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Kort sammanfattning

Coronapandemin som i Sverige tog fart i mars 2020 hade en genomgripande paverkan pa det svenska
sambhéllet. Restriktioner och nedstdngningar i Sverige och utomlands féréindrade konsumenters inkdps-
och resmonster och ddrmed dven foretagens agerande. Den frdga som rapporten fokuserar pa ér hur det
svenska godstransportsystemet paverkades av pandemin under aren 2020 och 2021. Mer specifikt
analyseras hur fordonsrérelser och godsfloden fordandrats under pandemin, undersoks vilka effekter av
coronapandemin som haft storst inverkan pa det svenska godstransportsystemet och hur de paverkat
systemet, och studeras vilken betydelse som pandemin haft for godstransportsystemet i jaimforelse
med tidigare kriser.

Studien genomf6rdes med bade kvantitativ och kvalitativ dataanalys. Den kvantitativa dataanalysen
bygger pé fem olika datakéllor, av vilka tva baseras pa GPS-data fran enskilda fordon respektive
fartyg och som endast fAngar upp deras ldgen och rorelser. Tva kéllor utgérs av mikrodata frén
Trafikanalys undersdkningar om sjotrafik och lastbilstransporter, vilka dven innehéller data om godset
som fraktas, och ytterligare en kélla &r d&rsmedeldygnstrafik fran Trafikverket. Den kvalitativa
dataanalysen inkluderar en intervjustudie med tio aktorer fran transportbranschen samt en
litteraturstudie.

Resultaten av aggregerade data visar att skillnaderna mellan 2020 och 2021 och de tre foregéende &ren
generellt dr jimforelsevis sma. I s mening kan man siga att det svenska godstransportsystemet pa
makroniva visat sig vara robust for den typen av storningar som coronapandemin inneburit.
Hogupplosta data av enskilda fordon har mdjliggjort studier av snabba eller kortvariga reaktioner pa
pandemin for lastbilstransporterna. Exempelvis har i manga fall en snabb initial minskning av
lastbilstransporter skett under pandemins inledande skede (slutet av mars och borjan av april 2020).
Intervjuerna indikerar att pa mikroniva har det svenska godstransportsystemet visat sig vara resilient
och haft en god forméga att anpassa sig till fordndringarna, bland annat genom automatisering av
processer, digitalisering och smarta overlamningssétt. Att dra lardomar for framtida kriser &r dock
svarare eftersom varje extern, storande héndelse dr unik, men godstransportsystemet har visat sig ha
goda fOrutsittningar att hantera sddana héndelser.

Nyckelord

Coronapandemi, covid-19, fordonsrorelse, godsflode, godstransportsystemet, kris,
konsumentbeteende, Scania, sjotransport, robusthet, vigtransport.
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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, brdt ut i slutet av 2019 i Kina. I februari 2020 kom viruset till Europa och i
borjan av mars 2020 spreds det inom Sverige. Den 11 mars 2020 deklarerade
Virldshélsoorganisationen att coronaviruset var att betrakta som en pandemi. Coronapandemin
innebar restriktioner och nedstidngningar av stora delar av varldssamhallet vilket férdndrade
konsumenters inkops- och resmonster och dirmed dven foretagens agerande, inte bara utomlands men
ocksa i Sverige. Tidiga effekter av pandemin i det svenska samhaéllet var att exempelvis hotell- och
restaurangbranschen drabbades hart, medan andra branscher sdsom e-handel hade en stor tillvaxt.

Syftet med studien ér att oka forstaelsen for hur det svenska godstransportsystemet paverkades av
coronapandemin under aren 2020 och 2021. Mer specifikt handlar det om att analysera hur
fordonsrdrelser och godsfloden forandrats under pandemin, undersoka vilka effekter av
coronapandemin som har haft storst inverkan pa det svenska godstransportsystemet och hur de
paverkat systemet samt att studera vilken betydelse pandemin haft fér godstransportsystemet i
jamforelse med tidigare kriser.

