafiken redovisas separat i Avsnitt 
4.1.1.2 och särskiljs genom att lastbilarna i dessa fall gjort ett stopp i en mindre polygon i anslutning 
till en färjehamn innan ett stopp görs i ett annat land.  

För trafiken till Finland noteras inga tydliga förändringar i pandemins inledningsskede 2020 även om 
antalet rörelser låg under vad som skulle kunna förväntas baserat på utvecklingen tidigare år (se Figur 
22). Andra halvåret 2020 låg däremot antalet rörelser betydligt lägre än förväntat.17 Första halvåret 
2021 noteras ingen stor sättning, men inte heller någon återhämtning. Under andra halvan av 2021 låg 
rörelserna fortsatt under vad som kunde förväntas givet utvecklingen åren 2017 till 2019, men nivån 
låg något högre än under 2020. För rörelserna från Finland noteras kraftigare nedgångar till följd av 
pandemin och effekten kom också tidigare.  

  
Figur 22. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik (exklusive färjetrafik) 
mellan Sverige och Finland 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

För trafiken över landgränsen mellan Sverige och Finland är det sällan samma lastbil passerar mer än 
en gång per vecka. Detta gäller även om vi studerar trafik till och från norra Sverige. Cirka 90 % av 
passagerna per vecka utförs av unika fordon. Resultaten bör därmed inte vara känsliga för om endast 
ett eller ett par åkerier påverkades av pandemin. 

Rörelser med utlandsägda långväga lastbilar till och från Norge har inte påverkats lika mycket som 
rörelserna till och från Finland. Efter en inledande dipp under mars och april låg antalet rörelser på 
förväntad nivå fram till slutet av juli varefter nivån 2020 legat under förväntad nivå (se Figur 23). För 
rörelser från Norge nådde antalet rörelser tillbaka till en förväntad nivå under slutet av 2020. Under 
första halvåret 2021 tycks nivån ha legat kvar under vad som kan förväntas. 

 
17 Ett problem i sammanhanget är den växande kurvan för 2017–19 under ett kalenderår. Antal rörelser tycks 
högre under höstarna än under vårarna. Detta hänger samman med den ökning av antal Scania-lastbilar som 
diskuterades i Avsnitt 3.3.3. Man skulle kunna argumentera att det snarare är kurvan för 2017–19 som avviker 
medan kurvorna för 2020 och 2021 är ”normala”. Vi har genomgående i detta avsnitt i stället valt den motsatta 
tolkningen, nämligen att det alltid är utvecklingen under 2017–19 som varit den ”normala” eller ”förväntade” 
och att avvikelsen mellan denna och kurvorna för pandemiåren är ett uttryck för pandemins inverkan, oavsett 
lutningen på kurvorna.  
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Figur 23. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Norge 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

Cirka 80–83 % av rörelserna till Norge per vecka, med utlandsägda lastbilar för långväga trafik, utförs 
av unika fordon, så en relativt liten andel av fordonen gör fler än en rörelse per vecka. Den högre 
siffran (83 %) gäller för rörelser som startar i mellersta Sverige medan den lägre gäller för rörelser från 
södra Sverige. Från Norge görs cirka 75 % av rörelserna med unika fordon. En anledning till att fler 
fordon gör mer än en resa per vecka från Norge till Sverige än vice versa är att lastbilar med norska 
ägare är en del av mängden utlandsägda lastbilar. Studeras svensksålda lastbilar är andelen som gör 
mer än en rörelse per vecka större än för utlandsägda. 

Scania-data indikerar att godstrafiken från Sverige till Norge, med utlandssålda lastbilar, inte 
påverkades särskilt mycket av Pandemin. I absoluta tal var totala antalet rörelser 2020 och 2021 större 
än genomsnittet för åren 2017–2019 och i princip i nivå med 2019. Detta motsägs dock av den 
officiella statistiken, se Figur 21 i Avsnitt 3.3.3. Enligt denna sjönk antalet rörelser från Sverige till 
Norge, med utlandsägda lastbilar, 2020 med cirka 20 procent jämfört med år 2019. För 2021 var 
rörelserna tillbaka i nivå med perioden innan pandemin. Det är svårt att peka på exakt vad detta beror 
på. En möjlig förklaring är att datamaterialet från Scania endast fångar ett tyngre segment av lastbilar 
medan den officiella statistiken även fångar mindre lastbilar, dock med en maximilastvikt över 3,5 ton. 

När det gäller rörelser till och från Norge finns även möjlighet att studera svensksålda lastbilar för 
långväga trafik (se Figur 24). Rörelserna till/från de norra delarna av Sverige är dock så få att analysen 
i detta fall endast inkluderar rörelser till/från mellersta och södra Sverige. I detta fall har rörelserna 
under pandemin legat på eller till och med över den nivå som kan förväntas utifrån trafiken 2017 till 
2019. Rörelserna med svensksålda lastbilar motsvarar dock endast cirka 13–14 % av de totala 
rörelserna mellan Sverige och Norge med lastbilar för långväga trafik. Andelen är något lägre för 
rörelser till Sverige. 
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Figur 24. Antal rörelser per vecka med svensksålda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Norge 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

Det är färre rörelser per vecka som kan kopplas till unika fordon när lastbilarna är svensksålda. Fler 
svensksålda än utlandssålda lastbilar för långväga trafik gör mer än en rörelse per vecka. Till Norge 
var cirka 57 % unika om rörelsen startade i mellersta Sverige och 70 % om de startade i södra Sverige. 
Av rörelserna per vecka från Norge var cirka 55 % unika. 

Studeras rörelser med distributionslastbilar (se Figur 25) blir mönstret för 2020 i princip detsamma 
som för svensksålda lastbilar i långväga trafik. Trafiken tycks inte ha påverkats särskilt mycket av 
pandemin. En liten nedgång kan noteras i mars och april 2020, men i övrigt tycks snarare trafiken ha 
utvecklats bättre än förväntat, framför allt under slutet av 2020. Under 2021 beräknas trafiken ha legat 
över den förväntade nivån under i princip hela året.  

 
Figur 25. Antal rörelser per vecka med lastbilar för distributionstrafik mellan Sverige och Norge 2017 
till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

För rörelser med stopp i regionerna runt Vänern och Vättern följt av stopp i södra Norge och vice 
versa ligger andelen unika fordon kring 46 %. För distributionsbilarna är det därmed mer vanligt att 
samma lastbil kör fler än en tur i veckan mellan Sverige och Norge. 

Bygg och anläggningsbilar i trafik mellan Sverige och Norge uppvisar ett i princip motsatt mönster 
mot övriga kategorier av bilar (Figur 26). Trafiken med denna typ av lastbilar har snarare ökat under 
pandemin, i synnerhet under hösten 2020 och vintern 2020/2021. Sannolikt är detta en följd av den 
lågräntepolitik som förts och de stimulanspaket som lanserats för att stödja ekonomin under pandemin. 
Detta har stimulerat byggande under perioden. En annan förklaring är att lägre nivåer av persontrafik 
under pandemin föranlett investeringar och reinvesteringar i infrastrukturen. 
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Figur 26. Antal rörelser per vecka med lastbilar för bygg och anläggningsarbeten mellan Sverige och 
Norge 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

Likt utfallet för distributionsbilar är det relativt många bygg- och anläggningsbilar som gör flera turer 
per vecka. Andelen unika fordon bland rörelserna är cirka 40 %. 

4.1.1.2. Rörelser till och från Sverige via färja 
För att studera hur lastbilstrafiken till och från Sverige påverkades av pandemin undersöks rörelser 
som beräknas använda tillgängliga färjelinjer alternativt Öresundsbron. För rörelser från Sverige 
simuleras detta genom att följa utvecklingen av lastbilar som redovisat ett stopp i ett hamnområde eller 
en kommun med en färjelinje följt av ett stopp i de länder dit linjerna går. För rörelser till Sverige 
används data som bygger på stopp i länder med färjeförbindelser till Sverige som följs av ett stopp i 
Sverige. De färjelinjer som använts som utgångspunkt är följande: 

• Göteborg – Fredrikshamn och Kiel 

• Halmstad – Grenå 

• Helsingborg – Helsingör 

• Kapellskär (Norrtälje) – Mariehamn/Långnäs, Nådendal och Paldiski 

• Karlshamn – Klaipeda 

• Karlskrona – Gdynia 

• Malmö – Travemünde och Köpenhamn 

• Nynäshamn – Ventspils och Gdańsk 

• Stockholm – Mariehamn/Långnäs, Helsingfors, Åbo, Tallinn, Riga och Sankt Petersburg 

• Strömstad – Sandefjord 

• Trelleborg – Klaipeda, Sassnitz (lades ned pga. pandemin), Rostock, Travemünde och 
Świnoujście 

• Umeå – Vasa 

• Varberg – Grenå 

• Ystad – Świnoujście 

Det upplägg som använts gör att det endast går att studera relationerna mer aggregerat, till och från 
länder. Exempelvis studeras rörelser från Trelleborg till Tyskland respektive Polen och vice versa. 
Trafiken till Klaipeda genererar för få rörelser för att ge säkra resultat och trafiken mellan Strömstad 
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och Sandefjord är svår att urskilja från trafiken via Svinesundsbron. För färjetrafiken från Stockholm 
är det endast rörelserna till Finland som ger ett tillräckligt bra underlag. 

Sverige till och från Finland 
Färjetrafiken mellan Sverige och Finland går dels till/från de relativt närbelägna hamnarna Stockholm 
och Kapellskär (Norrtälje), dels till/från Umeå. På finländska sidan går trafiken via Åbo, Helsingfors 
och Vasa. För trafiken till/från Mellansverige går vissa rörelser via Åland. 

Med använd metod (kontroll av gjorda stopp i polygoner) är det svårt att särskilja rörelserna till 
Kapellskär från rörelserna till Stockholm, dessa linjer redovisas därför gemensamt (se Figur 27). För 
rörelser från Sverige går det emellertid att studera dem enskilt och noterbart är då att trafiken från 
Kapellskär i normalfallet ökar kring semestermånaderna medan trafiken från Stockholm sjunker. 
Möjligen är detta kopplat till en ökad persontrafik från Kapellskär under semestrarna och att 
lastbilstrafiken då i högre utsträckning utnyttjar avgångar från Kapellskär i stället för Stockholm. Med 
ett sådant samband bör trafiken studeras sammantaget.  

 
Figur 27. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan 
Kapellskär/Stockholm och Åbo/Helsingfors 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

Färjetrafiken i norr, det vill säga mellan Umeå och Vasa, uppvisar ett annorlunda mönster (se Figur 
28). Trafiken från Umeå har legat över förväntad nivå under pandemiåren, i synnerhet under 2021. 
Trafiken från Vasa har däremot legat svagt under förväntad nivå, men det är ingen tydlig 
pandemieffekt. 

 
Figur 28. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Umeå och 
Vasa 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 
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Övriga rörelse via färja 
I Figur 29 till Figur 33 nedan redovisas resultaten för färjetrafik mellan Sverige och övriga länder, vid 
sidan av Finland, där det finns etablerade linjer. Med Sveriges geografiska läge är färjetrafiken mycket 
viktig för att upprätthålla lastbilstrafik till och från Europa. En hypotes har varit att trafiken kan ha 
skiftat mellan linjer beroende på hur pandemin utvecklats i olika länder och vid vilka tidpunkter det 
införts hårdare restriktioner. 

  
Figur 29. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Tyskland 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

  
Figur 30. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Polen 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 
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Figur 31. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Danmark 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

 
Figur 32. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Lettland 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

 
Figur 33. Antal rörelser per vecka med utlandsägda lastbilar för långväga trafik mellan Sverige och 
Estland 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

Rörelserna med utlandsägda lastbilar för långväga trafik från Sverige till Tyskland (Figur 29) består i 
första hand av rörelser från Malmö och Trelleborg. Rörelserna från dessa hamnar följer också samma 
mönster, men pandemieffekten är något tydligare för rörelserna från Trelleborg. I båda dessa fall syns 
ingen återhämtning 2021 utan rörelserna är i stället ännu lägre än förväntat under pandemins andra år. 
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Rörelserna mellan Göteborg och Kiel har däremot inte påverkats lika mycket. Det sker en nedgång 
under 2020, men mot slutet av 2020 och under hela 2021 ligger nivåerna på en förväntad nivå jämfört 
med perioden 2017 till 2019. För rörelser från Tyskland till Sverige noteras ett liknande mönster, men 
en något svagare effekt. För trafik mellan Sverige och Tyskland går det även att särstudera 
svensksålda lastbilar för långväga trafik och dessa har påverkats på ett liknande sätt som de 
utlandssålda. 

Rörelserna från Sverige till Polen visar en tydlig nedgång 2020, men en återhämtning under 2021 (se 
Figur 30). Det är dock stora skillnader i effekt för de olika linjerna. Trafiken både från Karlskrona och 
Trelleborg visar tydliga nedgångar 2020, medan trafiken från Ystad 2020 i stort sett låg på eller något 
över förväntad nivå. För 2021 beräknas trafiken från Ystad ha utvecklats bättre än åren före pandemin, 
trafiken från Karlskrona i nivå med åren före pandemin, medan trafiken från Trelleborg inte visar 
någon högre nivå än under 2020. Från Polen till Sverige tycks pandemin har påverkat trafiken mer än i 
motsatt riktning. Det sker en viss återhämtning under 2021, men nivåerna beräknas lägre än under 
tiden före pandemin. I detta fall noteras inga skillnader om trafiken startat i Świnoujście eller Gdańsk.  

Trafiken från Sverige till Danmark har inte påverkats i särskilt stor utsträckning, med undantag för en 
nedgång under hösten 2020 (se Figur 31). Trafiken mellan Sverige och Danmark domineras av flödena 
mellan Helsingborg och Helsingör och studeras dessa flöden enskilt har rörelserna, med undantag av 
hösten 2020 snarare legat något högre än förväntat. Flödena från Göteborg och Malmö visar mer 
kraftiga nedgångar under pandemin. Det är svårare att urskilja färjetrafik från trafik över 
Öresundsbron när det gäller flöden från Danmark. I detta fall studeras flöden med stopp i 
Fredriksborgs, Nordjyllands respektive Århus samt som följts av stopp i Sverige som om de utnyttjat 
färja från Fredrikshamn, Grenå eller Helsingör. Detta tillvägagångssätt ger ett liknande utfall som en 
studie av den motsatta riktningen och styrker resultatet att färjetrafiken mellan Danmark och Sverige 
inte påverkats så mycket av pandemin. Möjligen har det varit lättare att upprätthålla trafiken via färja 
jämfört med trafiken över Öresundsbron. 

Trafiken mellan Sverige och Estland respektive Sverige och Lettland visar en liknande utveckling 
under pandemin även om utvecklingen i trafiken från Sverige till Estland varit mer extrem (se Figur 32 
och Figur 33). Trafiken från Sverige till dessa länder ökade i inledningen av pandemin, kanske som en 
följd av att trafik flyttades från linjerna till Tyskland och Polen. En bit in på 2020 sjönk nivån under 
den förväntade för trafiken till Lettland medan den låg fortsatt över förväntad nivå till Estland. Under 
2021 har nivån till Lettland återgått till vad som kan förväntas baserat på åren före pandemin medan 
nivån till Estland legat kvar på en oväntat hög nivå. Trafiken i motsatt riktning har under pandemin 
legat kvar ungefär på förväntad nivå för båda relationerna, något under 2020 och något över 2021. 

Rörelser via Öresundsbron 
Öresundskonsortiet redovisar data över passager per vecka (i båda riktningarna) uppdelat på ett antal 
kategorier av fordon. I Figur 34 redovisas rörelser med lastbilar över 9 meter. I figuren redovisas, 
enligt ovan, utveckling över åren i relation till den nivå som motsvaras av ett medelvärde över vecka 8, 
9 och 10 respektive år. Likt många av färjerelationerna noteras en kraftig nedgång med inledning i 
vecka 12 eller 13 2020, en viss återhämtning och sedan en något lägre nivå än förväntat under 
resterande del av året. För 2021 noteras en liknande dipp med inledning i vecka 11 och efter en 
återhämtning tycks nivån under resterande del av året ha legat något över vad som kan förväntas 
jämfört med året före pandemin.  
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Figur 34. Rörelser per vecka över Öresundsbron 2019 till 2021; Index=100 vecka 9 [Källa: 
Öresundskonsortiet]. 

Passager över Öresundsbron är svårare att fånga med hjälp av datamaterialet från Scania. De studeras 
förenklat som stopp i södra Sverige, exklusive färjeterminaler, följt av stopp i Danmark eller Tyskland 
samt stopp i Köpenhamnsregionen följt av stopp i Sverige. En fördel med datamaterialet från Scania är 
emellertid att det går att studera eventuella skillnader mellan olika kategorier av lastbilar. Genom att 
jämföra resultaten enlig metoden med Scaniamaterialet med resultaten baserat på Öresundskonsortiet 
data ges också en möjlighet att validera utfallet. I Figur 35 redovisas hur rörelserna över Öresundsbron 
utvecklats enligt datamaterialet från Scania. Även om de bakomliggande materialen inte är helt 
jämförbara, på grund av skillnader i vilka kategorier av lastbilar som ingår och att datamaterialet från 
Scania endast innehåller lastbilar från Scania, erhålls någorlunda liknande mönster över utvecklingen. 
Enligt materialet från Scania sjunker inte trafiken lika mycket under första vågen och det blir inte 
heller samma rekyl till vecka 25. Under andra halvan av 2021 ligger nivån ungefär enligt förväntad 
nivå, medan datamaterialet från Öresundskonsortiet ger en något högre nivå än förväntat. 

 
Figur 35. Rörelser per vecka över Öresundsbron med lastbilar sålda av Scania; Index=100 vecka 9 
[Källa: Scania]. 

Studeras rörelserna uppdelade på lastbilar sålda till utländska köpare respektive svenska köpare (se 
Figur 36), noteras att pandemin påverkat segmenten på olika sätt. Rörelserna med de utlandssålda 
lastbilarna låg klart under förväntad nivå hela 2020 och med undantag för våren även klart under 
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förväntad nivå 2021. Rörelserna med de svensksålda lastbilarna låg under förväntad nivå i första vågen 
2020, men låg sedan på förväntad nivå, eller något över, förväntad nivå under resterande delen av 
2020. Under 2021 låg rörelserna med svensksålda lastbilar klart över förväntad nivå. 

  
Figur 36. Rörelser per vecka över Öresundsbron fördelat på lastbilar sålda av Scania till utlandet 
respektive Sverige; Index=100 vecka 9 [Källa: Scania]. 

Rörelserna med distributionslastbilar låg kvar på förväntad nivå 2020, men har under 2021 legat på en 
högre nivå än förväntat (Figur 37). 

 
Figur 37. Rörelser per vecka över Öresundsbron distributionsbilar sålda av Scania; Index=100 vecka 
9 [Källa: Scania]. 

4.1.2. Scania-data: Rörelser till och från hamnar och kombiterminaler 
För att studera rörelser till och från hamnar och kombiterminaler har polygoner tagits fram för ytor 
som täcker ett urval av hamnområden och terminalområden. Stopp på 15 minuter eller mer för GPS 
positioner inom dessa polygoner räknas som en indikation på att en lastbil lastat av och/eller lastat på i 
hamnen eller terminalen. 

Urvalet av hamnar har gjorts genom att studera lastade och lossade godsmängder i olika varugrupper 
enligt Trafikanalys undersökning Sjötrafik (Trafikanalys, 2019b). Tanken är att kunna studera 
skillnader mellan hamnar som specialiserat sig på vissa typer av varor. Totalt har det tagits fram data 
för 58 hamnar. Samtliga hamnar och deras specialisering redovisas i Bilaga 3. Exempel på framtagna 
polygoner redovisas i Figur 38. 
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Figur 38. Använda hamnpolygoner i öresundsregionen. 

Figur 39 visar utvecklingen av lastbilstransporter för kombiterminaler och hamnar.  I båda fallen 
skedde en nedgång mellan vecka 13 och 15. För kombiterminalerna hade denna minskning föregåtts 
av en viss uppgång. För transporter till och från hamnar skedde senare en längre nedgång från vecka 
21 och fram till semesterperioden, och låg sedan konsekvent på en lägre nivå jämfört med föregående 
år.  

 
Figur 39. Antal stopp i kombiterminaler och hamnar. 

Figur 40 visar resultat för hamnar uppdelade efter fyra kategorier: bulkhamnar (för oljeprodukter och 
kemikalier), hamnar för jordbruk-, skogs-, järn- och stålprodukter, containerhamnar samt färje- och 
RoRo-hamnar. Pandemin hade endast en mindre påverkan på trafiken till och från hamnar 
specialiserade på hantering av bulkvaror och hamnar som hanterar skogs- och stålprodukter. 
Transportaktiviteten till och från dessa hamnar minskade något under andra halvåret, jämfört med 
samma period året innan. Totalt minskade trafiken med omkring 6 % för dessa hamnkategorier. De två 
nedersta graferna visar på en kraftig och omedelbar minskning av trafik till och från hamnar för 
containerhantering samt färje- samt RoRo-trafik. Sett över resterande året minskade trafiken till dessa 
hamnar med 12–15 %.  
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Figur 40. Antal stopp efter hamnkategori. 

Typ av lastbil 
Analysen av lastbilstyper kan delas upp i fyra typer: distributionslastbilar, bygg- och 
anläggningslastbilar samt långväga, svensksålda respektive utlandssålda lastbilar. Figur 41 presenteras 
fordonsstopp i kombiterminaler efter de fyra lastbilstyper. Distributionsbilar har en liten uppgång i 
antal stopp när pandemin börjar men förhåller sig sedan lägre än nivån av åren före pandemin. För 
bygg och anläggning är säsongsvariationerna större, speciellt nedgången under sommarmånaderna är 
ännu större under 2020 och 2021. Antal stopp för långväga, svensksålda lastbilar visar ingen stor 
påverkan förutom i våren 2021 där antal av stopp är lite lägre än mellan 2017–2019 och 2020. Medan 
det fanns en tydlig nedgång av stopp för långväga, utlandssålda lastbilar i början av pandemin, fanns 
det också ett uppgång året efter under samma månader. 
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Figur 41. Stopp i kombiterminaler efter lastbilstyp. 

Figur 42 visar fordonsstopp i hamnar efter lastbilstyper. Antal stopp av distributionsbilar går ner i 
början av pandemin 2021, men återhämta sig i andra halvan av året 2021. Också här är 
säsongsvariationerna för bygg- och anläggningslastbilar, speciellt nedgången under 
sommarmånaderna, större än före pandemin. Antal stopp i hamnar för långväga, svensksålda lastbilar 
visar en större nedgång under sommaren 2020 än alla andra år. Vid 2021 ligger antal stopp på samma 
nivå än före pandemin. Det finns en tydlig nedgång av stopp för långväga, utlandssålda lastbilar i 
början av pandemin. Antal av stopp håller sig resten av åren 2020 och hela åren därpå på denna låga 
nivå.  

 

  
Figur 42. Stopp i hamnar efter lastbilstyp. 
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4.1.3. Scania-data: Rörelser till och från ett urval av större lager 
I följande avsnitt redovisas resultat som baseras på stopp gjorda i polygoner som representerar 53 olika 
större lager. Stoppen i dessa lagerytor studeras sedan aggregerat till ett antal kategorier av lager samt 
typ av lastbil.  

I Figur 43 visas hur totalt antal gjorda stopp i lager påverkades av pandemin. Linjerna visar antal stopp 
per vecka för år 2019 (grå linje) och 2020 (röd linje). Linjerna har normaliserats så att de utrycker den 
procentuella nivån i förhållande till värdet för vecka 9 under respektive år. Punkterna baseras på 
glidande medelvärden för perioder om tre veckor. Detta minskar variationen i datamaterialet som 
följer av bortfall under vissa veckor. Dessutom visar Figur 43 att antal fordonsstopp i lager minskade 
under pandemin. Minskningen i transportaktivitet jämfört med 2017–2019 tilltog under sommaren och 
höll i sig året ut. I genomsnitt var transportaktiviteten 11 % lägre under pandemin än motsvarande 
period 2017–201918.  

 
Figur 43. Antal stopp i större lager. 

Resultaten beror på sammansättningen av lastbilstransporter i datamaterialet, exempelvis avseende 
varugrupp och lastbilstyp. I de följande avsnitten presenteras resultat uppdelade efter dessa variabler. 

Varugrupp 
För att studera skillnader i typ av transporterade varor har stopp i lagerytorna slagits samman till 
följande kategorier: 

A – Livsmedel, dagligvaruhandel (exempelvis ICA och Coop) 
B – Livsmedel, partihandel (exempelvis Dagab och Arla) 
C – Hemelektronik (exempelvis Elgiganten och Expert) 
D – Järn och bygg (exempelvis Ahlsells och Biltema) 
E – Post och paket (exempelvis PostNord och DHL) 
F – Diverse (exempelvis Arlanda stad och Årsta partihandelsområde) 

Valet av indelning styrs i första hand av det ursprungliga urvalet av lagerytor samt det bolag som 
driver respektive lager, men också till viss del av det bortfall som uppstår på grund av sekretess. 
Resultaten per varugrupp redovisas i Figur 44.  

Från kategorier A och B framgår att utvecklingen av livsmedelstransporter skilde sig åt beroende på 
om det rörde sig om transporter kopplade till dagligvaruhandeln eller till partihandeln. Transporter av 

 
18 För att få en uppfattning om den kvantitativa effekten av pandemin kör vi en regression där antal fordonsstopp 
förklaras av en dummy för pandemin. 
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dagligvaror ökade under inledningen av pandemin, återgick sedan till normala nivåer och minskade till 
sist under senare delen av sommaren. I genomsnitt var transportaktiviteten för denna varugrupp i 2020 
marginellt lägre (-3 %) än under föregående år. Livsmedelstransporter till dagligvaruhandel låg under 
2021 till och med högre än före pandemin. Transporter av livsmedel till och från lager för partihandeln 
minskade å sin sida kontinuerligt efter pandemins inledning, i genomsnitt med 17 %. 

 

 

 
Figur 44. Resultat efter varugrupp. 

Panel C och D visar resultat för grupperna hemelektronik respektive järn- och byggvaror. 
Transporterna av dessa varugrupper ökade under den inledande fasen av pandemin. För hemelektronik 
var transportaktiviteten inför julhandeln oförändrad jämfört med samma period föregående år. För 
järn- och byggvaror minskade transportaktiviteten under hösten till något lägre nivåer än vanligt. 
Sammantaget över året ökade transporterna av hemelektronik med 20 %. 
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Panel E och F visar utvecklingen för transporter av post och paket samt övrigt. Transporter av post och 
paket minskade med omkring 7 % under året. Sannolikt är detta en nettoeffekt av den större mängden 
transporter till följd av ökad e-handel och den minskade mängden transporter till företag som följd av 
ökat hemarbete.  

Typ av lastbil 
I Figur 45 redovisa utfallet uppdelat på typ av lastbil. Störst minskning i transportaktivitet skedde för 
utlandssålda långdistansbilar och för distributionsbilar. Den genomsnittliga effekten för dessa segment 
är -19 % respektive -15 %. (Under ett normalår utgörs antalet fordonstopp i datamaterialet till en 
femtedel av utlandssålda långdistansbilar och två femtedelar distributionsbilar.) För svensksålda 
långdistansbilar uppstod en liten minskning (-9 %) och för lastbilar i bygg och anläggning ökade 
aktiviteten något (3 %). Bygg- och anläggningslastbilar utgör dock endast 3 % av alla stopp i 
datamaterialet och deras bidrag till den totala effekten blir därför liten.  

 

 
Figur 45. Stopp i lagerytor efter lastbilstyp. 

Bland långdistanslastbilar är minskningen dubbelt så stor för utlandssålda som för svensksålda. En 
förklaring är att det framför allt var utlandssålda lastbilar som drabbades av gränsrestriktioner, 
nedstängningar i utlandet och smittspridning i utlandet. En annan förklaring är att sammansättningen 
av transporterade varugrupper skiljer sig mellan dessa segment. För att hålla sammansättningen 
konstant har vi därför tittat på skillnader mellan svensk- och utlandssålda långdistansbilar inom en och 
samma varugrupp. 

Figur 46 visar resultat för transporter av livsmedel. Panel A visar samma resultat som tidigare, panel B 
visar resultaten för svensksålda långdistanstransporter och panel C resultaten för utlandssålda 
långdistanstransporter. En närmare granskning av underliggande data visar att transportaktiviteten är 

60
70
80
90

100
110
120
130

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l s
to

pp

Vecka

A: Distributionsbilar

2017-2019 2020 2021

60
70
80
90

100
110
120
130

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l s
to

pp

Vecka

B: Långväga, svensksålda

2017-2019 2020 2021

60
70
80
90

100
110
120
130

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l s
to

pp

Vecka

C: Långväga, utlandssålda

2017-2019 2020 2021



VTI rapport 1161  69 

högre för svensksålda lastbilar och generellt lägre för utlandssålda lastbilar relativt jämförelseåret för 
respektive grupp. 

 

 
Figur 46. Resultat för långdistanstransporter av livsmedel till dagligvaruhandel. 

4.1.4. Scania-data: Rörelser inom kommuner 
För att studera fordonsrörelser inom kommuner har polygoner som motsvarar Sveriges kommuner 
tagits fram. Stopp på 1 timme för GPS positioner inom dessa polygoner räknas som en indikation på 
att en lastbil lastat av och/eller lastat på i kommunen. Baserat på Tillväxtanalys (2022) 
kommunindelning delar vi in varje kommun i en av följande sex kommuntyper: 

1. Storstadskommuner 
2. Täta kommuner nära en större stad 
3. Täta kommuner avlägset belägna 
4. Landsbygdskommuner nära en större stad 
5. Landsbygdskommuner avlägset belägna 
6. Mycket glesa landsbygdskommuner 

Figur 47 visas antal lastbilstopp i varje kommungrupp. Utvecklingen mellan kommuntyperna är 
snarlik, både vad gäller storlek på och tidpunkten för effekten av pandemin. Man ser i samtliga fall en 
tydlig nedgång (jämfört med 2017–19) under veckorna 13–15 dvs. i början av april år 2020, vilken 
med största sannolikhet är kopplad till pandemin. Nedgången kvarstår i de flesta fall till stor del under 
resterande delen av år 2020. Även under februari 2021 kan man se en tydlig nedgång, liksom under 
veckorna 12–14 år 2021. Den senare svackan kan man misstänka hänger samman med fartyget Ever 
Givens grundstötning i Suezkanalen vecka 12 år 2021. Det är påfallande hur lika kurvorna för de olika 

40
60
80

100
120
140
160
180

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l s
to

pp

Vecka

A: Livsmedel, daglivaruhandel

2017-2019 2020 2021

40
60
80

100
120
140
160
180

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l s
to

pp

Vecka

B: Långväga, svensksålda

2017-2019 2020 2021

40
60
80

100
120
140
160
180

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l s
to

pp

Vecka

C: Långväga, utlandssålda

2017-2019 2020 2021



70  VTI rapport 1161 

kommuntyperna ser ut trots att mätningarna är oberoende av varandra i olika kommuner. De mycket 
avlägset belägna landsbygdskommunerna avviker i större utsträckning från de övriga, vilket möjligen 
också kan hänga samman med att vi för denna kategori har färre observationer. Konformiteten i 
resultaten i övrigt vittnar, förutom om att de regionala beteendena är likartade, att stabiliteten i data är 
god. 

  

  

 
Figur 47. Antal stopp inom kommuner efter kommunindelning. 

För storstadskommunerna har även en uppdelning på lastbilstyper gjorts. Resultatet visas i Figur 48. 
Man noterar att mönstren för Distributionsbilar, Bygg- och anläggningsbilar och Långväga 
svensksålda är relativt likartade. Däremot avviker mönstret för Långväga utlandssålda med en 
nedgång redan vid pandemins början. Det är naturligt att utländska fordon berördes mest av 
pandemirestriktionerna. 
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Figur 48. Antal stopp inom Storstadskommuner efter lastbilstyper. 

4.1.5. Scania-data: Rörelser till och från kommuner 
I Figur 49 visas antal lastbilspassager in över kommungränser för olika kommunkategorier. 
Tillvägagångssättet har varit likartat det som användes i det föregående avsnittet förutom att vi här 
använder oss av det kortare stoppkriteriet, vilket innebär att stopp på 15 minuter för GPS positioner 
inom dessa polygoner räknas som en indikation på att en lastbil lastat av och/eller lastat på i 
kommunen. Samma klassindelning av kommunerna används här som i det föregående avsnittet. Som 
förväntat är mönstren likartade de som erhölls för antal stopp inom kommunerna. 
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Figur 49. Antal inpassager med Scania-lastbilar till kommunpolygoner för olika kommunkategorier. 

4.1.6. Scania-data: Rörelser mellan olika kommuner 
Ett generellt problem när det gäller att analysera Scania-data om lastbilstransporter mellan två olika 
kommuner är att om dessa är placerade långt ifrån varandra så görs sannolikt stopp under färden 
mellan dessa (t.ex. matpauser). En transport mellan exempelvis Stockholm och Luleå görs sannolikt 
inte non-stop. Därmed bortfaller den långa transporten ur data och delas upp i kortare delar. Av den 
anledningen bör avståndet mellan de utvalda kommunerna inte vara längre än att man kan förmoda att 
transporten sker non-stop i de flesta fall (exempelvis Stockholm-Norrköping). Å andra sidan kan det 
vara svårt att undvika att en etapp av transporter mellan Stockholm-Malmö registreras som en 
transport mellan Stockholm-Norrköping. Metodiken har således uppenbara principiella osäkerheter när 
det gäller att skatta flödena i absoluta tal. Eftersom vi i studien endast är intresserade att studera de 
relativa förändringarna under en viss tidperiod kan denna osäkerhet vara acceptabel förutsatt att 
förarnas beteende och körmönster inte har förändrats under denna tid i form av tätare raster eller 
liknande.  

Ett test gjordes för fallet Göteborg-Jönköping, se Figur 50. Relativt kraftiga svängningar erhålls vilket 
möjligen kan hänga samman med att datamaterialet är ganska litet. Den sedvanliga nedgången i början 
av pandemin (v12–14) syns dock mycket tydligt.  

40

60

80

100

120

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46

An
ta

l i
np

as
sa

ge
r

Vecka

Täta kommuner, avlägset belägna 

2017-19 2020 2021

40

60

80

100

120

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46

An
ta

l i
np

as
sa

ge
r

Vecka

Landsbygdskommuner, nära större stad 

2017-19 2020 2021

40

60

80

100

120

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46

An
ta

l i
np

as
sa

ge
r

Vecka

Landsbygdskommuner, avlägset belägna 

2017-19 2020 2021

40

60

80

100

120

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46

An
ta

l i
np

as
sa

ge
r

Vecka

Landsbygdskommuner, mycket avlägset 
belägna 

2017-19 2020 2021



VTI rapport 1161  73 

 
Figur 50. Antal turer per vecka från Göteborgs kommun till Jönköpings kommun med Scania-
lastbilar. 

4.1.7. Scania-data: Översikt över initiala nedgångar av pandemin  
En närmare granskning av diagrammen i Avsnitt 4.1.1 till 4.1.6 avslöjar ett tydligt mönster. I nästan 
samtliga fall sker en markant nedgång i lastbilsaktiviteterna under några veckor i pandemins inledning 
här i Sverige, se Tabell 10. Denna plötsliga nedgång sker oftast mellan vecka 12 och vecka 17 år 2020 
(22 mars–20 april), och i många fall i ett så snävt intervall som veckor 13–15 (29 mars–5 april). 
Tyvärr inföll påsken under vecka 15 detta år (påskhelgen 10–13 april) vilket ofta bidragit till 
nedgången och man kan ofta se en viss återhämtning under veckorna 16–17. Därefter stabiliseras ofta 
kurvorna under en viss tid. För att undvika ”påskeffekten” har vi vanligen valt att jämföra v13 med 
v18 då vi skattat den initiala nedgången. Det ska dock understrykas att nedgångarna ibland är 
oregelbundna och att det kan svårt kvantifiera dem. Frågetecknen längst till höger i tabellen nedan 
markerar dessa fall. Antal observationer per vecka är ytterligare ett mått på osäkerheten. Ju färre 
observationer desto större osäkerhet. För transporter mellan Sverige och grannländer har den 
genomsnittliga minskningen i de två riktningarna beräknats för att få en säkrare skattning. 

Det är anmärkningsvärt hur synkrona de initiala effekterna på lastbilstrafiken har varit. Några 
undantag finns emellertid. För lastbilsaktiviteter i containerhamnar ser man ingen nedgång under 
denna tid. I stället sker där en kraftig nedgång v5–8, vilket kan hänga samman med en tidig 
nedstängning i Kina, men också bero på att datamaterialet är tunt. Även lastbilsaktiviteter i hamnar för 
Oljeprodukter och kemikalier avviker från det generella mönstret och nedgången startar redan vecka 9. 
Andra faktorer än pandemin kan här ha påverkat.  

Tidpunkterna för de initiala nedgångarna stämmer väl överens med resultatet i Figur 9, ur vilken man 
kunde utläsa att trafikarbetet för tung trafik år 2020, jämfört med 2019, kvarstod på en ”normal” nivå 
fram till och med mars månad, men sjönk från och med april.  

När det gäller storlekarna på de initiala minskningarna, så varierar de ganska kraftigt (från 0 % till 
över 20 %). Ett genomsnitt för de olika fallen är 9 % nedgång. För färjetransporterna söderut liksom 
Öresundsbron är minskningen ca. 10 %, utom för Tyskland där nedgången är större (16 %). 
Minskningen för transporter till Norge och Finland är genomgående lägre. Minskningen för 
färjetransporter är på ungefär samma nivå som nedgången över lag i hamnarna, dvs. 10 %. Ingen större 
variation förekommer mellan olika hamntyper (förutom containerhamnar men där är datamaterialet 
tunt). 

Nedgången för lagerytor är generellt lägre än för hamnar vilket är naturligt eftersom hamnarna är mer 
kopplade till internationella transporter. För olika typer av lager varierar nedgångarna kraftigt mellan 
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olika typer av lager. Detta kan bero på att olika branscher drabbats olika hårt av pandemin, men även 
hänga samman med att antal observationer i en del fall är relativt litet. För kombiterminaler är 
nedgången totalt sett anmärkningsvärt hög, 14 %, dvs. generellt högre än i hamnarna. Detta gäller både 
distributionslastbilar och långväga lastbilar.  

För inomkommunala transporter är datamaterialet i allmänhet stort. Det finns en tendens att mer 
avlägsna landsbygdskommuner har en större initial minskning än de tätare kommunerna. För 
storstadskommunerna ser man en tydlig tendens att minskningen är kraftigast för de långväga 
utlandssålda lastbilarna (-21 %), medan de övriga lastbilstyperna klarat sig betydligt bättre. Generellt 
sett har nedgången för distributionsbilarna varit lägre än de mer långväga lastbilstransporterna, vilket 
är naturligt eftersom distributionsbilar ofta rör sig över ett mindre geografiskt område. 

För transporter mellan kommuner är bortfallet över lag så stort att det är svårt att dra några slutsatser. 

För senare faser av pandemin är det svårt att göra någon liknande sammanställning som den i Tabell 
10. Även om man i vissa fall kan se nedgångar i samband med exempelvis början av andra vågen i 
oktober-november 2020, är det svårt att dra några säkra slutsatser. 

Tabell 10. Initiala effekter av pandemin på trafikaktiviteten hos Scania-lastbilar för de olika 
diagrammen i tidigare avsnitt.  

Geografiskt segment Lastbilstyp Enhet Antal observ. 
per vecka 

Initial 
minskning 

Osäkra 
fall 

Sverige<->Finland (landvägen) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 598 3 % - 

Sverige<->Norge (landvägen) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 3735 8 % - 

Sverige<->Norge (landvägen) Långväga, svensksålda Antal rörelser (15 min) 633 5 % - 

Sverige<->Norge (landvägen) Distributionsbilar Antal rörelser (15 min) 419 0 % - 

Sverige<->Norge (landvägen) Bygg- och 
anläggningsbilar Antal rörelser (15 min) 271 0 % - 

Kapellskär/Sthlm<-> 
Åbo/Helsingfors (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 904 9 % - 

Umeå<->Vasa (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 62 9 % - 

Sverige<->Tyskland (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 1517 16 % - 

Sverige<->Polen (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 681 11 % - 

Sverige<->Danmark (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 471 11 % - 

Sverige<->Lettland (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 136 14 % - 

Sverige<->Estland (färja) Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 258 10 % - 

Öresundsbron Statistik Antal rörelser (15 min) 9560 9 % - 

Öresundsbron, Scania-lastbilar Alla Antal rörelser (15 min) 1175 10 % - 

Öresundsbron, Scania-lastbilar Långväga, utlandssålda Antal rörelser (15 min) 880 10 % - 

Öresundsbron, Scania-lastbilar Långväga, svensksålda Antal rörelser (15 min) 96 24 % - 

Öresundsbron, Scania-lastbilar Distributionsbilar Antal rörelser (15 min) 199 11 % - 

Hamnar Alla Antal stopp (15 min) 6531 10 % - 

Kombiterminaler Alla Antal stopp (15 min) 1908 14 % - 

Lagerytor Alla Antal stopp (15 min) 4127 8 % - 
Hamnar för Oljeprodukter och 
kemikalier Alla Antal stopp (15 min) 525 8 % ? 