Studien genomfordes med bade kvantitativ och kvalitativ dataanalys. Den kvantitativa dataanalysen
bygger pa fem olika datakéllor. Tva av kéllorna, Scania-data och AIS-data, baseras pa GPS-data fran
enskilda fordon respektive fartyg och som endast fingar upp deras ldgen och rorelser. Mikrodata fran
Trafikanalys, bade for Sjotrafik och Lastbilsunders6kningen, har dédremot insamlats via enkater eller
liknande. De tva kéllorna innehaller en stor méngd information om transporterna, bland annat data om
godset som fraktas. Den femte datakillan &r trafikarbetet pé statligt végnét som redovisas av
Trafikverket och dr beriknat ur drsmedeldygnstrafiken (ADT) som i sin tur baseras pd méitningar vid
utvalda vdgavsnitt.

Den kvalitativa dataanalysen inkluderar en intervjustudie med tio aktorer fran transportbranschen
(anstdllda fran fyra hamnar, tva kombiterminaler, tre logistikforetag, tva varudgare och en expert inom
bygglogistik) samt en litteraturstudie. Fragor i intervjustudien handlade om pandemins generella
paverkan pa organisationen och i detalj pa transportfloden, sérskilt om det fanns en fordndrad
efterfragan pé produkter, nedgéng av transporter eller nya transportmdnster. Vidare tog fragorna upp
fordndringen for lastbilschaufforer och péverkan pa dverldmning av gods under pandemin.
Respondenterna fragades ocksa om reflektioner 6ver pandemin och om deras erfarenheter kan
generaliseras for deras bransch som helhet samt om ldrdomar frén krisen. Vidare stédlldes fragor kring
nya insikter gillande sarbarhet och risker, en jamforelse med andra kriser och om respondenterna tror
att eventuella forandringar kommer besta. Litteraturstudien fokuserade framfor allt pa tva grupper av
litteraturen; en grupp som publicerades innan mars 2020 och som fokuserade pa tidigare kriser och
dess paverkan pa godstransportsystemet och en grupp av litteratur som publicerades efter mars 2020
som fokuserade pa coronapandemin. Den andra gruppen inneho6ll framst rapporter fran myndigheter.

Resultaten av aggregerade data visar att skillnaderna mellan 2020 och 2021 och de tre foregéende &ren
2017-2019 generellt dr jamforelsevis sma. I s& mening kan man séga att det svenska godstransport-
systemet pa makroniva visat sig vara robust for den typen av stérningar som coronapandemin
inneburit. Hogupplosta data av enskilda fordon har mojliggjort studier av snabba eller kortvariga
reaktioner pa pandemin for lastbilstransporterna. Exempelvis har i manga fall en snabb initial
minskning av lastbilstransporter skett under pandemins inledande skede (slutet av mars och borjan av
april 2020). Intervjuerna indikerar att p4 mikronivé har det svenska godstransportsystemet visat sig
vara resilient och ha en god férmaga att anpassa sig till fordndringarna, bland annat genom
automatisering av processer, digitalisering och smarta dverlamningssitt.

Pandemins effekter pa godstransportsystemet skilde sig fran tidigare ekonomiska kriser. Ekonomiska
kriser innebér ofta en minskad efterfraga pa gods som i sin tur innebdr en minskad efterfragan pa
godstransporter. Men under pandemin hiande det exakt motsatta — pandemin medférde en hog
efterfragan pa varor och i sin tur en hog efterfragan pa godstransporter. Om det fanns nédgon form av
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kris for godstransportsystemet, sa var det snarare pa forsorjningssidan, men detta géiller fraimst for
enskilda produkter eller varor och inte for hela det svenska godstransportsystemet. Att dra lardomar
for framtida kriser pa godstransportsystemet fran coronapandemin och andra kriser &r dock svart,
eftersom varje extern, storande hindelse ar unik och dérfér kommer att skapa olika omsténdigheter for
samhillet. Dock har det svenska godstransportsystemet visat under pandemin att ha goda
forutsattningar att hantera sddana hiandelser genom en hég grad av robusthet och resiliens.