Hamnar för Produkter från jord- 
och skogsbruk, järn och stål Alla Antal stopp (15 min) 268 10 % ? 

Hamnar för Container Alla Antal stopp (15 min) 82 19 % - 

Hamnar för Färja och RoRo Alla Antal stopp (15 min) 2749 9 % - 

Kombiterminaler Distributionsbilar Antal stopp (15 min) 1535 14 % - 
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Geografiskt segment Lastbilstyp Enhet Antal observ. 
per vecka 

Initial 
minskning 

Osäkra 
fall 

Kombiterminaler Bygg- och 
anläggningsbilar Antal stopp (15 min) 69 0 % ? 

Kombiterminaler Långväga, svensksålda Antal stopp (15 min) 827 20 % - 

Kombiterminaler Långväga, utlandssålda Antal stopp (15 min) 164 20 % ? 

Hamnar Distributionsbilar Antal stopp (15 min) 2931 5 % ? 

Hamnar Bygg- och 
anläggningsbilar Antal stopp (15 min) 262 17 % ? 

Hamnar Långväga, svensksålda Antal stopp (15 min) 3016 11 % - 

Hamnar Långväga, utlandssålda Antal stopp (15 min) 1475 13 % - 
Lagerytor för Livsmedel, 
dagligvaruhandel Alla Antal stopp (15 min) 615 9 % ? 

Lagerytor för Livsmedel, 
partihandel Alla Antal stopp (15 min) 1765 7 % ? 

Lagerytor för Hemelektronik Alla Antal stopp (15 min) 168 0 % - 

Lagerytor för Järn- och bygg Alla Antal stopp (15 min) 205 12 % - 

Lagerytor för Post och paket Alla Antal stopp (15 min) 1012 6 % - 

Lagerytor för Diverse Alla Antal stopp (15 min) 209 0 % ? 

Lagerytor, lastbilstyp Distributionsbilar Antal stopp (15 min) 2675 5 % - 

Lagerytor, lastbilstyp Långväga, svensksålda Antal stopp (15 min) 1661 14 % - 

Lagerytor, lastbilstyp Långväga, utlandssålda Antal stopp (15 min) 770 5 % - 

Lagerytor, livsmedel Långväga, svensksålda Antal stopp (15 min) 600 21 % ? 

Lagerytor, livsmedel Långväga, utlandssålda Antal stopp (15 min) 91 0 % ? 
Inom: Landsbygdskommuner, 
mycket avlägsna Alla Antal stopp (1H) 111 12 % - 

Inom: Landsbygdskommuner, 
avlägsna Alla Antal stopp (1H) 2406 9 % - 

Inom: Landsbygdskommuner, 
nära större stad Alla Antal stopp (1H) 2132 6 % - 

Inom: Täta kommuner, avlägsna Alla Antal stopp (1H) 5112 0 % ? 
Inom: Täta kommuner, nära 
större stad Alla Antal stopp (1H) 41123 0 % ? 

Inom: Storstadskommuner Alla Antal stopp (1H) 22183 5 % - 

Inom: Storstadskommuner Bygg- och anläggning Antal stopp (1H) 3205 0 % ? 

Inom: Storstadskommuner Distributionstrafik Antal stopp (1H) 13431 4 % - 

Inom: Storstadskommuner Långväga, svensksålda Antal stopp (1H) 4060 9 % - 

Inom: Storstadskommuner Långväga, utlandssålda Antal stopp (1H) 1486 21 % - 
In till: Landsbygdskommuner, 
mycket avlägsna Alla Antal inpassager (15 min) 219 15 % - 

In till: Landsbygdskommuner, 
avlägsna Alla Antal inpassager (15 min) 2193 8 % - 

In till: Landsbygdskommuner, 
nära större stad Alla Antal inpassager (15 min) 3736 4 % - 

In till: Täta kommuner, avlägsna Alla Antal inpassager (15 min) 3772 4 % - 
In till: Täta kommuner, nära 
större stad Alla Antal inpassager (15 min) 29223 2 % - 

In till: Storstadskommuner Alla Antal inpassager (15 min) 14400 4 % - 
Mellan kommuner: Göteborg-> 
Jönköping Alla Antal rörelser (15 min) 81 12 % ? 

4.1.8. Kan ÅDT-data säga något om lokala transporter? 
I Figur 9 visades hur trafikarbetet på hela statliga vägnätet förändrats jämfört med samma månad före 
pandemin. Det finns möjlighet att dela upp dessa data på följande vägkategorier: Europavägar, 
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Riksvägar, Primära länsvägar och Övriga länsvägar. I Figur 51 visas motsvarande resultat för varje 
enskild vägkategori för tung trafik. Man ser omedelbart att mönstret skiljer sig relativt kraftigt mellan 
de olika vägkategorierna. Grafen för Europavägar varierar mest, sett över hela tidperioden, därnäst 
följer Riksvägar och kategorin som varierar minst är Primära länsvägar. Övriga länsvägar avviker 
dock från detta mönster på ett svårförklarligt sätt under pandemiperioden maj 2020 till februari 2021.  

 
Figur 51. Trafikarbete för tung trafik (tung lastbil och buss) på statligt vägnät, för olika 
vägkategorier. Förändring av trafikvolym i procent under januari 2020 – oktober 2022 jämfört med 
samma månad året innan. Från och med mars 2021 jämförs i stället med samma månad år 2019. 

En rimlig förmodan är att transporterna på de mindre vägarna utgörs i högre utsträckning av lokala 
transporter än vad motsvarande transporter på de större vägarna gör. Även om sambanden är komplexa 
bör man kunna förvänta sig att transporter på exempelvis Europavägar ofta utgörs av mer långväga 
transporter än exempelvis de på Primära länsvägar. En rimlig slutsats är att data antyder att långväga 
tung trafik påverkats i högre utsträckning än kortväga under perioden 2019–2022.Även för den lätta 
trafiken tycks trafiken på länsvägarna mindre påverkade av pandemin än för riksvägar och 
Europavägar, se Figur 52. Ett osäkerhetsmoment i den här analysen är dock att mätningarna på de 
mindre vägarna genomförs mer sällan och att det därför kan föreligga en eftersläpning i tiden för 
dessa. 
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Figur 52. Trafikarbete för lätt trafik (lätt lastbil och personbilar) på statligt vägnät, för olika 
vägkategorier. Förändring av trafikvolym i procent under januari 2020 – oktober 2022 jämfört med 
samma månad året innan. Från och med mars 2021 jämförs i stället med samma månad år 2019. 

4.2. Sjöfart 
I Avsnitt 2.3.3 presenterades en sammanfattning av resultat från en studie från Trafikanalys angående 
sjötransporter under pandemin. I detta avsnitt presenteras resultat från egna analyser baserade på 
Sjöfartsundersökningen och AIS-data. 

4.2.1. Hur har godsflödena med sjöfart till/från andra länder påverkats? 
Endast transporter till/från ett fåtal länder uppvisar en (relativt) tydlig förändring mellan kvartal 1 och 
2 år 2020 som (eventuellt) kan kopplas till pandemin, se Figur 53. En närmare analys visar att en stor 
del av dessa förändringar beror på omfördelningar av oljeprodukter mellan de olika länderna. I Figur 
54 visas samma bild men med varuslagen Råolja och Raffinerade petroleumprodukter exkluderade. 
Endast för Belgien, Storbritannien och Polen kvarstår där en ”onormal” variation under 
pandemiperioden jämfört med före pandemin. För dessa länder handlar det till stor del om en nedgång 
för kategorin Oidentifierbart gods19 mellan kvartal 1 och 2 år 2020. För Belgiens del sker dessutom en 
nedgång i Transportmedel (-utrustning) samt Järnmalm, och för Storbritanniens del en minskad 
utförsel (från Sverige) av Sågade och hyvlade trävaror. För Rysslands vidkommande kan man iaktta 
en regelbunden säsongsvariation för Rundvirke och Stenkol och brunkol.  

 
19 Dvs. gods vars verkliga varuslag inte kunnat identifieras av statistiklämnande hamnbolag. Vanligen beroende 
på att godset är inneslutet i en container eller lastbil. 
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Figur 53. Hanterad godsmängd per kvartal i svenska hamnar för gods från/till vissa länder, för vilka 
en relativt kraftig förändring ägt rum i början av år 2020. Miljoner ton. Observera att de angivna 
länderna inte behöver gälla godsets start- eller målpunkt utan avser senaste eller nästkommande 
hamn för omlastning [Källa: Bearbetning av underlag från Trafikanalys officiella statistik om 
Sjötrafik]. 

 
Figur 54. Samma som Figur 53 men med varuslagen Råolja och Raffinerade petroleumprodukter 
exkluderade [Källa: Bearbetning av underlag från Trafikanalys officiella statistik om Sjötrafik]. 

För andra länder inom närområdet är det svårt att urskilja några (säkra) pandemieffekter på hanterad 
godsmängd i svenska hamnar, åtminstone på aggregerad nivå. I Figur 55 illustreras några exempel. 
För Tysklands del sker en tydlig nedgång under kvartal 2 och 3 år 2020, men en liknande nedgång 
sker även under 2019, varför det är svårt att koppla detta till pandemin. För Sveriges del20 sker en 
uppgång för andra kvartalet 2020, men samtidigt sker kraftiga svängningar även under föregående år, 

 
20 Transporter mellan svenska hamnar (inrikes) blir dubbelräknade eftersom både avgång och ankomst räknas in. 
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vilket gör slutsatser om pandemin osäkra. För Danmark, Finland och Lettland (liksom Litauen) kan 
endast svaga fluktuationer skönjas, vilka möjligen kan vara kopplade till pandemin, men lika gärna ej. 

  
Figur 55. Hanterad godsmängd per kvartal i svenska hamnar för gods från/till några övriga länder. 
Miljoner ton. [Källa: Bearbetning av underlag från Trafikanalys officiella statistik om Sjötrafik]. 

Sammanfattningsvis kan sägas att (förutom den kraftiga omfördelning av oljeprodukter mellan vissa 
länder som skedde i början av 2020) det är svårt att urskilja tydliga förändringar i transporterad 
godsmängd till de enskilda länderna kopplad till pandemin. Den ”normala” variationen från kvartal till 
kvartal före pandemin är ofta av samma omfattning som under pandemin. I några fall (Polen, Belgien 
och Storbritannien) kan man skönja fluktuationer som möjligen kan kopplas till pandemin, men sådana 
slutsatser är osäkra. 

4.2.2. Kan man urskilja pandemins påverkan på olika varuslag? 
I föregående avsnitt kunde man urskilja vissa förändringar av godsmängder till/från specifika länder i 
början av 2020 orsakade av geografiska omfördelningar inom oljebranschen. Hur ser det ut på 
aggregerad nivå för varje varuslag? Vi vill varna för att: alla resultat som presenteras i detta avsnitt ska 
tolkas med viss försiktighet21 och snarare ses som indikationer än säkra fakta, eftersom statistiken 
uppdelad på varuslag är ganska osäker.  

I Figur 56 visas hanterad godsmängd i svenska hamnar för några (viktiga) varuslag fraktade med 
fartyg till/från utlandet. Graferna visar hur svårt det kan vara att urskilja vilka varugrupper som kan ha 
påverkats av pandemin. För exempelvis rundvirke (huvudsakligen import till Sverige) finns en tydlig 
nedgång från år 2019 till 2020 som lätt kan tolkas som en pandemieffekt, men som sannolikt i stället 
är en del i en avtagande trend efter den våldsamma uppgången i början av 2018. För de flesta av 
graferna är fluktuationerna före pandemin så stora att det är svårt att urskilja någon signifikant 
förändring under pandemin för något varuslag. Möjligen kan nedgångarna för Transportmedel 
(- utrustning) och Kemikalier, kemiska produkter vara exempel på varugrupper där man kan urskilja 
en pandemieffekt, men slutsatser är osäkra. 

 
21 Trafikanalys väljer att i sitt PM inte sammanställa några resultat på varuslagsnivå med hänvisning till att cirka 
30% av godsvikten i sjötrafiken saknar detaljerade uppgifter om varuslag. Förändringar för vissa varuslag nämns 
dock.  
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Figur 56. Hanterad godsmängd per kvartal i svenska hamnar för utvalda varugrupper. Miljoner ton. 
Observera att de streckade linjerna har skalats ned med en faktor 10 [Källa: Bearbetning av underlag 
från Trafikanalys officiella statistik om Sjötrafik]. 

4.2.3. Kan man bryta ned statistiken på veckonivå? 
I tidigare avsnitt presenterades hur fartygstransporterna påverkats på års- eller kvartalsbasis, och i 
något exempel per månad. I detta avsnitt ska vi undersöka närmare om man med en mer detaljerad 
tidsupplösning (vecko-nivå) kan urskilja snabbare förlopp i hur transporterad godsmängd och 
pandemismittan/nedstängningarna hänger ihop. Två problem uppstår omedelbart: den normala 
statistiska fluktuationen och periodiseringen22. Det första problemet hanteras genom en symmetrisk23 
medelvärdesbildning av data över tre veckor, det andra genom att exkludera färjetrafiken eftersom 
periodiseringen främst görs för färjetrafik.  

I Figur 57 och Figur 58 visas omlastade godsmängder per vecka för utrikes gods (dvs. med destination 
eller ursprung i utlandet) respektive inrikes gods (destination eller ursprung i Sverige). Inrikesgodset 
omfattar jämförelsevis små kvantiteter jämfört med utrikes. Kurvan för inrikesgodset skiljer sig 
markant från utrikesgodset, även under normalår. Över lag finns det en ganska kraftig variation över 
tid. Man kan för 2020 notera en viss nedgång vecka 14–16 för utrikes gods som möjligen skulle kunna 
vara kopplad till pandemin men också till påskhelgen24. Motsvarande nedgång år 2021 kan möjligen 
även hänga samman med efterdyningarna av fartygsolyckan i Suezkanalen som inträffade 23 mars 
2021 (v12). 

Sammanfattningsvis kan sägas att det är mycket svårt att dra några säkra slutsatser om kopplingarna 
till pandemin för sjöfartsstatistik på vecko-nivå.  

 
22 Vissa frekventa avgångar i sjöfarten redovisas inte individuellt utan periodiseras och klumpas samman till en 
gemensam post. (Exempelvis alla färjetransporter mellan Helsingborg och Helsingör under en viss månad.) 
Posten redovisas med ett gemensamt datum (typiskt den 1:a dagen varje månad). Detta påverkar kraftigt 
redovisningen per vecka. I första hand gäller detta färjetrafik. (Det är främsta anledningen till att färjetrafik 
exkluderas här.) Men det berör även i viss utsträckning vanlig sjöfart, vilket kan påverka resultaten.  
23 Medelvärdesbildningen görs (med samma viktskoefficienter) över föregående, aktuell och efterföljande vecka. 
24 Påsken inföll: 2017:v15, 2018:v13, 2019:v16, 2020:v15, 2021:v13 (se också Figur 20). 
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Figur 57. Hanterad godsmängd (ton) per vecka i svenska hamnar för gods till/från utlandet. 
Färjetrafik exkluderad. De första och sista veckorna på året visas ej [Källa: Bearbetning av underlag 
från Trafikanalys officiella statistik om Sjötrafik]. 

 
Figur 58. Hanterad godsmängd (ton) per vecka i svenska hamnar för inrikes gods. Färjetrafik 
exkluderad [Källa: Bearbetning av underlag från Trafikanalys officiella statistik om Sjötrafik]. 

4.2.4. Kan AIS-data tillföra något till helhetsbilden? 
AIS-system samlar in data över fartygs positioner. Med hjälp av dessa kan man beräkna antal 
fartygspassager som skett över en viss passagelinje ute till havs (analogt med s.k. slangmätningar av 
vägtrafiken). Därmed kan man få en något bredare bild av sjötrafiken än den som hamnstatistiken 
tillhandahåller i undersökningen Sjötrafik. Tyvärr innehåller datamaterialet ganska sparsam 
information om fartygen och dessutom ingen information om det fraktade godset, vilket avsevärt 
begränsar användbarheten av data. En fördel är att man på de stora stråken ute till havs kan få stora 
flöden även under en kortare tid (t.ex. en vecka), vilket ger en större statistisk stabilitet även under kort 
tid. Ingen sekretess är underkastad denna data.  

I Figur 59 visas antal fartygspassager per vecka över ett antal passagelinjer utspridda inom 
östersjöområdet och Skagerack. Ingen medelvärdesbildning är gjord. Det är svårt att på denna mycket 
aggregerade nivå se någon tydlig skillnad mellan pandemiåret 2020 och åren dessförinnan, förutom 
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möjligen en tillfällig nedgång v7–v8 år 2020. (Ett bortfall inträffar oturligt under vissa veckor i april 
2020. Det bör observeras att resultaten här berör fartyg till/från alla hamnar i östersjöområdet, inte 
enbart till/från de svenska. 

 
Figur 59. Antal fartygspassager per vecka med cargo- och tankfartyg över ett antal passagelinjer25 i 
Skagerack, Kielkanalen och Östersjöområdet. Vissa veckor är exkluderade i diagrammet eftersom 
systemet tidvis har legat nere [Källa: Bearbetning av data från Sjöfartsverkets RAIS-system.]. 

För de flesta individuella passagelinjer fås liknande resultat. Ett undantag är dock Kielkanalen där en 
kraftig nedgång skett under vecka 12–15 år 2020, se Figur 60. Denna nedgång sammanfaller i tid med 
den generella nedgången för lastbilar (Scania-data). 

 
Figur 60. Antal fartygspassager per vecka genom Kielkanalen med cargo- och tankfartyg. Vissa 
veckor är exkluderade på grund av bortfall av data [Källa: Bearbetning av data från Sjöfartsverkets 
RAIS-system]. 

I AIS-data finns många olika fartygstyper, men tyvärr är lastfartygen endast uppdelade i ett fåtal 
kategorier: Tanker och Cargo. Dessa avviker inte på något nämnvärt sätt från totalen. 

 
25 Passagelinjer: Skagerack (Norge-Danmark), Öresund, Stora Bält, Kielkanalen, Bornholm-Skåne, Bornholm-
Polen, Kalmarsund Södra, Kalmarsund Norra, Öland-Gotland, Gotland-Lettland, Finska viken, Ålands hav och 
Norra Kvarken. 

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51

An
ta

l f
ar

ty
gs

pa
ss

ag
er

Vecka

Alla passagelinjer

2018

2019

2020

0
50

100
150
200
250
300
350
400
450
500

1 6 11 16 21 26 31 36 41 46

An
ta

l f
ar

ty
gs

pa
ss

ag
er

Vecka

Kielkanalen

2018

2019

2020



VTI rapport 1161  83 

En möjlighet som finns är att via fartygens IMO-nummer26 koppla AIS-data till någon fartygsdatabas, 
med mer detaljerad information om fartygen (typ, storlek etc.). Ett försök att göra en sådan koppling 
mot en fartygsdatabas tillgänglig för VTI ger dock ett stort bortfall (fartygen saknas i databasen), 
vilket gör slutsatser mycket osäkra.  

Med denna reservation kan man se i Figur 61 en ganska tydlig nedgång i antal passager med Ropax-
fartyg27 från vecka 12 till vecka 19, varefter trafiken tycks återhämtat sig. En ännu mer dramatisk 
nedgång sker för fartygstypen ”Vehicle carriers” (se Figur 61) mellan vecka 13 och vecka 30 då en 
stor del av nedgången är återhämtad, men först vecka 45 tycks återhämtningen fullständig. Även för 
vanlig RoRo kan man ana en viss nedgång för ungefär samma tid, men där är nedgången så svag att 
slutsatser är osäkra med tanke på de osäkerheter som föreligger.  

 
Figur 61. Antal fartygspassager per vecka med Vehicle carriers över ett antal passagelinjer28 i 
Skagerack, Kielkanalen och Östersjöområdet.  

 
26 Ett IMO-nummer är ett unikt identifikationsnummer för varje fartyg och följer fartyget under dess hela livstid. 
27 Ett Ropax-fartyg (av engelskans ”roll-on/roll-off passenger vessel”) är en färjeform där ro-ro-fartygets 
lastkapacitet kombineras med passagerarfärjornas komfort. 
28 Passagelinjer: Skagerack (Norge-Danmark), Öresund, Stora Bält, Kielkanalen, Bornholm-Skåne, Bornholm-
Polen, Kalmarsund Södra, Kalmarsund Norra, Öland-Gotland, Gotland-Lettland, Finska viken, Ålands hav och 
Norra Kvarken. 
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5. Insikter och upplevelser från transportbranschen  
I det här avsnittet presenteras resultat från intervjustudien med hamnar, kombiterminaler, 
logistikföretag, varuägare och experten inom bygglogistik. 

5.1. Pandemins effekter på verksamheten och godstransportsystemet 
Pandemins effekter på verksamheten och godstransportsystemet skildras i det här avsnittet. 

5.1.1. Pandemins påverkan på organisationen 
En generell skillnad kan urskiljas mellan tjänstemän och arbetare där tjänstemännen började arbeta 
hemifrån under den första vågen medan de som arbetade i den operativa verksamheten (lagerpersonal, 
chaufförer, anställda som kör maskiner) gick till jobbet som vanligt. En av de hamnar som 
intervjuades menade på att:  

”Pandemin har inte påverkat speciellt mycket alls. Av 100 anställda jobbade 2–3 
hemifrån och resten var på plats. Vi hade heller inga ökade sjukskrivningstal.” (Intervju 
nr. 6) 

En respondent (hamn) hade ett stort bortfall av chaufförer i början av pandemin på grund av sjukdom 
och vård av barn. Tack vare användning av skyddsutrustning, handsprit och andra åtgärder (t.ex. att 
undvika direktkontakt och införande av online möte) menade dock majoriteten av de som intervjuats 
att de klarade sig väldigt bra under stora delar av pandemin. Det var egentligen i samband med 
virusvarianten Omikron, som organisationer ställdes inför större utmaningar eftersom smittspridningen 
samt sjukskrivning gick upp under denna tid. Ett logistikföretags representant som jobbar med 
leveranser av post och paket sammanfattade upplevelse med följande ord:  

”Vi klarade oss väldigt bra angående sjukdomar under Corona. Personal blev bara sjuk 
förra året [2021] när Omikron kom. Under den tiden hade vi många fler fall under några 
månader än vi hade under de första 1,5 åren. Omikron var mycket mer smittsam.” 
(Intervju nr. 4) 

Att folk i allmänheten jobbade hemifrån i stor utsträckning märktes genomen ökning av försäljning av 
konsumtionsprodukter, som alla organisationer påverkades av och vilket lyftes av flera respondenter. 

5.1.2. Förändring av efterfrågan och påverkan på transporter av pandemin  
En del respondenter upplevde ingen förändrad transportefterfrågan eller att pandemin påverkade 
godstransporterna medan andra berättade om en ökad transportefterfrågan under pandemin. 

En hamn berättade att rederier, före pandemin, hade tydliga slottider för alla fartyg som ville anlöpa en 
hamn. Det betyder att varje rederi vanligtvis förhandlade en viss tid när de kunde anlöpa hamnen, och 
före pandemin lyckades rederierna till 90–95 % att komma i tid, vilket gav hamnen en förutsägbar och 
jämn produktion. Med pandemin ändrade sig dock detta plötsligt som en hamn berättade: 

”Nästan direkt efter början av pandemin så börjar detta bli mycket svårare. Och det har 
egentligen bara blivit värre och värre och just nu ser vi att rederierna inte längre håller 
sig till några fasta tider.” (Intervjun nr. 3) 

Enligt hamnen så är anledningen till att rederier inte längre håller sig till sina slottider stockningar i de 
stora hamnarna i Europa. De oceangående fartyg till Rotterdam, Hamburg och Antwerpen har prioritet 
på terminalerna i Europa, vilket gör att de mindre rederierna behöver ligga och vänta på att de 
oceangående fartygen lossar och lastat klart. De mindre fartygen hamnar därmed ur sitt schema och 
förseningar och tidsbrist leder till att de inte kan lasta lika många tomma containrar som de har plats 
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med. Detta i sin tur resulterar i att det ansamlas tomma containrar på hamnområdet, som en hamn 
berättade: 

”Vi ser nu också att fartyg, som redan är sena, inte längre har tid i sina scheman att lasta 
alla tomma containrar de vill. Om de har en plan att hämta exempelvis 320 containrar 
och är försenade och har tidsbrist och därför bara kan ta med 150–180 containrar, så 
gör det att vi inte blir av med tom-containrar.” (Intervjun nr. 3) 

De hamnar som intervjuades upplevde inte några stora förändringar på godstransportsidan men att det 
däremot fanns stora volymförändringar på passagerarsidan. Två olika respondenter som representerar 
hamnar, talade om: 

”På fraktsidan fanns inga förändringar. Lastbilar fortsatte att komma och gå.” (Intervju 
nr. 6) 

”Godstransporten gick lite upp och ner kanske under tiden, men den stannade ju aldrig 
så som passagerartrafiken gjorde.” (Intervju nr.7) 

Två speditörer berättar att pandemin förde med sig en tydlig ökning av paketleveranser under 
pandemin. Speditörer såsom DHL, DB Schenker och PostNord håller väldigt viktiga 
samhällsfunktioner, vilket blir tydligt under pandemin enligt en respondent. Genom deras 
transportnätverk transporterades livsviktiga varor såsom livsmedel och läkemedel och de säkerställer 
på många sätt den svenska varuförsörjningen. 

En större speditör berättade att de fick svårigheter med att bli av med paket eftersom mottagande 
företag som hade skickat sina anställda hem, vilket resulterade i att de fick fullt på sina terminaler. 

”Genom våra terminaler går mer än 100 000 paket varje dygn och då blir det väldigt 
kritiskt om man inte kan leverera till mottagarna, alltså att förarna åker ut men inte blir 
av med paketen och pallarna då på grund av att mottagarna var väldigt restriktiva. […] 
Det finns inte ytor att ställa upp paket och gods.” (Intervju nr 1) 

Ökade paketleveranser och en ökad e-handel påverkade också andra transportslag. Så berättade en 
intervjuperson från en hamn, att priser för fartyg höjdes på grund av den ökande transportefterfrågan. 

”[…] den här ökade e-handeln i världen utgjorde ju också en effekt utav 
coronapandemin. Den triggade i gång nya transportmönster som också gjorde det svårt 
att chartra in fartyg.” (Intervju nr. 6) 

5.1.3. Efterfrågan på olika varugrupper 
Ändringar i konsumentens beteende och stängningar av gränser under pandemin ändrade efterfrågan 
på olika varugrupper. Så nämndes till exempel en nergång av dagligvaror som före pandemin såldes 
vid den norska gränsen, men ökningar av livsmedel, hemelektronik och pappersmassa. Efterfrågan av 
produkter till större byggarbetsplatser var dock konstant. 

En transportör av dagligvaror berättade: 

”Innan hade vi sex lastbilar om dagen till gränshandel mot Norge som gick ner till noll.” 
(Intervju nr. 5) 

Vidare berättade respondenten om att transporter till och från Norge minskade som följd av 
nedstängningar. Ett exempel som togs upp av respondenten talade hen om att före pandemin var Norge 
en stor konsument av läsk som handlades via gränshandel, men när gränserna stängdes och det var inte 
möjligt att handla i Sverige längre, ökade försäljning av substitutionsprodukter inom Norge. I det här 
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exemplet ökade försäljningen av SodaStream och dessas extrakt. Men samtidigt lyfte samma person 
fram ökning av leveranser av livsmedels till matkasseföretag och andra kunder. 

”Transporter av livsmedel till matkasseföretag ökade men även till vanliga butiker.” 
(Intervju nr. 5) 

Den ökande e-handel, som nämndes av flera respondenter, lede till en utveckling av sistamilen-
leveranser. Marknaden mognade inte bara genom att fler sistamilen-aktörer etablerades utan även i en 
ökning av antal utlämningsställen. En respondent ansåg att e-handeln mer eller mindre exploderade 
under pandemin, servicegraden ökade och det erbjöds hemleveranser på kvällar, tracking av varor och 
leverans till boxar utanför hemmet. En annan respondent hänvisade till den ökande konkurrensen av 
chaufförerna som en konsekvens av att fler sistamilen-aktörer kom in i marknaden. 

En respondent som är ansvarig för logistikenheten på att företag som säljer hemelektronik för den 
nordiska marknaden berättade om pandemins effekter för försäljning av olika produkter. Direkt i 
början av pandemin började folk att köpa skärmar, datorer och tangentbord för att inreda sin 
arbetsplats hemma. När skolor stängde, vilket inte var fallet i Sverige utan snarare för de andra 
nordiska länderna, började folk att köpa spelutrustning, såsom stolar och datorspel åt sina barn 
eftersom barnen tillbringade mer tid hemma. Under den andra vågen av pandemin, började folk att 
köpa mer produkter till sina hem, som t.ex. grillar, medan försäljning av andra produkter minskade, 
som t.ex. strykjärn som inte längre behövdes då människor inte i samma utsträckning tog sig till 
arbetet eller olika fester och tillställningar. Under den tredje vågen av pandemin kunde man se att 
människor började renovera i och med att man kunde se en ökad försäljning av köksutrustning med 
cirka 20 %. 

Respondenten berättade också om hur ändrade köpbeteendena hos kunder fick konsekvenser för 
butiksförsäljningen. Före pandemin var det inte ovanligt att människor besökte butiker utan att handla 
något men under pandemin blev det allt vanligare att i det fall man besökte en butik så köpte man 
också något. Dessutom gjorde kunder dyrare inköp särskilt när det gällde kontorsutrustning. 
Respondenten inom hemelektronik menar på att en anledning till detta var att arbetsgivaren ofta stod 
för kostnaderna för kontorsmaterialet. Respondenten fortsatte att berätta att medan omsättningen ökat 
med 20 %, så ökande volym med ”bara” 15 % eftersom produkter var dyrare i genomsnitt. I sin tur 
ökade transporter med 15 %. De ökade godsvolymerna och således transporterna sågs framför allt i 
hemleveranser och paketleveranser, godsvolymer till butiker var nästan oförändrat.  

”Onlineförsäljningen ökade under ett år med vad vi förutsåg för en 2–3 år prognos, 
medan butiksförsäljningen låg på +/- noll.” (Intervju nr. 9) 

En respondent som bytt jobb under coronapandemin berättade om sina erfarenheter som logistikchef 
de första 1,5 år under pandemin på ett företag som säljer pappersmassa.  

”Pappersindustrin gick ju på högtryck. Vi hade ju inte några minskade volymer utan 
hellre tvärtom. […] När folk stannade hemma och man satt och beställde varor på nätet, 
så måste ju allting paketeras. Det var alltså bra tryck på just pappersmassa eller på 
kartong.” (Intervju nr. 6) 

Representanten för byggsektorn lyfte fram att efterfrågan på materialflöden till byggarbetsplatser var 
jämn under pandemin eftersom byggprojekt ofta är långvariga och pandemin därför inte hade så stor 
påverkan på dem. Privata byggprojekt ökade, dock genererar de en väldigt liten del av de totala 
flödena, enligt respondenten. 

5.1.4. Påverkan på utländska transporter 
De flesta respondenterna var överens om att det fanns påverkan på utländska transporter och godsresor 
över gränserna, dock är det många som påpekade att transporter i Sverige rullade på eftersom 
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godstransporter inte hade samma restriktioner som persontransporter. Problemet med utrikes 
transporter och leveranser till mottagare i ett annat land var att beroende på landet kunde alla anställda 
vara hemma och ingen på plats för att ta emot leveransen, kommunikationen var dålig, och då fanns 
det inte någon personal som kunde lossa varorna från lastbilen. Flera respondenter menade på att det 
framför allt var godstransporter till Italien och Norge som påverkades eftersom dessa två länder 
stängdes ner för inresande personer, vilket påverkade godstransporter och gränshandeln. Bara en 
respondent berättade att de började använda sig av mer tåg under pandemin framför allt ner till Italien 
för att minska antal av chaufförer som behövde göra coronatester vid gränsövergångarna. 

Gällande paketleveranser inom Europa så var sändningsvolymen till de europeiska länderna ojämn och 
hängde stark ihop med de regelverk som länder antagit framför allt nedstängning. När vissa länder var 
nedstängda så varken skickade eller tog man emot samma volym av paket vilket ledde till 
obalanserade flöden på europeisk nivå. En speditör berättade: 

”Vi höll ju igång trafik hela tiden så vi var ju nästan aldrig stilla […]. Sen är det klart att 
volymerna var väldigt olika, men det var aldrig så att det var riktigt stopp utan de gick 
väldigt mycket upp och ner.” (Intervju nr. 4) 

Inom sjötransporter lyfte flera respondenter fram containerbristen. Under pandemins första två 
månader minskade världshandeln vilket störde containrarnas normala flöde. Bristen på containrar på 
rätt plats hade en stor effekt på priser som ökade dramatiskt under kort tid. Flera hamnar påverkades 
av minskad personalstyrka vilket orsakade fartygsförseningar och att begränsade volymer kunde 
lastats. Många rederier drog ner på utbudet av transporter i tron att den minskade efterfrågan på gods 
skulle hålla i sig men det blev tvärtom och det uppstod en brist på kapacitet. I motsats, en respondent 
som arbetar på en kombiterminal, berättade de inte märkte av containerbrist på järnvägssidan.  

En annan respondent i rollen av transportköpare berättade att deras transporter går utomlands via 
sjövägen till England, Holland och Tyskland och några mindre frekventa transporterna till Finland och 
Nordafrika och alla fortsatt på samma nivå som före pandemin.  

Många respondenter nämnde problem med brist på varor som kom från Asien, anledningar var stängda 
internationella, framför allt asiatiska, hamnar eller produktioner på grund av smittspridningen eller 
som en åtgärd för att minska smittspridningen. I motsatt till många andra länder, även europeiska som 
Norge och Italien, stängde Sverige aldrig sina gränser eller produktion. Gods tillverkades kontinuerligt 
och behövde därför att transporteras. Trots att några nämnde enskilda problem med varuförsörjningen 
in till Sverige, t.ex. särskilda komponenter, på grund av att fabriker i Kina stängde ner, berättade alla 
om att tillverkningen i Sverige fortsatt som i sin tur för fram ett bra transportläge. 

5.1.5. Förändring av arbetet för chaufförerna 
Pandemin förändrade arbetet av lastbilschaufförer i olika utsträckning. Medan de flesta 
intervjupersoner berättade att transporternas efterfrågan var jämn, behövde chaufförerna anpassar sina 
rutiner. Chaufförsbristen, som fanns redan före pandemin, fortsatte under pandemin och delvis även 
förstärktes av den. 

Chaufförer som skulle lämna och hämta gods vid hamnar påverkades redan under tidig fas av 
pandemin som en respondent som arbetar på en hamn berättade. Respondenten talade vidare om att de 
hade haft en automatiserad gate på plats i sju år men att 30 % av chaufförer ändå behövde manuellt 
anmälda sig och därför behövde ta sig till kontoret. Detta satte man tidigt stopp för under pandemin 
och hänvisade till en app där chaufförerna kunde anmäla sig digitalt, ladda upp sina papper och så inte 
de behövde komma in till kontoret. Respondenten berättade: 

”Nu är det få chaufförer som kommer in i gatukontoret. Allt går automatiserat.” (Intervju 
nr. 3) 
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Automatiseringsgraden ökade också i andra sammanhang, exempelvis inom e-handel och 
godsöverlämningen till slutkonsumenten, enligt speditörerna.  

”Vi införde handdatorer där man kunde ta ett foto på en namnteckning. Datorerna fanns 
redan, men vi tillämpade den inte på det sättet före pandemin. IT-avdelning löste det på 
några dagar och sedan gick det att använda.” (Intervju nr. 1) 

”För överlämning utvecklades nya tekniska lösningar, till exempel andra typer av 
signaturer. Kunder kunde få bekräfta med BankID och massa olika saker och chaufförer 
kunde bara ställa varorna utanför dörren. Man behövde inte kriteriet att träffa 
chauffören utan man öppnade dörren och såg då paketet utanför.” (Intervju nr. 4) 

Med de olika åtgärderna, det vill säga att hålla avstånd och använda sig av nya verktyg samt 
automatisering, kunde smittspridning bland chaufförer hållas relativt låg. En speditör sammanfattade: 

”Om man tittar på de stora åkerier som har jättemycket chaufförer så hade inte de heller 
så jättemycket fall som man skulle kunna tro med tanke på hur mycket de rörde sig i 
samhället mitt på dagarna och levererade och hämta gods så var det väldigt få som var 
sjuka där också.” (Intervju nr. 4) 

En intervjuperson lyfte fram ett problem som fanns i sammanhang med pandemin och chaufförer, 
nämligen att Sverige hade en hög smittspridning bland invånare jämfört med andra europeiska länder 
och därför blev ”ett typ rödmakerat område” dit många chaufförer, framför allt deras tyska chaufförer 
som vanligtvis kör mellan Tyskland och Sverige inte vill köra. 

”Tyska chaufförer var lite negativa till att komma till Sverige på grund av vad som skrevs 
i tysk massmedia. Så de var lite försiktiga när de kom till Sverige och i vissa fall så var 
det en diskussion och några av dem kom inte. Med andra ord, vissa uttryckte tvivel mot 
att åka till Sverige.” (Intervju nr. 5) 

Totalt sätt var det, enligt många respondenter, en relativt liten andel chaufförer som nekades att köra 
till Sverige. Chaufförbristen, dvs. att det inte finns tillräckligt med yrkeschaufförer som kan köra tunga 
lastbilar, som redan pågått i flera år förstärktes framför allt genom nya lagstiftningar, som flera 
respondenter framhävde. Direktivet som lyftes fram under intervjuerna var Mobilitetspaketet 2020 
som hade för avsikt att ge bättre arbetsvillkor för chaufförer, mer rättvis konkurrens mellan 
transportföretag och ökad trafiksäkerhet i den europeiska transportsektorn. I paketet ingick flera 
bestämmelser kring tillstånd, kör- och vilotider, färdskrivare och vägarbetstid, vilket på lång sikt ska 
innebära en förbättring för transportbranschen men på kort sikt förstärker chaufförbristen.  

”Med mobilitetspaketet blir det mer långsiktighet och hållbarhet inom 
transportbranschen och schyssta villkor för chaufförerna, vilket är det som behövs i 
branschen. Men det är klart att på kort sikt så innebär ju detta att man drar ner 
kapaciteten för att antingen så slutar de här chaufförerna köra i Norden och i Sverige 
eller så behöver de ju förflytta sig hem.” (Intervju nr. 9) 

”Man kan säga att det ju faktiskt inom transportbranschen är en kontinuerlig 
chaufförsbrist och har varit så under några år eller ganska många år och att den ju har 
accentuerats, inte av coronan så mycket, utan det är helt andra faktorer såsom olika 
direktiv och lagstiftningar som har förstärkt bristen.” (Intervju nr. 5) 

En brist på chaufförer för lätta lastbilar finns inte i samma utsträckning, men konkurrensen om denna 
typ av chauffören ökade starkt under pandemin genom att flera sistamilen-aktörer kom in på 
marknaden under pandemiåren och samtidigt ökades servicegraden. 
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Fysisk kontakt som reducerades vid terminaler, hamnar samt vid slutkunden, chaufförer som inte fick 
vara med vid lastning och lossning men väntade utanför terminalen, ett högt antal av genomförda 
coronatester, mer automatisering vid överlämning och mer digitalisering för att undvika fysiska möten, 
var de saker som förändrades chaufförernas arbetsrutiner mest under de första coronaåren, enligt 
respondenter. En sektor som upplevde nästa inga förändringar när det kom till överlämning av 
produkter var byggsektor eftersom här sker överlämningen vanligtvis redan utomhus och avstånd 
kunde hållas lätt. 