Projektet "Godstransportsystemets férdndring under och efter coronapandemin”, som finansierats av
Trafikverket, startades 1 borjan av augusti 2020 och avslutades i slutet av februari 2023. Projektet
genomfordes av Statens vég- 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 (ADT), 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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Forord

Denna rapport sammanfattar arbetet och presenterar resultat fran projektet "Godstransportsystemets
forédndring under och efter coronapandemin”. Projektet, som finansierats av Trafikverket, genomférdes
mellan augusti 2020 och februari 2023. Detta innebér att nér projektidén formulerades befann sig
Sverige mitt i coronapandemin med stdndiga nyhetssdndningar fulla av inslag om pandemin och ingen
visste vid den tiden hur situationen skulle komma att utveckla sig framdver. Men sedan dess har flera
ar forflutit och laget har i stort sett hunnit aterga till det normala” atminstone hér i Sverige. Detta har
gjort det majligt att studera dven den (forhoppningsvis) sista fasen av pandemin och ddarmed fa en
helhetsbild 6ver hela forloppet. Det har dven underléittat en distansering och objektivitet till &mnet,
vilket kan vara sarskilt viktigt nir forskare studerar fenomen som paverkar deras egna liv i stor
utstriackning.

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 fran Linea Kjellsdotter Ivert och Anna
Pernestal, KTH, som dven var granskare av rapporten. Ulf Magnusson har varit kontaktperson fran
Trafikverket. Vidare vill forfattarna rikta ett stort tack till Scania som bidragit med data och till alla
Ovriga organisationer och personer som bidragit med sina vardefulla insikter via intervjuer och samtal.

Goteborg, februari 2023

Jessica Wehner
Projektledare

Granskare/Examiner
Anna Pernestdl, KTH och Skogforsk.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nédvandigtvis 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 hér avsnittet beskrivs bakgrunden till projektet ”Godstransportsystemets fordndring under och
efter coronapandemin”. Hér presenteras mal, syfte, omfang och rapportens upplagg.

1.1.  Bakgrund

Coronapandemin har inneburit restriktioner och nedstdngningar av stora delar av vérldssamhallet,
vilka rimligen paverkat foretags och konsumenters beteenden. En central fraga som uppstér ar hur
godstransportsystemet paverkats av allt detta, kvantitativt och kvalitativt. Att analysera och besvara
denna fraga ér viktigt av flera anledningar. Ett skil &r att det ger en uppfattning om
godstransportsystemets robusthet, dvs. hur kénsligt &r transportsystemet for den hér typen av
storningar. Ett annat &r att det kan 6ka mojligheterna att forutséiga, och kanske lindra, foljdverkningar
av framtida pandemier och andra liknande héndelser. Analyserna kan dven ge en dkad forstéelse av
och ldrdomar om hur godstransportsystemet fungerar, vilket kan vara anvindbart dven i mera
”normala” sammanhang.

Fragestallningen om hur godstransportsystemet har paverkats av pandemin dr dock mycket komplex
eftersom godstransportsystemet omfattar sa manga delar och aktorer. Godstransportsystemet omfattar
allt ifran lokala transporter till varldsomspannande, en mingd olika branscher, varuslag samt
transportslag och ett otal olika fordonstyper och omlastningspunkter behover beaktas. Det finns dven
ett stort antal aktorer i systemet som péverkats i olika utstrdckning av pandemin. En ytterligare
komplikation &r tidsaspekten, sérskilt att pandemin drabbade olika lander vid olika tidpunkter. Utover
allt detta uppstér ofta rent tekniska svarigheter vid analyserna, som exempelvis vilka matt eller
indikatorer som ska anvéndas for att bast beskriva foljdverkningarna av pandemin men ocksa
tillgéngligheten och pélitligheten av data. Att utreda orsakssambanden mellan pandemin och specifika
fordndringar i transportsystemet kan ocksa vara en utmaning. En férdndring som sker under
pandemiperioden kan ha helt andra orsaker &n sjdlva pandemin. Att hitta intervjupersoner som har bast
forstaelse for ett visst led i1 transportkedjorna och som har detaljkunskap om hur pandemin péverkat
just dér kan ocksé vara svart.

Olika aspekter av pandemins paverkan pé 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 for
godstransportsystemet. Nedan ldmnas nagra exempel pa olika pastdenden om pandemins effekter.

e [ bdrjan av coronapandemin hade manga svenska foretag stoppat delar av sin produktion till
foljd av brist pad komponenter och nationella restriktioner (Ny Teknik, 2020).

e Coronapandemin har 6kat medvetenheten om sérbarheter i forsorjningskedjan. Det kan leda
till forandrade strategier for att minska risken for produktionsstopp; t.ex. 6kade lagernivéer,
mer redundanta leverantorer, leverantorer ndrmare marknaden, olika alternativ for transport
(Hofmann, 2020) och anpassning av servicegraden (Gartenholm & Halldérsson, 2022).