5.2. Nya transport- och logistiklösningar som en konsekvens av 
pandemin 

Coronapandemin bidrog bara delvis till överflyttningen av gods till andra transportslag, men ändå 
utvecklades några nya transport- och logistiklösningar som en konsekvens av pandemin, som beskrivs 
i det här avsnittet, medan majoriteten av gods transporterades som före pandemin  

5.2.1. Nya uppslag på alternativa transportlösningar 
Majoriteten av respondenterna ansåg att de fortsatte att transportera gods på samma sätt som före 
pandemin. I de flesta fall användes lastbilar. I större utsträck märktes knappt överflyttningar från 
fordon till tåg, som en intervjuperson som jobbar på en kombiterminal belyste trots att ett tåg med en 
förare kan ersätta 36 lastbilar med samma antal chaufförer. En respondent berättade dock att de 
började att använda sig av tåglösningar till Italien under pandemin. Den främsta fördelen med detta var 
att chaufförerna inte behövde testa sig för coronaviruset vid varje gränsövergång.  

”Transporter till Italien kördes före pandemin med lastbilar, men under coronan gjorde 
vi så här rent praktiskt att vi satte trailers på tåg. Så behövdes färre chaufförer och ingen 
behövde gå över gränser och göra coronatester när de kör ut eller in till länder. Och de 
som jobbade i Italien kunde också slippa lämna landet.” (Intervju nr. 5) 

5.2.2. Hållbara transporter under pandemin 
Flera respondenter ansåg att det även under pandemin var fortsatt viktigt att arbeta med hållbarhet 
kopplat till transporterna.  

”Jag tycker inte man ser att det har förändrats med hållbarhetsarbete. Det är klart att i 
det dagliga så kan man inte jobba med allting samtidigt. Men klimatfrågan har ju varit 
ökande i intresse och de senaste 2–3 åren under pandemin så har det ju liksom inte varit 
någon minskning. […] Näringslivet är mer än någonsin intresserad av 
emissionsrapporter och fossilfria transporter.” (Intervju nr. 1) 

En annan respondent berättade att många åkerier har satt ett stort fokus på att skaffa ellastbilar, men på 
grund av den globala bristen på halvledare försenades omställningen. Dock är fossilfria transporter 
högt prioriterat för många aktörer. En hamn berättade: 

”Jag känner inte att det har stoppat förändringen. Så hållbarhet verkar fortfarande 
väldigt, väldigt högt på agendan för många transportbolag.” (Intervju nr. 3) 

Som ovanstående beskrivning visar verkade inte pandemin ha stoppat upp hållbarhetsarbetet men det 
verkar inte som att pandemin bidrog till att påskynda omställningen heller. Brist på lastbilschaufförer 
och den mer komplicerade gränsöverkörningen har inte bidragit till en ökad överflyttning av gods från 
väg till andra mer hållbara trafikslag såsom tåg. En respondent från en kombiterminal förklarade:  

”En lokförare kan ersätta 36 chaufförer och de flesta tåg är samtidigt eldrivna. Så det är 
mycket bättre att använda tåg än bil, men det saknas kunskap.” (Intervju nr. 8) 



90  VTI rapport 1161 

En respondent lyfte fram att den ökade efterfrågan på snabba transporter gjorde det svårare att 
transportera gods miljövänligt. Enligt samma respondent ökade inte endast efterfrågan på snabba 
transporter utan så gjorde även konkurrenterna, framför allt var det många sistamilen-aktörer som 
gjorde inträde på marknaden. I transportbranschen blev det därför kapacitetsbrist och trots att man 
ville ställa om till förnybara transporter, behövde man börja använda sin gamla fossila lastbil igen, 
som en transportköpare för hemelektronik framhävde. 

5.2.3. Erfarenheter typisk för branschen och branschens utveckling 
De flesta aktörer som intervjuades, var överens om att deras egna erfarenheter kring pandemins 
påverkan var typisk för branschen. Deras uppfattning är att coronapandemin under åren 2020 och 2021 
på det stora hela inte hade en särskilt stor påverkan på godstransportbranschen, trots att det lyfts fram 
att olika segment kan ha haft olika utmaningar. En speditör och en hamnanställd berättade: 

”Vi gjorde inga neddragningar av personalen utan vi hade fullt upp hela tiden och alla 
var till väldigt stor del på arbetet. Men att man hörde många andra [från andra 
branscher] som hade det jättejobbigt och inte fick gå till jobbet och att de var 
permitterade och allt möjligt medans vi sprang och körde på här. Jag skulle nog säga att 
vi har klarat oss väldigt bra i den här branschen på det sättet och nu har väl det 
försvunnit lite.” (Intervju nr. 4) 

”Generellt jobbar vi ganska lika [i transportbranschen]. Det som skiljer oss åt är vilken 
typ av gods vi hanterar, så där kommer ju svaren vara olika beroende på hur man 
hanterar kontakten med chaufförer och hur stor fyllnadsgraden är i lastbilar och så 
vidare.” (Intervju nr. 2) 

De personerna som intervjuades som jobbar på logistikföretag och transporterar post och paket 
nämnde att paketvolymer gick upp, inte minst på grund av den ökande e-handel. De lyfte fram att 
Sverige som samhälle aldrig stängde ner och att företag som producerade behövde transport för sina 
varor, vilket betyder att logistikföretag hade ganska stabila volymer under pandemin och samtidigt var 
godsefterfrågan hög från slutkonsumenten. En speditör framhävde: 

”De här stora nätverken som vi har i Sverige med PostNord och DB Schenker och DHL, 
och det finns ett par till, och jag tror att de [erfarenheter de gjorde under pandemin] är 
ungefär samma.” (Intervju nr. 1) 

Representanter från hamnarna var överens om att godstransporterna inte påverkades så mycket men att 
persontransporter sjönk kraftigt. Respondenten berättade: 

”Jag tror att alla hamnar har haft bra stabila godsvolymer. De hamnar som har haft 
bekymmer är nog oftast hamnar som har mycket personal- eller persontrafik. De har haft 
stora bekymmer ekonomiskt och volymmässigt.” (Intervju nr. 3) 

En person som jobbade på en kombiterminal uttryckte sig lite mer försiktigt men tycker också att det i 
stort gick bra för flera kombiterminaler. 

”Jag kan inte uttala mig för branschen som helhet, men det är min känsla att det gäller 
även andra transportleverantörer så att det var inget unikt för oss och jag tror att de 
erfarenheter vi gjorde kan nog vara ganska allmängiltiga. Vi är nu i torrgodssegmentet. 
Kanske det var annorlunda i bulksegmentet, exempelvis flytande mjölk. Bränslen funkar 
också på ett annat sätt.” (Intervju nr. 5) 
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5.3. Långsiktiga åtgärder och lärdomar 
Även om coronapandemin inte hade så stor påverkan på respondenternas verksamheter under åren 
2020 och 2021, så menar många respondenter på att de ändå lärt sig mycket. Det här avsnittet 
sammanfattar långsiktiga åtgärder och lärdomar. 

5.3.1. Nya insikter kring sårbarhet och riskhantering under kristider 
Som exempel på nya insikter kring sårbarhet och riskhantering nämnde respondenterna att de blivit 
snabbare på att anpassa sig till nya situationer, att de är mer flexibla och att de tar kriser på större 
allvar och förbereder sig för detta. 

”Jag tycker nog att det som har hänt är att man har blivit mer medveten om att jobba 
med krishantering framför allt och att kunna göra stora svängningar ganska snabbt och 
hitta liksom styrmedel för det. Jag upplever inte att vi har gjort mer eller mindre 
rekryteringar. Jag upplever alltså att vi blev en flexiblare verksamhet just för att kunna 
möta kravet på bortfall.” (Intervju nr. 2) 

Coronapandemin som utlöstes av ett virus som i första hand smittar vid nära kontakt mellan människor 
genom små och stora droppar från luftvägarna har lett till att många organisationer minskade 
närkontakt eller helt och hållet försökte undvika den. En speditör berättade: 

”Ja, den här effekten att vi är mer noggranna med att inte vara i kontakt med varandra 
på samma sätt längre.” (Intervju nr. 1) 

Pandemin har också lett till en uppdatering av krismanagement, samt lett till små förändringar såsom 
användning av handsprit, munskydd, hålla avstånd och att undvika en del resor vilket i sin tur även har 
sparat in kostnader. En representant av en hamn talade om: 

”Utifrån de krav som myndigheterna ställer så kan man ha en lite bättre beredskap när 
det gäller personalutrymmen och att man ser till att man är lite mer rustad. Vi fortsätter 
ju att använda handsprit och våtservetter och vi har ju munskydd. Sedan har vi nog lärt 
oss att bli väldigt bra på att kommunicera via teams. Vi har väl sparat in på mycket 
resor.” (Intervju nr. 6) 

Respondenten som representerade byggsektorn berättade att byggarbetsplatserna generellt har ökat 
kännedomen om vem som befinner sig på byggarbetsplatsen. Eftersom det finns flera parter 
upphandlingsleden, dvs. en underleverantör arbetar för en annan underleverantör, var det före 
pandemin ofta svårt att veta vem som befinner sig på byggarbetsplatsen. Men detta har ändrats under 
pandemin. Byggsektorn har blivit mer noggrann och också under pandemin förbjudit utomstående och 
besökare. 

En respondent som arbetar på en kombiterminal hänvisade till järnvägens roll i kristider och att den 
fick profilera sig mer under coronatiden. Flera respondenter lyfte fram en ökad medvetenhet om kriser 
och att beredskapen höjdes som en konsekvens av coronapandemin och vetskapen om att det kan 
komma flera kriser framöver. Representanter för hamnar förklarade: 

”Däremot så har man ju börjat titta och tänka mera på helhetskoncept om det skulle bli 
mer kriser. Jag tror att vi tittar mer på eventuella kriser, om det blir så att det händer 
någonting, då tror jag att vi är mer förberedda för den nu än tidigare.” (Intervju nr. 2) 

”Vi är ett kommunalägt bolag så vi ser ju att kommunerna är mycket mer medvetna om 
kriser än före pandemin. Och så fort kriget i Ukraina började så var ledningen direkt 
prismedveten och hade krismöten och det hade, tror jag, inte hänt för fem år sedan. Man 
blev mycket mer medveten om man faktiskt skulle kolla på om det fanns någon brist eller 
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risker och sånt. Det blev tycker jag en ökad medvetenhet runt omkring risker.” (Intervju 
nr. 3) 

Ett antal respondenter lyfte fram att pandemin visade på hur sårbar den globala handeln och 
försörjningskedjorna faktiskt är, och menar på att denna medvetenhet skulle kunna innebära att en del 
företag flyttar sin produktion till Europa. En speditör beskrev en möjlig framtid med följande ord: 

”I en förlängning så är det väl kanske så att många företag både i Sverige och Europa 
kommer börja handla lite mer i Europa. Det pratar man ju en hel del om nu att man 
kanske ändå vill ha en försörjning lite närmare eftersom man ser hur sårbart tillverkning 
i Asien har varit och nu har man ju väldigt strikt coronapolicy i Kina som gör att man 
fortfarande stänger ner mycket och stänger hamnar, vilket fortfarande efter så här lång 
tid påverkar containertrafiken jättemycket. Det är väl en trend kan jag tänka mig att man 
kommer ta hem mer produktion till Europa vilket gör att landtransport sedan kommer att 
minska.” (Intervju nr. 4) 

En respondent såg coronaåren som en ”hands-on träning”, där man aktivt jobbade med krishantering 
och att pandemin ledde till nya dialoger med leverantörer och andra aktörer.  

”Och vi har fått väldigt mycket träning nu på detta med krishantering. Alltså, man kan ha 
krisberedskap och planer och så vidare, men nu har vi verkligen fått öva under ett par år 
här. […] Vi har ju liksom tvingats att stå och prata med våra leverantörer, alltså 
transportörerna, om helt andra frågeställningar.” (Intervju nr. 1) 

5.3.2. Förändringarnas permanens 
Coronapandemin har lett till förändringar, och många respondenter tror att en del förändringar 
kommer att kvarstå. Fysiskt avstånd var en av de åtgärder som infördes under pandemin. En 
respondent tror att chaufförer i framtiden inte kommer in i kundens lager i samma utsträckning som 
före pandemin dels på grund av hälsoskäl men också på grund av affärsanledningar. Flera 
respondenter tror också att man kommer fortsätta med online-möten om än inte i samma utsträckning 
som under pandemin. En annan förändring är att man är mer förbyggande när det gäller smittspridning 
av droppburna sjukdomar generellt genom användning av handsprit, att hålla avstånd och att 
medarbetar stannar hemma när de känner sig sjuk. Två respondenter berättade: 

”Och hälsa och hygien, att man flyttade upp den ribban lite grann. Att man använder 
handsprit och inte hälsar på samma sätt som innan.” (Intervju nr. 5) 

”Folk är nu mer medvetna. Om man har en förkylning stannar man hemma och jobbar.” 
(intervju nr. 1) 

I frågan om anställda kommer arbeta hemifrån i större utsträckning även i framtiden var 
respondenterna inte överens. Trots att de flesta lyfte fram att hemmakontoret var en bra åtgärd under 
pandemin, så nämnde flera att de tror att anställda kommer vara mer på plats igen. En respondent, som 
jobbar på ett logistikföretag, lyfte fram att det troligen kommer vara en viktig frågan i 
rekryteringssammanhang att kunna jobba hemifrån.  

”Vi lärde oss att vi kan sköta en väldigt stor del av verksamheten fast man jobbar hemma. 
Men jag tror inte att det går i framtiden. Men det kommer vara en faktor när företag 
konkurrerar om arbetskraft framöver.” (Intervju nr. 4) 

Som framkommit i tidigare avsnitt upplevde inte respondenterna att pandemin hade något större 
påverkan på transporterna. Men trots detta fanns en del förändringar såsom påverkan på slottider på 
sjötransportsidan och att de oceangåendefartygen blev prioriterade i de större hamnarna i Europa, 
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vilket ledde till förseningar vid svenska hamnar. En av respondenterna som arbetar i 
hamnverksamheten tror dock att dessa beteenden kommer gå över.  

”Angående slottider, så tror jag de mindre fartyg kommer att anpassa sig igen efter sina 
slottider för att jag tror också våra kunder inser att det är det billigaste för båda parter 
att operera på sånt förutsägbart sätt och de är inte själva nöjda med det heller. Det här 
leder ju till väldigt mycket om extra planering extrajobb för på deras sida också, så de är 
inte nöjda med detta heller.” (Intervju nr. 3) 

Den starkt ökade e-handeln under coronapandemin fick online-marknaden att växa på ett sätt som 
förutspåtts inträffa många år in i framtiden. Flera av respondenterna menar på att även om e-handeln 
kommer sluta att växa som den gjorde under pandemin så är den här för att stanna.   

”E-handel gick ner sedan coronan försvann, eller stabiliserades. Men jag tror att folk 
kommer handla mer online på långsikt.” (Intervju nr. 5) 

”Ökad online-försäljning kommer säkert stanna kvar. Det kommer ju fortsätta och växa 
med tiden då. Men det tog oss ju flera år in i framtiden.” (Intervju nr. 9) 

En förändring som diskuteras mycket sedan coronapandemins början är om produktionsanläggningar 
borde flyttas till Europa för att minska risken för sårbarhet i försörjningskedjor. I början av 
coronapandemin saknades skyddsutrustning och fortfarande 2,5 år efter pandemins utbrott är det brist 
på många komponenter, som halvledare. De personer som intervjuades hade olika uppfattningar, men 
en hamnanställda lyfte fram att produktionen kommer stanna kvar i Asien på grund av den stora 
prisskillnaden.  

”Nu efter coronapandemin är det många som tror att lagring eller produktion kommer att 
flyttas till Europa. Jag har den uppfattningen att man troligtvis inte kommer att se detta, 
för att pris och kostnadsskillnader är så enorma mellan att producera i Europa och i 
Kina eller liknande länder, och att så fort läget stabiliserats och man återhämtat sig igen, 
kommer organisationer inse att det kanske ändå är bäst långsiktigt att inte flytta 
tillbaka.” (Intervju nr.3) 

5.3.3. Andra kriser och skillnaden mot coronapandemin 
Att vara med om när en kris påverkade den globala handeln, försörjningskedjor och framför allt 
vardagslivet så mycket som coronapandemin gjorde, var för alla intervjuade en speciell upplevelse. En 
respondent beskrev situationen under pandemin med följande ord: 

”Coronapandemin hade ju haft en jätte påverkan på vårt privatliv, skulle jag säga, men 
kanske inte på [bygg-]branschen på samma sätt. […] Privat var det en jättejobbig 
situation.” (Intervju nr. 10) 

Men ändå kunde många reflektera över andra kriser i dåtiden, kriser som kom parallellt under 
coronapandemin och vad som kan hända i framtiden. 

En kris som många reflekterade över och vilken också hade en stor global påverkan på handel och 
försörjningskedjor var finanskrisen från 2008–09. Finanskrisen började redan i augusti 2007 i USA, 
och märktes i Europa under 2008 och de följande åren. Under intervjuerna lyftes framför allt tre 
skillnader fram mellan finanskrisen och coronapandemi. För det första så utvecklades finanskrisen 
mycket långsammare än coronapandemin som skedde snabbt. Kinesiska fabriker stängdes ner kort 
efter utbrottet av covid-19 och påverkade de globala försörjningskedjorna, enligt många respondenter, 
helt utan förvarning. Den andra skillnaden är att efterfrågan på gods var hög under coronapandemin 
medan efterfrågan under finanskrisen minskade markant. Under finanskrisen hade konsumenter inga 
pengar – finanskrisen var en ekonomisk kris. Under pandemin fanns dock alltid en vilja att köpa varor 
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och detta leder till en tredje skillnad, nämligen att det fortsatte transporteras varor och produkter under 
coronapandemin vilket inte var fallet under finanskrisen där man såg en stor minskning i 
transportarbetet. Representanter från en hamn, ett logistikföretag och en kombiterminal beskrev det 
med följande ord: 

”Ja, coronakrisen kom mycket snabbare än finanskrisen. Effekterna var direkta med att 
fabrikerna slutar producera i Kina, i princip så fort de började upptäckte coronaviruset. 
[…]. Finanskrisen började 2008 och sen tog det hela vägen till början av 2009 innan vi 
märkte att godsflöden börjar minska. […] Och sen är det stor skillnad att godsflöden 
aldrig minskade under coronatiden. […] Kanske några väldigt strategiska branscher, 
men jag tror inte för bulken av godset” (Intervju nr. 3) 

”Finanskrisen var 2008. Då i princip tog det tvärstopp i oktober 2008. Då stannar ju 
allting och volymerna bara rasade och vart något helt annat. Så var ju inte pandemin 
utan godset flyttades i alla fall och fungerade och vissa grejer ökade kraftigt. Mellan 
2008 var ju en ekonomisk kris som gjorde att det varit en stor förändring på volymen.” 
(Intervju nr. 4) 

”Finanskrisen var ett helt annat sätt, då hade ju inte folk pengar, alltså man köpte inte 
någonting. Men under coronan ville folk ju handla och vi hade mycket transporter trots 
att det fanns restriktioner. Men under finanskrisen fanns ju inget att transportera. Det var 
ett överlevnadsproblem för företag.” (Intervju nr. 5) 

Kriser och andra utmaningar som fanns samtidigt med coronapandemin, som påverkade godsflöden 
under 2020 och 2021 är Brexit och blockeringen av Suezkanalen. Flera intervjupersoner hänvisade till 
dessa båda kriser och noterar att det inte är så lätt att hålla deras påverkan isär från pandemins 
påverkan på godsflöden och den globala handeln. Genom blockering av Suezkanalen kunde inte ett 
enda fartyg kommer genom Suezkanalen under sju dagar under mars 2021. En speditör berättade: 

”Ett fartyg parkerade fel i Suezkanal. Detta fick ju väldigt stora konsekvenser under lång 
tid för många och sjösidan är väl fortfarande [i augusti 2022] i obalans.” (Intervju nr 4.) 

En annan kris som förstärktes under coronapandemin var chaufförbristen. Brist på chaufförer i Europa 
är en utmaning för transportbranschen sedan flera år tillbaka. En ökande konkurrens om chaufförer på 
grund av flera aktörer kom in på e-handelsmarknaden under pandemin, restriktioner på personresor 
mellan länder, brist på att utbilda nya chaufförer och en förnyad lagstiftning, det vill säga 
mobilitetspakten, förstärkte dock bristen. En speditör berättade: 

”Vi saknar till exempel kunniga chaufförer som kan uppföra sig ute hos kunder och som 
kan det här med att hantera gods och som kan köra lastbil.” (Intervju nr. 1) 

I slutet av 2021 och i början av 2022 såg det så ut att coronapandemin var över. Många respondenter 
beskrev att de såg framemot en framtid med stabil ekonomi. Men med kriget i Ukraina, där Ryssland 
invaderade Ukraina i februari 2022, och den efterföljande energikrisen, ser många att det kommer ta 
tid att komma tillbaka till det tillstånd vi var i före pandemin. Representanter från en hamn, en 
kombiterminal och ett logistikföretag berättade: 

”Men jag tror också att det har lite mer att göra med att vi fortfarande lever i kris. Även 
om coronan har varit en sak så har vi haft fortsatta kriser därefter tyvärr.” (Intervju nr. 
2) 

”Svårt att prata om framtiden. Från coronan kommer vi direkt in i en energikris och krig. 
Nu har vi också brist på många komponenter.” (Intervju nr. 5) 
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”Alla trodde väl här innan kriget att allt blir bra. Kriget har påverkat mycket givetvis. 
Alla trodde väl att nu börjar coronan ta slut. Vi gick in i en jättepositiv trend med 
uppgång och allting när det här släppte och då började kriget och sen har det inte varit 
mycket som varit kul. Om man ser i siffror så tog det en hel annan väg än vad man 
trodde.” (Intervju nr. 4) 

En respondent, som forskar på byggsektorn, lyfte även fram att omställningen av transporter, dvs. 
utvecklingen av alternativa transportlösningar, kommer säkert att drivas på mycket mer nu på grund av 
Ukrainakriget och energikrisen än av pandemin. Samma respondent uttalade sig också om eventuella 
ändrade inköpsmönster av byggmaterial framöver på grund av att Ryssland var en stor leverantör av 
trä och Ukraina av förädlat trä och betongelement. 

En respondent beskrev väl obalansen i marknaden av tillgång och efterfrågan av produkter. I början av 
pandemin tog det tid för slutkonsumenter att få sina produkter och företag började producera mer för 
att möta den höga efterfrågan men nu finns det ett högre utbud än efterfrågan. Marknaden verkar vara 
mättad. Också andra respondenter vittnar om att det finns container med gods som inte används och 
som just nu bara står och väntar på att gods hämtas, det vill säga att containrar används som lagerytor 
eftersom varuägare inte vet vart de ska ta varorna då alla lager är fulla. En varuägare berättade: 

”Under pandemin var efterfrågan högre än utbud. Men vi har ingen balanserad marknad 
idag. För cirka ett år sedan började det styrkeförhållandet ändras och marknaden sluttar 
neråt då. Framför allt det senaste året, egentligen från januari/februari i år [2022] så 
har det ju varit omvända förhållanden där tillgången högre än efterfrågan. 
Producenterna börjat få upp produktionstakten. Efterfrågan gick ner lite, men tillgången 
har ökat så mycket då, så det finns för mycket produkter på marknaden. I Kina står ju 
containers med produkter och väntar på att åka iväg. Men det är liksom ingen som vill ha 
dem.” (Intervju nr. 9) 

Utvecklingen under 2022 har inte blivit så ljus som många respondenter hade trott. En lågkonjunktur 
orsakad av en hög inflation och höga priser på energi samt gods, är de ord som används av många 
respondenter för att beskriva ekonomin i 2022. Många lyfte fram att vi står framför en mycket större 
kris än den som vi just kom ut från. En hamnanställd berättade: 

”Tittar man på hur den inflation som är nu med höga elpriser och drivmedelskostnader. 
Det slog mycket, mycket hårdare än att köpa in lite handsprit.” (Intervju nr. 6) 

Många tror också att godsefterfrågan kommer att vara hög på lång sikt. Hamnanställda berättade 
vidare att de räknar med ett ökat godsflöde i framtiden, trots att det kommer några år med låg 
konjunktur. 

”Vi har ju en målsättning att allting ju bara ska bli bättre och godsflöden ska öka och det 
ser vi ju framåt att det kommer att göra. Jag tror att det är en ganska bra lärdom för 
många att vi hamnar i en kris och får upp en krismedvetenhet så att man är lite bättre 
rustad om det skulle bli något liknande idag så att man i alla fall kan tänka ett steg 
längre. Men däremot så tror jag att världshandeln – att vi kommer ha några tuffa år här, 
men sen drar det igång.” (Intervju nr. 6) 

Också nämndes utmaningar för byggbranschen på grund av den förväntade lågkonjunkturen. 
Byggbranschen kommer påverkas mycket eftersom den är så konjunkturkänslig, enligt forskare på 
byggsektorn. Respondenten förklarade: 

”Byggbranschen är ju generellt väldigt konjunkturkänslig. Jag menar, du sätter ju inte 
igång nya projekt om du inte har pengar.” (Intervju nr. 10) 
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Sammanfattningsvis, så pratade alla parter om förändringar under coronaåren, men alla var överens 
om att transporterna aldrig hamnade i en kris, och att det gick väldigt bra för transportbranschen. En 
intervjupart, en speditör, beskrev transportbranschen i Sverige med följande ord: 

”Både när man ser på den svenska inrikestrafiken och utrikestrafiken kan man ibland 
förvåna sig över hur bra det ändå har funkat och vilken kvalitet vi har kunnat hålla under 
den här konstiga tiden. Därför känns det ibland som att vi körde på som vanligt medan 
övriga världen hade Corona.” (Intervju nr. 4) 
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6. Diskussion  
I det här avsnittet diskuteras resultaten från dataanalysen av fordons- och fartygsrörelse (Avsnitt 4) 
och intervjustudien (Avsnitt 5) och ges svar till forskningsfrågorna. Frågorna som ställdes i Avsnitt 1.2 
var: 1) Hur har fordonsrörelser och godsflöden förändrats under pandemin?, 2) Vilka effekter av 
coronapandemin har haft störst inverkan på det svenska godstransportsystemet och hur har de 
påverkat systemet?, och 3) Vilken betydelse hade pandemin för godstransportsystemet i jämförelse 
med tidigare kriser? 

Inledningsvis ges förklaringar till hur fordons- och fartygsrörelser samt godsflöden förändrades av 
coronapandemin under åren 2020 och 2021. Mer specifikt diskuteras sedan i nästa avsnitt hur det 
svenska godstransportsystemet har förändrats under pandemin samt vilka mekanismer ligger bakom 
dessa förändringar. Med utgångspunkt i tidigare litteratur diskuteras om coronapandemin var en 
ekonomikris, vilken betydelse pandemin hade för transportbranschen samt vilka lärdomar som kan 
dras. Därefter lyfts även metodologiska svårigheter i samband med studien fram. Slutligen presenteras 
förslag på framtida forskning. 

6.1. Övergripande förklaringar till förändringar i godstransportsystemet 
De övergripande förklaringarna till förändringar i godstransportsystemet baseras på resultat från 
dataanalysen av transportflöden samt intervju- och litteraturstudien. Diskussionen är strukturerad längs 
en transportkedja (se Figur 1), som startar med sjötransporter till och från svenska hamnar, följt av 
långväga vägtransporter till och från hamnar och kombiterminaler, därefter vägtransporter till och från 
lager och slutligen lokala vägtransporter fram till konsument.  

Sjötransporter till och från svenska hamnar. På en aggregerad nivå (hanterad godsmängd totalt i 
svenska hamnar per kvartal; se exempelvis Figur 53) kan man ur statistiken skönja en svag nedgång 
under andra och tredje kvartalet 2020 som sannolikt är kopplade till pandemin. Dock kan även den 
”normala” kvartalsvariationen vara relativt stor och det är svårt att med säkerhet påvisa i vilken mån 
det rör sig om pandemieffekter. En nedbrytning av statistiken i olika dimensioner (varugrupp, 
destinationsland, tid) är behäftad med vissa tekniska svårigheter som bidrar till osäkerheter i slutsatser. 
En tydlig förändring som inträffade under pandemins inledning, dvs. mellan kvartal 1 och 2 år 2020 
var att transporter till/från vissa länder förändrades ganska kraftigt. En närmare analys visade att dessa 
förändringar huvudsakligen förklaras med en omfördelning av transporter med råolja och 
oljeprodukter mellan länderna (se Figur 53 och Figur 54). När man exkluderar dessa varugrupper 
återstår relativt små förändringar per land vid början av pandemin; förändringar som ofta inte är mer 
dramatiska än under kvartal som föregick pandemin. För olika varugrupper (totalt i svenska hamnar) 
är det också svårt att ur statistiken urskilja förändringar som med säkerhet kan kopplas till pandemin. 
För exempelvis rundvirke sker en markant nedgång från år 2019 till 2020, som skulle kunnat tolkas 
som en pandemieffekt, men som i själva verkat visat sig vara en del i en mer långsiktig trend mot en 
normalisering efter den dramatiska uppgången i början av år 2018. Även för andra varugrupper är det 
över lag svårt att dra slutsatser om det är en pandemieffekt även när variationerna är relativt stora.  

Över lag bekräftas bilden ovan när man studerar AIS-data till havs i östersjöområdet och Skagerack 
(Figur 59). AIS-data omfattar inte enbart sjötrafik till svenska hamnar utan till alla hamnar inom 
området. På aggregerad nivå (alla handelsfartyg, många passagelinjer, veckovis) är det svårt att 
urskilja systematiska förändringar före under och efter pandemin. Några tydliga undantag finns dock: 
trafiken genom Kielkanalen tycks ha gått ner tydligt i slutet av mars 2020 och återhämtat sig först i 
augusti. Ett annat undantag är fartygstypen ”Vehicle carriers”, för vilken en tydlig nedgång kan 
skönjas i inledningen av pandemin och som varade fram till hösten 2020. Generellt är bilden ovan 
något som bekräftades i de intervjuer som genomförts och med tidigare litteratur (t.ex. Trafikanalys, 
2021c).  
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Majoriteten av de respondenter som representerade hamnar menade att godstransporterna i stort 
fortsatt ”som vanligt”, dock nämndes att det fanns en liten minskning av antal av transporter i början 
av pandemin. Trafikanalys (2021c) identifierade en nedgång i hanterade godsmängder av ”Annan last” 
via sjövägen året pandemin började, en kategori som inkluderar rundvirke, trä- och sågavfall samt 
papper och pappersvaror. Dock nämndes i intervjustudien av en respondent som arbetade med 
pappersmassa att efterfrågan ökade under pandemin eftersom pappersmassa användes för tillverkning 
av kartonger vilka behövdes i större utsträckning på grund av den ökade e-handeln. Förklaringen till 
skillnaden kan ligga i att Trafikanalys (2021c) betraktade exporten via sjövägen, men respondenten 
pratade om transporter i allmänhet och inkluderade även den inländska transportefterfrågan via väg för 
pappersmassa. 

Medan de flesta respondenter i intervjustudien var överens om att det rådde en brist på tomcontainers 
för export, vilket också tidigare studier kommit fram till (Trafikanalys, 2021c), var det en respondent 
som berättade att de hade problem med att tomma containrar inte nyttjades och inte blev upphämtade 
från hamnen. Det hade att göra med prioriteringar av oceangående fartyg till de stora europeiska 
hamnarna. De oceangående fartygen prioriterades i de större europeiska hamnarna, som Rotterdam, 
Hamburg och Antwerpen, vilket medförde att mindre fartyg i dessa hamnar behövde vänta och kom ur 
fas med sina tidscheman. När dessa kom fram till den svenska hamnen hade de, efter att de lossat sitt 
eget gods, inte tid att lasta de tomma containrarna, vilka där kom att ansamlas.  

Vägtransporter till och från hamnar och kombiterminaler. Dataanalysen av fordonsrörelser visade att 
antal stopp av transporter till och från hamnarna började minska under våren (vecka 13–15) och sedan 
låg på en lägre nivå jämfört med de föregående åren 2017–2019) (se Figur 39). Antal stopp av 
transporter till och från kombiterminaler börjar minska vid samma tid som för hamnarna men fortsätter 
inte lika djupt under senare delen av året. Dock speglades nedgången av transporter till och från 
hamnarna bara delvis i intervjuerna – respondenterna beskrev ett fortsatt högt in- och utflöde. Det är 
endast en respondent som berättade om ett bortfall av transporter på grund av sjukdom för 
chaufförerna, framför allt i början av pandemin och sedan i den andra vågen.  

Transporter till och från lager. Studier av rörelser till och från ett urval av större lager visade att 
transporterna av hemelektronik ökade med 20 % över 2020 och 2021 (Figur 44, Panel C), en ökning 
som också nämndes i intervjustudien. Ökningen av transporter av hemelektronik kan förklaras med att 
många människor arbetade hemifrån under pandemin och som en följd av detta behövde mer 
elektronikprodukter. I våra analyser (dock baserat på ett relativt litet datamaterial) syns även 
fluktuationer av transporter av byggvaror (se Figur 44, Panel D) – en nedgång av fordonsrörelse för 
varugrupp ”Järn och Bygg” som bara återhämtade sig efter Kv1 2021. Detta är svårare att förklara 
eftersom många källor beskriver ett konstant högt antal renoveringar i de privata hemmen runt om i 
landet (Renoveringsindex, 2021). Dock berättade vår representant för byggbranschen i intervjustudien 
att de privata inköpen av byggvaror för renoveringsprojekt hemma endast utgör en relativt liten andel 
av alla byggvaror och att de stora projekten inte påverkades i någon högre grad av pandemin. 
Dessutom talade respondenten om att byggvarumarknaden framför allt är en inhemsk, svensk marknad 
– dvs. att många byggvaror tillverkas i Sverige – och deras transporter påverkas därför lite av globala 
störningar. Vidare är stora byggprojekt långvariga men de är också konjunkturkänsliga. Dock lyftes 
fram att nedgången i BNP Kv2 2020 var så kortvarig, att den inte hade större påverkan på 
byggsektorn, vilken på grund av sina långvariga planerings-, upphandlings- och utförprocesser inte 
påverkas av sådana kortvariga fluktuationer.  

Betraktelser över livsmedelstransporter för dagligvaruhandel (Figur 44, Panel A) visar att transporter 
minskade under inledningen av pandemin för att sedan återgå till normala nivåer under andra halvan 
av 2020 och 2021, men med stora variationer för denna tidsram. Livsmedelstransporter till partihandel 
(Figur 44, Panel B) låg betydligt lägre under båda pandemiåren jämfört med nivån före pandemin. En 
förklaring till dessa förändringar är att restaurang- och hotellbranschen drabbades hårt av 
nedstängningar och åtgärder (se Avsnitt 2.2.2; KI, 2020a). I en undersökning av Statistikmyndigheten 
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SCB om företag inom livsmedelsindustrin har det framkommit att leveranser till restauranger och 
storkök minskade radikalt under pandemin (SCB, 2021). Efterfrågan på dagligvaror påverkades inte i 
samma utsträckning av rekommendationerna att jobba hemifrån. Den nedgång av transporter inom 
dagligvaruhandeln som noteras i början av pandemin (Figur 44, Panel A) kan möjligen förklaras med 
en initial chock hos konsumenterna som därför valde att avvakta med att handla tills pandemin var 
över. Men när man insåg att pandemin var här för att stanna så handlade konsumenterna igen – alltmer 
också online. En annan bidragande orsak till minskning av livsmedelstransporter i inledande fas av 
pandemin kan vara störningar i logistikkedjan. Livsmedelsleverantörer i Europa drabbades av 
personalbortfall och bortfall av råvaror till produktionen, bortfall från gränshandel samt 
lastbilschaufförer som inte vill resa till områden med hög smittspridning. Detta var orsaker som lyftes 
fram i intervjustudien.  

Uppdelat på lastbilstyp för livsmedelstransporter till dagligvaruhandel (Figur 46, Panel B och C) är 
transportaktiviteter med svensksålda lastbilar högre än med utlandssålda lastbilar (jämfört med 
föregående åren). Detta indikerar att för långväga transporter ersatte svensksålda lastbilar till viss del 
de utlandssålda, åtminstone för varor för vilken efterfrågan hos slutkunderna ökade.  

Transportflöden till Norge kan delas upp i två grupper. I den första gruppen ingår transporter till den 
norska gränsen med gods för gränshandeln. I en rapport från Trafikanalys (2022b) nämns en nedgång 
av omsättningen i gränsbutikerna på över 90 % (Svensk Handel, 2022). Samma bild gavs också under 
intervjustudien där en respondent berättade att deras lastbilar till Norges gränshandel minskade från 
sex lastbilar per dag till noll. I den andra gruppen ingår fordon som kör över den norska gränsen. 
Analysen av antal fordonsrörelser gav en bild där fordonsrörelser av distributionsbilar mellan Sverige 
och från Norge inte gick ner, 2021 var de nästan lite högre än förväntat. En förklaring till diskrepansen 
mellan de två grupperna är att de flesta butiker längs gränsen ligger på den svenska sidan, och således 
passerar berörda lastbilar aldrig gränsen utan bokförs som inhemska svenska. Distributionsbilarna 
mellan Sverige och Norge som redovisas i Avsnitt 4.1.1.1 går sannolikt inte till gränshandeln utan 
längre in i Norge. 

Lokala transporter. Coronapandemin ledde till en snabb utveckling av e-handeln som hade en kraftig 
tillväxt av nya kundgrupper. Men ökningen speglas inte i antal rörelser av lastbilar som transporterar 
post och paket (se Figur 44, Panel E). Förklaringen är att framför allt att antal mindre budbilar ökat, 
men de ingår inte bland de Scania-lastbilar som har undersöktes. Däremot visar Trafikanalys i ett 
tidigare arbete (Trafikanalys 2021c) ur trängselskattdata att trafiken med lätta lastbilar har ökat i 
Stockholm under pandemiperioden, vilket möjligen kan kopplas till den ökande e-handeln. En del av 
utvecklingarna inom e-handel är här för att stanna och det är nästan uteslutet att de återgår till samma 
nivå som före coronapandemin, t.ex. som snabbare och mer flexibla sistamilen-leveranser 
(Trafikanalys, 2022a). Prognoser för framtida tillväxt har uppnåtts mycket tidigare (Trafikanalys, 
2022b) – delvis flera år tidigare. Enligt PostNords e-handelsbarometer (2021) fanns en 
försäljningstillväxt under 2020 med i genomsnitt 40 %. För de olika delbranscherna fanns en 
försäljningstillväxt med 95 % för dagligvaror, med 63 % för möbel och heminredning, med 59 % för 
apoteksvaror och med 43 % för hemelektronik. Denna tillväxt upplevdes som reell av de flesta 
organisationer som intervjuades.  

6.2. Effekter på godstransportsystemet under coronapandemin 
Trots att pandemin påverkar människors beteenden genom förändrade arbetsvanor, fritidsaktiviteter 
och skolundervisning, har godstransportsystemet i Sverige ”rullat på”, som uttrycktes i flera intervjuer 
och visat en hög grad av robusthet på makronivån. På mikronivån visade systemet hög resiliens och 
anpassade sig snabbt till den förändrade omvärlden. Coronapandemin har föranlett organisationer att 
se över sina krishanteringsprocesser som lett till nya samarbeten, ett nytt sätt att arbeta med 
leverantörer, transportörer och nya tjänster. Som en respondent sammanfattade det hela så har alla fått 
mycket träning på att hantera kriser. 
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Godstransportsystemets robusthet, dvs. hur transportsystemet fungerar under störande, externa 
händelser, kan bedömas som hög. Förutom coronapandemin under åren 2020 och 2021 var det också 
andra händelser, som blockeringen av Suezkanalen, vilka påverkade det svenska 
godstransportsystemet. Men trots vissa obalanser mellan utbud och efterfrågan, och för få containrar 
för export, har det svenska godstransportsystemet på makronivå påverkats relativt lite av de globala 
händelserna och har kunnat kompensera bra för störningarna. Att pandemin inte innebär en kris för 
transportörer bekräftas också i en artikel av Bogström et al. (2022) som undersöker hur 
logistikleverantörer har hanterat förändringar under coronapandemin. Här nämndes att åtta av 14 
studerade logistikleverantörer beskrev att deras verksamhet fortsatte framgångsrikt under pandemin, 
tre leverantörer beskrev att pandemiåren innebar att verksamheten var mer framgångsrik än åren innan 
och bara tre hade problem under pandemin, varav två just hade fått en ny ägare och hade satt de flesta 
resurserna på interna omstruktureringar. 

På mikronivån, som beskriver individuella företag, utbytet mellan företag och deras interaktionen med 
kunderna, har det svenska godstransportsystemet visat en hög grad av resiliens. På mikronivå av 
godstransportsystemet gjordes anpassningar och vidtogs åtgärder för att återföra systemet till 
normalnivån efter störningen. En förmodan är att tack vare resiliens på mikronivån, klarade sig 
godstransportsystemet sig bra på makronivå. Exempel på anpassningar och åtgärder var att processer 
blev automatiserade, en hamn nämnde att chaufförerna inte längre kom in till gatukontoret för att 
registrera sig när de kommer fram till hamn, men gör det nu i stället via en app där de laddar upp alla 
dokument, att man nådde ut till nya kundgrupper inom online försäljning, och att nya och smarta 
överlämningssätt utvecklades under pandemin för att undvika närkontakt mellan chaufförer och 
kunder. Fluktuationerna i volym som uppstod kunde fångas upp relativt lätt av transportörer och 
logistikleverantörer eftersom de är vana vid stora fluktuationer (Borgstrom et al., 2022).  

Ett annat begrepp som hjälper till att förklara upplevelserna under pandemin är Bullwhip-effekten 
(Forrester, 1961). Effekten förklarar ett fenomen som kan uppstå på utbudssidan när det förekommer 
förändringar eller störningar i konsumtionsmönstret på efterfrågesidan och namnet Bullwhip påminner 
om när en piska svingas och så att vågor skapas och vågorna tilltar ju högre upp i leveranskedjan man 
kommer. 

För att illustrera Bullwhip-effekten används här varuslaget hemelektronik som exempel. I början av 
pandemin när efterfrågan på datorer, dataskärmar och tangentbord var stor, köptes snabbt de produkter 
som fanns i butiker och lager upp. Nya produkter hade svårt att komma fram på grund av förseningar 
och stängningar av gränser. Eftersom efterfrågan var hög och inte täcktes, ökade återförsäljarna sin 
orderingång och i sin tur försökte producenter lösa problemet genom att producera mer. Problemet 
med blockering av Suezkanal bidrog med en ännu större obalans mellan efterfrågan och utbud. Medan 
det fanns en utbudskris under coronaåren och varor inte kom fram som planerat, har nu denna obalans 
i marknaden vänt. Med andra ord, vi kan nu i stället se att det finns fler produkter än vad som 
efterfrågas. Respondenter i intervjustudien berättar om att containrar fyllda med varor står i kinesiska 
hamnar och väntar på att produkter efterfrågas så att containrarna kan skickas iväg. En svensk hamn 
berättade att det är betydligt flera fulla containrar som står hos dem än som brukade vara fallet före 
pandemin och att deras ytor används som lager eftersom företagens lager redan är fulla. Vändningen 
på denna obalans – nu finns ett större utbud än efterfrågan, är ett tecken på en lågkonjunktur, enligt 
flera respondenter. 

Obalanserna i de globala försörjningskedjorna och framför allt svårigheterna att få tag på nödvändiga 
material, såsom vårdprodukter i början av pandemin och sedan brist på halvledare där det framför allt 
var fordonsindustrin som drabbats, har lett till en växande diskussion om att hämta hem produktion till 
Europa, så kallad nearshoring. Vilken effekt nearshoring skulle ha råder det dock delade mening om 
enligt respondenterna i intervjustudien. Medan några respondenter nämnde att de förväntar sig att 
tillverkningen kommer flytta i större utsträckning till Europa för att ha mer robusta försörjningskedjor 
i framtiden, lyfte andra respondenter fram att tillverkningen kommer stannar i Asien på grund av låga 
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lönekostnader i Asien. En annan effekt av att företag vill minska sårbarheten och slippa hamna i ett 
läge där man inte får tag på nödvändiga produkter är en utökning av lagerytorna, för att bygga upp en 
buffert i Sverige (Bogstrom et al., 2022; Intelligent Logistik, 2022) och att ta avstånd från just-in-time 
principen. År 2022 är ett rekordår för nybyggda lagerytor då det har färdigställts mer yta än någonsin 
(Hultén, 2022). 

Som beskrivits i Avsnitt 2.1 matchas utbud och efterfrågan av transporter på transportmarknaden 
vilken resulterar i verkliga flöden av gods och lastbärare. I fallet med containrar, verkar det ha funnits 
problem där flödena av containrar in och ut från hamnar inte varit balanserad, vilket i sin tur lett till 
höga priser för containertransporter. 

6.3. Pandemins betydelse för godstransportsystemet i jämförelse med 
tidigare kriser 

I rapporten Trafikanalys (2019a; se också Avsnitt 2.4) sammanfattas hur transportsystemet påverkas 
vid en ekonomisk kris: 1) Minskad efterfrågan på resor och produkter, 2) Förändrad start- och/eller 
målpunkt, och 3) Förändrat val av trafikslag. Beträffande coronapandemin så kan man enligt dessa tre 
kriterier inte tala om en ekonomisk kris. Coronapandemin resulterade inte i någon minskad efterfrågan 
på produkter, snarare det motsatta även om det skiljer sig en hel del mellan olika varugrupper. Inte 
heller resulterade coronapandemin i någon större förändring av val av trafikslag, varken dataanalysen 
eller intervjustudien tyder på detta. Det var endast få respondenter som använde sig av nya trafikslag, 
till exempel berättade en respondent att de börjat använda sig av tåg för transporter till Italien i stället 
för lastbil. Det enda kriteriet som stämmer var att coronapandemin till viss del resulterade till 
förändrade start och målpunkter för godstransporterna som en följd av nedstängningar av länder och 
bortfall av gränshandel. 

En annan intressant aspekt som tas upp i rapporterna av Sweco (2019) och Trafikanalys (2019) är att 
godstransporter vanligtvis återhämtar sig långsammare efter en kris än persontransporter, eftersom 
godstransporter baseras på fasta strukturer, såsom linjer, rutter och fordonsflotta och är låsta på grund 
av avtal. Denna inlåsningseffekt (Sweco 2019; Trafikanalys 2019) verkar synas i början av pandemin 
när persontransporter påverkades mycket snabbare och starkare än godstransporter (se Figur 9).  

I diskussionen huruvida coronapandemins följdverkningar på godstransportsystemet liknar effekterna 
av en ekonomisk kris, som typiskt kan karakteriseras av en nedgång av efterfrågan på varor och 
tjänster, kan tre skillnader lyftas fram, vilka också presenteras i Tabell 11: 

1) Till skillnad mot en ekonomisk kris (se Sweco 2019; Trafikanalys 2019) är ett minskat 
transportarbete under coronapandemins första våg (mars–september 2020) inte ett resultat av 
en svagare BNP (som diskuterats i Avsnitt 2.4). Tvärtom ledde coronapandemin till att 
gränserna stängdes ad-hoc, och varorna kom inte fram för att möta efterfrågan under den 
första vågen. Trots att många företag skickade hem sina anställda under pandemins första våg 
och införde permitteringar, hade många företag i Sverige en stabil ekonomi tack vare 
korttidsstöd. Tillsammans med den stabila ekonomin och att folk var hemma i större 
utsträckning, både under arbetstiden och fritiden, ökade begäran att skaffa nya produkter för 
hemmet. Inom flera segment ökade efterfrågan på produkter, såsom hemelektronik och 
trädgårdsprodukter, för att människor hade mer tid till hands. Samma gällde för 
industriprodukter som pappersmassa som behövs för att tillverka kartonger. 

2) Godsefterfrågan minskade inte under pandemin på grund av en stabil ekonomi hos 
konsumenter och begäran att skaffa nya produkter för hemmet. Sveriges förutsättningar gjorde 
det lätt för konsumenter att handla även online och anpassa sitt beteende. En allmän hög nivå 
av digitala betalningssätt som gjorde en överlämning av varor till slutkonsument relativt enkelt 
och en hög nivå av digitaliseringen, vilket hjälpte svenskarna att flytta sina arbetsplatser till 
hemkontoret utan större problem (Chakravorti & Chaturvedi, 2020). 

https://hbr.org/search?term=bhaskar%20chakravorti
https://hbr.org/search?term=ravi%20shankar%20chaturvedi
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3) Efterfrågan på godstransporter var konstant hög, men delvis var det svårt för enskilda 
transporter att komma fram i tid.  

Coronapandemin kan därför inte beskrivas av en efterfrågakris (demand crisis), men hellre av en 
utbudskris (supply crisis), framför allt i början av pandemin.  

Tabell 11. Jämförelse mellan en ekonomisk kris och coronapandemin för godstransportsystemet. 

Skillnad Ekonomisk kris (ex. finanskris) Coronapandemi 

1. 
Utvecklingen 

Ekonomiska kriser utvecklar sig ofta 
långsamt över tid 

Fabriker i Kina stängdes ner innan 
coronapandemin tog fart i Europa och 
nedstängningen av gränser skedde mer eller 
mindre ad-hoc, vilket påverkade de globala 
försörjningskedjorna utan förvarning 

2. 
Efterfrågan 
på gods 

Efterfrågan på gods minskade kraftigt för att 
konsumenter inte hade råd  

Efterfrågan på gods var hög 

3. 
Transporter 

Inga transporter genomförs för det finns 
inget att transportera 

På grund av den stora efterfrågan på varor, 
och trots restriktionerna, fanns alltid gods 
som var efterfrågad och som 
transporterades  

- Efterfrågan är låg: efterfrågekris (demand 
crisis) 

Efterfrågan är hög, men det finns problem 
att tillfredsställa efterfrågan: utbudskris 
(supply crisis) 

En annan historisk kris som påverkade det svenska transportsystem men som inte heller följde 
mönstret av en ekonomisk kris var stormen Gudrun. I detta fall minskade inte efterfrågan på 
transporterna, i stället ökade transportefterfrågan för ett visst trafikslag, nämligen järnväg (Vierth, 
2022). Över en natt fälldes enorma mängder virke som behövdes fraktas bort från skogen så snabbt 
som möjligt innan de fällda träden kunde sprida skadedjur till de kvarstående träden (Vierth, 2022). En 
sådan tydlig omfördelning av transportarbete mellan olika trafikslag som under stormen Gudrun kunde 
inte ses under pandemin. Transportarbetet på väg fortsatte att öka under 2020 och 2021, en trend som 
redan började 2019, och andelen av sjöfart gick ner, också en trend som började redan före pandemin. 
Att transporter flyttades under pandemin till järnväg i större utsträckning kunde inte ses heller. 
Andelen transportarbete med järnväg sjönk under 2020 men återhämtade sig 2021 igen och ligger på 
samma nivå som före pandemin. 

Andra kriser som fanns samtidigt med coronapandemin och som påverkade godsflöden under 2020 
och 2021 var Brexit och blockeringen av Suezkanalen. Brexit, Storbritanniens utträde ur EU, tog plats 
natten till den 1 februari 2020, knappt en månad innan pandemin tog fart i Europa. Fram till denna dag 
hade man inte löst hur gods skulle importeras och exporteras mellan Storbritannien och EU. Detta 
orsakade problem för transportbranschen i allmänhet, däribland några av de organisationer som deltog 
i intervjustudien. Blockeringen av Suezkanalen orsakad av containerfartyget Ever Given, en av 
väldens största containerfartyg ägt av rederiet Evergreen, skedde i mars 2021 och påverkade 
sjötransporterna mellan Asien och Europa kraftigt. Priset för en containertransport ökade mycket efter 
denna händelse. Containerbristen och den efterföljande kraftiga ökningen på containerpriser är en 
effekt av både pandemin och blockeringen av Suezkanalen. Som de här exemplen visar är orsaken till 
en effekt på transportbranschen inte alltid tydlig när flera händelser uppstår samtidigt. 

Trots att datainsamling begränsade sig till främst coronaåren 2020 och 2021, nämndes Ukrainakriget, 
som började i februari 2022 och energikrisen som följde av kriget, som ytterligare kriser i intervjuerna 
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vilka genomfördes under hösten 2022. I flera intervjuer lyftes Ukrainakriget och energikrisen fram 
som ett större hot och problem för godstransportsystemet än coronapandemin. Exempelvis berättade 
en respondent att den pågående inflationen [under höst och vinter 2022] slår mycket hårdare med sina 
höga elpriser och drivmedelskostnader än ”att köpa in lite handsprit under coronapandemin”. 

Som diskuterat, kan coronapandemin inte karakteriseras som en efterfrågekris. Coronapandemin 
liknade inte andra tidigare ekonomiska kriser, som t.ex. finanskrisen 2008–2009, och som därför inte 
följer samma mönster av påverkan på godstransportsystemet. Det fanns en konstant hög 
godstransportefterfrågan under åren 2020 och 2021, och vidare nämndes av de flesta aktörerna från 
transportbranschen att godstransporter rullade på och efterfrågan var jämförbar med de föregående 
åren. Om det fanns någon form av kris, så var det snarare på försörjningssidan, men det gäller främst 
för enskilda produkter eller varor och inte för hela det svenska godstransportsystemet. Inte minst i 
jämförelse med Ukrainakriget och energikrisen som verkar förorsaka större utmaningar för 
transportbranschen än pandemin, kan det sammanfattningsvis konstateras att pandemin inte var någon 
kris för den svenska godstransportbranschen trots att där fanns en del utmaningar. Eftersom varje kris, 
pandemi eller annan extern händelse skapar olika förutsättningar för samhället, i grunden är unika, och 
kommer att påverka godstransportsystemet på olika sätt, är det svårt att dra allmänna lärdomar hur 
godstransportsystemet kommer förhålla sig i framtiden när en unik, extern händelse inträffar, men det 
svenska godstransportsystemet har visat sig ha goda förutsättningar att hantera dem. 

6.4. Metodologiska svårigheter 
Huvudsyftet med detta arbete har varit att undersöka i vilken grad godstrafik och godstransporter har 
förändrats i samband med coronapandemin, och försöka förklara hur nedstängningen av samhället och 
andra beteendeförändringar har påverkat godstransportsystemet. I huvudsak hade arbetet därför två 
uppgifter: dels att kvantitativt beskriva hur godstransporterna har förändrats under och efter pandemin 
(jämfört med innan), dels att, om möjligt, koppla dessa förändringar till beteendeförändringarna och 
att ge en trovärdig rationell förklaring till dem. I båda dessa delar uppstår en rad svårigheter. 

Vilket ”normalläge” ska man jämföra med? En självklar möjlighet är att jämföra transporterna med 
året före pandemin (dvs. 2019), eller motsvarande kvartal eller månad under 2019. En fara med ett 
sådant förfarande är att förändringarna mellan 2019 och 2020 kan vara en del i en mer långsiktig trend 
som inte har med pandemin att göra men som lätt kan misstolkas som en pandemieffekt. Det är därför 
önskvärt att man studerar en längre tidsserie. Vi har i allmänhet valt (när så varit möjligt) att jämföra 
transporter under pandemiåren med en serie av tre år innan pandemin inträffade (2017–2019), eller ett 
medelvärde av dessa år, för att beskriva normalläget före pandemin. 

När ”pågick” pandemin egentligen? Frågan är relevant inte enbart här i Sverige, men i hög grad även 
då vi studerar transporter till/från utlandet och specifika länder. Och det finns skillnader i 
pandemiförloppet mellan länder och även regionalt inom länderna.  

Hur särskiljer man covid-effekter från statistiska fluktuationer? Särskilt om man går ned på en 
disaggregerad nivå kan de statistiska fluktuationerna snabbt bli ganska stora, och kan, om man är 
oförsiktig, misstolkas som pandemieffekter. Återigen kan kanske längre tidserier svara på om 
fluktuationerna ändrat karaktär i samband med pandemin. 

Hur säkerställs datakvalitet- och tillförlitlighet? Varje datakälla har sina fördelar och sina brister. I 
dataanalyserna har vid många tillfällen ett tvivel infunnit sig huruvida de tendenser man tycker sig se 
är signifikanta, robusta och pålitliga. Vår ambition har varit att med många olika datakällor bygga en 
helhetsbild som inte är beroende av enbart en datakälla. Sammanfattningsvis kan arbetet i detta projekt 
liknas vid ett pussel där en helhetsbild successivt vuxit fram i takt med att de olika momenten 
(datakällorna, intervjuer, litteratur) genomförts.  

Hur kan vi styrka att ett orsakssamband mellan pandemin och observerade förändringar i 
transportsystemet existerar? Det bästa är naturligtvis om man kan hitta förändringar i transporter och 
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pandemiåtgärder som överensstämmer tidsmässigt. Tyvärr är det sällan man hittar sådana tydliga 
samband. En rationell förklaring eller oberoende data kan stärka slutsatser. 

Vilka mått är lämpliga för att kvantitativt beskriva effekter av pandemi? Hur kan man väga stort 
mot smått? Det kan finnas starka men kvantitativt små samband men även svaga samband som täcker 
större kvantiteter.  

Hur detaljerat ska man beskriva smittförloppet och införda åtgärder mot coronapandemin 
utomlands, när rapporten egentligen fokuserar på det svenska godstransportsystemet? Som 
beskrivits i Avsnitt 2.2 genomfördes olika åtgärder i olika länder under pandemin. Vi vill poängtera att 
införande av åtgärder och utvecklingen för smittförloppet bara har beskrivits på en övergripande nivå. 
Det är inte enbart så att olika länder genomförde åtgärder som skiljde sig i definition (t.ex. är en 
lockdown i Italien innebar inte samma sak som en lockdown i Frankrike), men åtgärder kunde också 
skilja sig åt inom landet (i t.ex. Tyskland infördes inte en central strategi mot smittspridningen, utan 
alla 16 förbundsstater införde sina egna lagar, och en lockdown i norra Italien var inte detsamma som i 
södra). Författarna bestämde sig för att sammanfatta åtgärderna per land, men i realiteten var åtgärder 
mycket mer differentierade. Dessutom var smittspridningen inte homogen över länderna, utan 
varierade mellan olika regioner.  

Hur ska man få generalitet i intervjuerna, dvs. dra generella slutsatser från intervjuer? De insikter 
och upplevelser som respondenterna delade med sig av är subjektiva erfarenheter. Att generalisera 
dem är svårt och kan leda till misstolkningar och felaktiga slutsatser. Men personer i de olika 
positioner vi intervjuade informerar sig också om hur deras konkurrenter och hela branschen mår. 
Därför frågades alla respondenterna om deras erfarenheter kan generaliseras för branschen.  

6.5. Framtida forskning 
I den föreliggande rapporten studerades framför allt pandemins effekter på långväga lastbilstransporter 
och sjötrafik. Att betrakta andra delar av det svenska godstransportsystemet, såsom lokala 
vägtransporter, kunde vara fokus på framtida forskning. 

Dessutom fokuserade studien på det svenska godstransportsystemet och konstaterade att systemet är 
robust med avseende på den typen av störningar som coronapandemin orsakade. En liknade studie 
som betraktar mer globala transportkedjor skulle kunna komma fram till en annan slutsats och 
eventuellt klassificera coronapandemin som en transportkris på en global nivå. Att coronapandemin 
inte slog så hårt på Sveriges ekonomi och inte minskade godsefterfrågan har troligen med den svenska 
strategin under pandemin, landets sociala system (t.ex. permittering och korttidsstöd) och Sveriges 
mogenhet inom digitalisering som också gav möjligheten att ställa om snabbt till hemkontoret 
(Chakravorti & Chaturvedi, 2020) att göra. Men i andra länder kan ekonomin ha påverkats mycket 
mer, med mer omfattande minskningar av godsefterfrågan, vilket i sin tur kan ha minskat 
transportefterfrågan. 

Resultaten från rapporten av Trafikanalys (2021c) visade att trafikarbete och transportarbete av 
järnvägstrafik minskade under pandemiåren 2020 och 2021 medan godsmängderna ökade, något som 
författarna tyckte tydde på högre fyllnadsgrad. Samtidigt som de också ser en ökning av 
fyllnadsgraden för lastförande fartyg i trafik (Trafikanalys, 2021c). I den här studien har 
fyllnadsgraden inte studerats mer i detalj, men i en framtida studie kunde det vara av intresse att 
studera hur fyllnadsgraden förändras för framför allt vägtransporter när godstransportsystemet 
påverkas av externa, störande händelser generellt men också med avseende på coronapandemin. 

En annan intressant frågeställning att betrakta är effekterna av Ukrainakriget och energikrisen på det 
svenska godstransportsystemet. Dessa kriser uppstod under 2022 och deras effekter har inte studerats i 
denna studie. Dock nämndes i flera av intervjuerna att Ukrainakriget och energikrisen påverkar 
transportbranschen i långt högre grad än pandemin, framför allt på grund av de högra 
drivmedelspriserna.  

https://hbr.org/search?term=bhaskar%20chakravorti
https://hbr.org/search?term=ravi%20shankar%20chaturvedi
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7. Slutsatser 
Syftet med projektet ”Godstransportsystemets förändring under och efter coronapandemin” var att öka 
förståelsen för hur det svenska godstransportsystemet påverkades av coronapandemin under åren 2020 
och 2021. Mer specifikt handlade det om att analysera hur fordonsrörelser och godsflöden förändrats 
under pandemin, undersöka vilka effekter av coronapandemin haft störst inverkan på det svenska 
godstransportsystemet och hur de påverkat systemet, och studera vilken betydelse pandemin haft för 
godstransportsystemet i jämförelse med tidigare kriser. 

En grundläggande del i studien av hur fordonsrörelser och godsflöden förändrats under pandemin var 
att kartlägga transportflöden under åren 2020–2021 och kvantitativt beskriva hur transporterna har 
förändrats under den perioden. För att göra detta användes i huvudsak fem olika kvantitativa 
datakällor. GPS-data från Scania-lastbilar gav en överblick över fordonsrörelser under pandemin och 
möjligheten att jämföra med data från tidigare år 2017–2019. Denna data från Scania inte hade använts 
tidigare i vetenskapliga rapporter. Data gav en intressant bild med en hög tidsupplösning. Vidare 
användes data från Trafikanalys undersökningar av lastbilar (LU) och Sjötrafik samt AIS och ÅDT-
data. Förändringar på godstransportsystemet som dataanalysen påvisade jämfördes med de bilder som 
gavs av litteratur- och intervjustudien. 

På aggregerad nivå (kvartalsvis, totalt i Sverige) visar statistiken att förändringar i transportflödena 
under pandemin i allmänhet varit relativt små jämfört med den normala variationen före pandemins 
utbrott. En förklaring till att statistiken uppvisar denna bild kan vara att den ofta domineras av vissa 
”bulkiga” varugrupper och typer av transporter som varit relativt okänsliga för störningar orsakade av 
pandemin. Mindre delar av transportsystemet kan mycket väl ha drabbats hårt utan att detta tydligt 
framträder i den aggregerade statistiken. Detta gäller även i tidsdimensionen. Från kvartalsvis statistik 
för vägtransporter kan det vara svårt att utläsa några pandemieffekter, åtminstone inte några tydliga 
sådana. Lastbilsdata från Scania över antal stopp avslöjar däremot en generell minskning under 
pandemins inledande skede, i de flesta fall mellan vecka 12 och 18 år 2020, men i många fall inom ett 
så snävt intervall som vecka 13 och 15. Denna iakttagelse har varit möjlig tack vare den höga 
tidsupplösningen (veckonivå) i dessa data. Nedgången varierar i omfattning beroende på situation men 
är i de flesta fall tydlig. För exempelvis färjelinjer mot Tyskland, Danmark och Polen samt 
Öresundsbron var den initiala nedgången i lastbilstrafiken mellan 9 och 16 %. För utlandssålda 
lastbilar i storstadskommuner var nedgången över 20%. För den senare utvecklingen under pandemin 
varierar lastbilsdata ganska mycket för olika fall, alltifrån en relativt snabb återhämtning till en 
kvarvarande lägre nivå. I många fall sker en viss återhämtning senare men med en ny nedgång efter en 
tid. Livsmedelstransporter för partihandel minskades i början av pandemin eftersom folk började laga 
mat hemma i större utsträckning. En stark växande e-handel speglas inte direkt i Scania-data, eftersom 
dessa inte representerar några budbilar. Däremot visar Scania-data att rörelser för fordon som 
transporterade hemelektronik ökade med 20 % efter utbrottet av pandemin, en tendens som också 
bekräftades i intervjustudien.  

Från sjöfartsstatistiken är data mer tidsaggregerad, vilket försvårar iakttagelser av de snabba initiala 
förloppen. Däremot kan de ge en bild av omfattningen av de mer långsiktiga effekterna av pandemin. 
Generellt kan man på aggregerad nivå se en svag nedgång av totala omlastade godsmängder i svenska 
hamnar under andra kvartalet 2020. Men en jämförelse med motsvarande fluktuationer åren före 
pandemin visar att förändringarna under pandemin inte är mer dramatiska än under kvartalen som 
föregick pandemin. När det gäller hanterad godsmängd av råolja och oljeprodukter skedde stora 
omfördelningar mellan olika länder mellan första och andra kvartalet 2020. Däremot är förändringar 
på total nivå mindre dramatiska. Generellt sker på varugruppsnivå fluktuationer från kvartal till kvartal 
men dessa är vanligen inte dramatiskt större än de normala fluktuationerna och det är svårt att säkert 
fastställa dessa som pandemieffekter.  
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Trots att pandemin påverkade människors beteenden genom förändrade arbetsvanor och 
fritidsaktiviteter, har godstransportsystemet i Sverige dock ”rullat på”. På makronivån visade 
godstransportsystemet en hög grad av robusthet med avseende pandemieffekterna, dvs. aggregerade 
data visar inga tydliga förändringar kopplade till pandemin utan snarare fluktuationer i samma 
omfattning som också fanns under åren innan pandemin utbröt. Transportbranschen är van att jobba 
med fluktuationer i volymerna och en konstant hög efterfrågan på varor medförde en kontinuerlig 
efterfrågan på godstransporter. I början av pandemin uppstod snarare en tillfällig utbudskris – att gods 
inte kom fram på grund av globala nedstängningar av hamnar eller fabriker i andra länder. Det kan 
illustreras med exemplet varugruppen hemelektronik. Produkter som exempelvis tangentbord och mus 
för inredning av hemkontoret blev starkt efterfrågade i början av pandemin, men kom inte fram i 
samma takt som de efterfrågades. Utbudet var inte tillräckligt i början av pandemin.  

I stort kan sägas att Sverige valde en annan strategi än många andra europeiska länder när det gällde 
åtgärder till smittspridningen. Sverige stängde aldrig ner helt och produktionen fortsatte i stor 
utsträckning som tidigare. Att folk var hemma i större utsträckning, både under arbetstiden och 
fritiden, medförde en ökad begäran att skaffa nya produkter för hemmet. Dock har coronapandemin 
föranlett organisationer att se över sina krishanteringsprocesser som lett till nya samarbeten, ett nytt 
sätt att arbeta med leverantörer, transportörer och nya tjänster. Tillsammans med ett socialt system 
som mildrade ekonomiska effekter (t.ex. permitteringar) och goda förutsättningar (t.ex. digitala 
betalningssätt och digitala signaturer) kunde det svenska samhället anpassa sig snabbt. På mikronivån 
av godstransportsystemet finns en förmåga att anpassa sig till de nya förutsättningarna, t.ex. genom 
automatisering av processer och nya, smarta överlämningssätt som utvecklades under pandemin och 
därför en hög grad av resiliens.  

Pandemins effekter på godstransportsystemet skilde sig från tidigare ekonomiska kriser (Trafikanalys, 
2019). Ekonomiska kriser innebär ofta en minskad efterfråga på varor som i sin tur innebär en 
minskad efterfråga på godstransporter. Men under pandemin hände det exakt motsatta – pandemin 
innebar en hög efterfråga på varor och i sin tur en hög efterfråga på godstransporter. Om det fanns 
någon form av kris för godstransportsystemet, så var det snarare på försörjningssidan, men detta gäller 
främst för enskilda produkter eller varor och inte för hela det svenska godstransportsystemet. Att dra 
lärdomar för framtida kriser på godstransportsystemet från coronapandemin och andra kriser är dock 
svårt, eftersom varje extern, störande händelse är unik och därför kommer att skapa olika 
omständigheter för samhället. Dock har det svenska godstransportsystemet under pandemin visat sig 
ha goda förutsättningar för att hantera sådana händelser genom en hög grad av robusthet och resiliens. 
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Bilaga 1. Geografiska indelningar för Scania-data 
Vid skattningar av lastbilstransporter mellan Sverige och andra länder har en regional indelning gjorts, 
dels inom Sverige, dels även för de utländska länderna. Denna regionalisering har varit asymmetrisk 
med avseende på transporter från respektive till Sverige. 

Från Sverige till utlandet:   Från utlandet till Sverige: 

ORIGIN 
POLYGON 

DESTINATION 
POLYGON 

Antal 
valida 
veckor   Land ORIGIN POLYGON 

DESTINATION 
POLYGON 

Antal 
valida 
veckor 

Sydvästsverige Belgien_Luxemburg 1   Belgien_Luxemburg Belgien_Luxemburg Sverige 20 

Trelleborg Belgien_Luxemburg 1   Danmark Fredriksberg Sverige 250 

Göteborg Danmark 250   Danmark Köpenhamn och Frederiksberg Sverige 250 

Halmstad Danmark 129   Danmark Nordjylland Sverige 250 

Helsingborg Danmark 250   Danmark Århus Sverige 250 

Karlshamn Danmark 14   Danmark Övriga Danmark Sverige 250 

Malmö Danmark 246   Estland Estland Sverige 250 

Mellansverige Danmark 250   Finland Varsinais-Suomi Sverige 250 

Strömstad Danmark 185   Finland Övriga Finland Sverige 250 

Sydvästsverige Danmark 250   Finland Uusimaa Sverige 249 

Trelleborg Danmark 72   Finland Vaasan rannikkoseutu Sverige 243 

Varberg Danmark 217   Lettland Lettland Sverige 250 

Ystad Danmark 13   Litauen Litauen Sverige 243 

Mellansverige Estland 120   Nederländerna Nederländerna Sverige 250 

Norrtälje Estland 249   Norge Mellersta Norge Sverige 250 

Stockholm Estland 131   Norge Norra Norge Sverige 250 

Sydvästsverige Estland 1   Norge Södra Norge Sverige 250 

Mellansverige Finland 250   Polen Nordvästra Polen Sverige 250 
Mellersta 
Norrland Finland 15   Polen Nordöstra Polen Sverige 250 

Norrtälje Finland 250   Ryssland St Petersburg Sverige 2 

Oxelösund Finland 4   Storbritannien Storbritannien Sverige 4 

Stockholm Finland 250   Tyskland Mecklenburg-Vorpommern Sverige 250 

Sydvästsverige Finland 242   Tyskland Schleswig-Holstein Sverige 250 

Umeå Finland 246   Tyskland Övriga Tyskland Sverige 250 

Övre Norrland Finland 250   Tyskland Hamburg Sverige 195 

Karlshamn Lettland 32           

Mellansverige Lettland 97           

Norrtälje Lettland 67           

Nynäshamn Lettland 248           

Karlshamn Litauen 179           

Nynäshamn Litauen 85           

Trelleborg Litauen 30           

Göteborg Nederländerna 27           

Helsingborg Nederländerna 124           

Malmö Nederländerna 250           

Mellansverige Nederländerna 18           

Sydvästsverige Nederländerna 196           
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Från Sverige till utlandet:   Från utlandet till Sverige: 

ORIGIN 
POLYGON 

DESTINATION 
POLYGON 

Antal 
valida 
veckor   Land ORIGIN POLYGON 

DESTINATION 
POLYGON 

Antal 
valida 
veckor 

Trelleborg Nederländerna 175           

Göteborg Norge 250           

Halmstad Norge 49           

Helsingborg Norge 55           

Malmö Norge 6           

Mellansverige Norge 250           
Mellersta 
Norrland Norge 250           

Stockholm Norge 5           

Strömstad Norge 250           

Sydvästsverige Norge 250           

Trelleborg Norge 72           

Varberg Norge 250           

Ystad Norge 1           

Övre Norrland Norge 250           

Göteborg Polen 1           

Karlskrona Polen 250           

Mellansverige Polen 7           

Nynäshamn Polen 193           

Sydvästsverige Polen 206           

Trelleborg Polen 250           

Ystad Polen 250           

Mellansverige St Petersburg 1           

Norrtälje St Petersburg 103           

Göteborg Tyskland 249           

Halmstad Tyskland 1           

Helsingborg Tyskland 250           

Malmö Tyskland 250           

Mellansverige Tyskland 170           

Strömstad Tyskland 11           

Sydvästsverige Tyskland 250           

Trelleborg Tyskland 250           

Ystad Tyskland 2           
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Bilaga 2. Intervjugudie 
Vi vill studera hur godsflöden och fordonsrörelser (dvs. trafik- och transportarbete, transportupplägg, 
transportmönster, sändningsfrekvenser och transporterade volymer) har påverkats av coronapandemin 
under 2020 och 2021.  

Effekterna varierade under pandemiåren 2020 och 2021, lyft därför gärna fram skillnader under den 
där tiden. Om du vill, kan du beskriva denna tid uppdelad i fyra ”vågor”. 

• Första vågen: mars till september 2020  
• Andra vågen: oktober 2020 till januari 2021 
• Tredje vågen: februari till juni 2021 
• Fjärde vågen: juli till december 2021 
• 2022 

INTRO: 
1) Vilken position har du och kan du beskriva kort vad ingår i dina uppgifter? Är du transportköpare 

eller transportsäljare? 

UPPLEVELSE UNDER PANDEMIN: 
2) Hur påverkade pandemin din organisation? Lyft gärna fram skillnader under tiden, dvs. ”vågor”. 
3) Hur påverkas transportbehov och krav på transporter av coronapandemin?  
4) Hur har efterfrågan på transporterna påverkats av pandemin? Har den ökat eller minskat? Gärna 

försöka kvantifiera ditt svar (om möjligt i procent). 
a) Nya transportmönster? 
b) Ändrade trafikslag? 
c) Förändrade inköpsbeteende? (T.ex. kortare lead time) 
d) Olika effekter för olika produktsegment? 

5) Hur har arbetet av chaufförer och överlämning förändrats under pandemin? (T.ex. undvika 
trängsel/direkt kontakt) 

6) Fanns det nedgång av transporter? Vad var anledningen? Gärna försöka kvantifiera ditt svar (om 
möjligt i procent). 
a) Minskad efterfrågan av produkter?  
b) Råvaruprisutveckling? 
c) Leveransproblem? 
d) Var ni påverkade av personalbrist/ chaufförsbrist? Om ja, hur? 

i) Behövde ni permittera anställda? Vilka? 
e) Var ni påverkat av containerbrist? Hur då? 

REFLEKTIONER: 
7) Har krisen givit några nya uppslag på alternativa transportlösningar? Om ja, förklara vilka och 

varför? 
8) Tror du att de erfarenheter ni gjorde under pandemin är typiska för den bransch ni verkar inom vad 

gäller effekter av covid-19?  
9) Hur har branschen utvecklat sig pga pandemin?  
10) Har krisen givit några nya insikter kring sårbarhet eller risker? Vilka? 
11) Finns det några nya insikter som påverkar beslut kring riskhantering?  

a) Hur påverkar dessa förändringar företagets strategi framåt?  
b) Hur påverkar detta transporteffektivitet och möjligheten att välja hållbara alternativ?  

12) Fanns det påverkan på transporter som kommer från, eller går till, utomlands? Hur då? 
13) Har verksamheten gått igenom andra kriser och hur skiljer sig coronakrisen från andra kriser? 
14) Tror du att förändringarna stannar kvar? 



116  VTI rapport 1161 

Bilaga 3. Studerade hamnar 
Hamn Specialisering Kategori 
Brofjorden Råolja och oljeprodukter Bulk 
Falkenberg Jordbruksprodukter, järn och stål Skog och stål 
Gruvön Skogsprodukter - Inland Skog och stål 
Gävle Container, oljeprodukter, skogsprodukter Container 
Göteborg_container Container Container 
Göteborg_färja Färja Färja/ro-ro 
Göteborg_olja Råolja och oljeprodukter Bulk 
Göteborg_roro RoRo, motorprodukter Färja/ro-ro 
Hallstavik Skogsprodukter Skog och stål 
Halmstad Container, oljeprodukter, järn och stål Container 
Hargshamn Järn och stål Skog och stål 
Helsingborg Färja, container Färja/ro-ro 
Husum Skogsprodukter Skog och stål 
Höganäs Malm Skog och stål 
Iggesund Skogsprodukter Skog och stål 
Jättersön Skogsprodukter Skog och stål 
Kalmar Oljeprodukter, jordbruksprodukter Bulk 
Kapellskär Färja Färja/ro-ro 

Karlshamn Färja, oljeprodukter, skogsprodukter, 
jordbruksprodukter Färja/ro-ro 

Karlskrona Färja Färja/ro-ro 
Karlstad Oljeprodukter, skogsprodukter - Inland Bulk 
Kristinehamn Kemikalier, skogsprodukter - Inland Bulk 
Köping Kemikalier, cement, jordbruksprodukter - Inland Bulk 
Landskrona Jordbruksprodukter, järn och stål Skog och stål 
Lidköping Jordbruksprodukter Skog och stål 
Luleå Malm, kol Skog och stål 
Malmö Färja, oljeprodukter, RoRo Färja/ro-ro 

Norrköping Oljeprodukter, container, skogsprodukter, 
jordbruksprodukter, kemikalier Bulk 

Nynäshamn Färja, RoRo Färja/ro-ro 
Oskarshamn Färja, RoRo Färja/ro-ro 
Oxelösund Malm, järn och stål, kol Skog och stål 
Piteå Skogsprodukter, oljeprodukter, container Skog och stål 
Skellefteå Kemikalier, Malm Bulk 
Skoghall Skogsprodukter - Inland Skog och stål 
Skutskär Skogsprodukter, kemikalier Skog och stål 
Slite Cement Bulk 
Stenungsund Oljeprodukter, kemikalier Bulk 
Stockholm_Norvik RoRo, container Färja/ro-ro 
Stockholm_Värta Färja Färja/ro-ro 
Strömstad Färja Färja/ro-ro 
Sundsvall Oljeprodukter, skogsprodukter, container Bulk 
Söderhamn_Långrör Skogsprodukter Skog och stål 
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Hamn Specialisering Kategori 
Söderhamn_Orrskär Skogsprodukter Skog och stål 
Söderhamn_Stugsund Skogsprodukter Skog och stål 
Södertälje Oljeprodukter, skogsprodukter, motorfordon Bulk 
Sölvesborg Järn och stål Skog och stål 
Trelleborg Färja, RoRo Färja/ro-ro 
Uddevalla Malm, jordbruksprodukter Skog och stål 
Umeå Skogsprodukter, oljeprodukter, färja, container, RoRo Skog och stål 
Vallvik Skogsprodukter Skog och stål 
Varberg_industri Skogsprodukter Skog och stål 
Varberg_roro RoRo Färja/ro-ro 
Visby Färja, RoRo Färja/ro-ro 
Västerås Oljeprodukter, jordbruksprodukter, järn och stål - Inland Bulk 
Wallhamn Container, motorfordon Container 
Ystad Färja Färja/ro-ro 
Åhus Jordbruksprodukter Bulk 
Örnsköldsvik Skogsprodukter, kemikalier Skog och stål 
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VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett oberoende och 
internationellt framstående forskningsinstitut inom transportsektorn. 
Vår huvuduppgift är att bedriva forskning och utveckling kring infra-

struktur, trafik och transporter. Vi arbetar för att kunskapen om transport-
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mätning och provning. På institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning 
av olika slag och körsimulatorer i världsklass. Dessutom finns ett laboratorium för 
vägmaterial och ett krocksäkerhetslaboratorium. 

I Sverige samverkar VTI med universitet och högskolor som bedriver närliggande 
forskning och utbildning. Vi medverkar även kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framförallt i Europa, och deltar aktivt i internationella nätverk 
och allianser. 

VTI är en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hör tilI Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsområde. Vårt kvalitetsledningssystem 
är certifierat enligt ISO 9001 och vårt miljöledningssystem är certifierat enligt ISO 
14001. Vissa provningsmetoder vid våra laboratorier för krocksäkerhetsprovning 
och vägmaterialprovning är dessutom ackrediterade av Swedac. 
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