e Pandemin har aktualiserat frdgan om insourcing (Dagens Industri, 2021), som redan fore
pandemin var en dkande trend (Trafikanalys, 2016a).

o Enligt en del bedomare kommer det finnas ett tydligt fére och efter coronapandemin (Reeves
m.fl., 2020) som t.ex. fordndrade logistikprocesser (Bin et al., 2021). Omstéllning till de nya
villkoren verkar redan vara pa gang. Pandemin tycks ha paskyndat redan planerade
fordndringar sdsom att stilla om fysiska séljprocesser till digitala, kostnadseffektiviseringar
och omstruktureringar (Reeves m.fl., 2020).

e Coronapandemin har dven inneburit fordndringar f6r konsumenthandeln. En varugrupp som
har paverkats starkt under pandemin 4r dagligvaror (PostNord, 2021). Dagligvaruhandeln har
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haft kraftigt 6kad omséttning och dkade forsdljningssiffror — helarstillvaxten for 2020 landade
pa 95 %, vilket dversteg alla prognoser som gjordes i borjan av samma ar (PostNord, 2021).
Inom e-handeln utvecklades ett fordndrat konsumentbeteende och fler kundgrupper anvéinde
sig av e-handel med hemleverans.

Fordelningen mellan trafikslagen i Sverige har varit relativt konstant under de senaste 10 aren
(Regeringskansliet, 2018), men under pandemin har olika trafikslag paverkats pa olika sitt. Kostnaden
for lastbilstransporter i Europa 6kade under pandemin, vilket kan vara en f6ljd av att man inte kunnat
uppna samma resursutnyttjande pa rutter och i lastbilar (Hoffman, 2020). Det finns ocksé en generell
chaufforsbrist, som borjade langt innan coronapandemin, men som har férsémrats under pandemin,
vilket innebér en sérbarhet i vigtransportsystemet. Under pandemin har dven en stor brist pa containrar
ratt vilket forsvarat for sjotransporter (Wernbom, 2020). Kina 14g, atminstone i borjan av pandemin,
fore Europa i sjukdomsforloppet och producerade mindre under en period da europeiska foretag
fortsatte att exportera, vilket innebar att manga containrar ”fastnade” i Kina (Hoffman, 2020) pa grund
av stoppad produktion eller for att hamnar hade sténgts ner. Flygfrakten hindrades av krisen da en stor
del av fraktvolymerna transporteras pa passagerarplan vars avgangar stélldes in.

En naturlig utgangspunkt for denna studie &r en studie genomfort av Trafikanalys (2021c¢).
Trafikanalys har dér, med hjilp av den offentliga statistik som myndigheten tar fram, kvantitativt
beskrivit forédndringar i transportsystemet fore och under pandemiperioden, och forsokt koppla dessa
fordndringar till pandemin. De kvantitativa analyserna har kompletterats med en intervjustudie for att
fi ytterligare forstaelse for ssmmanhangen.

1.2. Syfte

Syftet med studien ér att 6ka forstaelsen for hur det svenska godstransportsystemet paverkades av
coronapandemin under aren 2020 och 2021. Projektet ska, bland annat, ge insikter i hur robust
systemet for godstransporter dr. Mer specifikt kan projektets syfte operationaliseras genom att tre
forskningsfragor utvecklades. De forskningsfragor som besvaras i det hér arbetet ar:

1. Hur har fordonsrorelser och godsfloden fordndrats pa grund av coronapandemin under aren
2020 och 20217

2. Vilka effekter av coronapandemin har haft storst inverkan pa det svenska godstransport-
systemet och hur har de paverkat systemet?

3. Vilken betydelse hade pandemin for godstransportsystemet i jimforelse med tidigare kriser?

1.3.  Omfang och fokus

Studien tar avstamp i Trafikanalys PM 2021:9 (vidare kallad Trafikanalys, 2021c). Metod och
malsdttning ar likartade 1 de bada studierna. Eftersom ett ar forflutit sedan Trafikanalys publicerade sin
rapport har vi kunnat foérldnga tidsserierna med ett ar och ddrmed kunnat studera en senare fas i
pandemin. For att kunna studera effekter pa en mer detaljerad niva dn vad den officiella statistiken
medger har en metod utvecklats for att kunna utnyttja positionsdata fran lastbilar sdlda av Scania.
Aven AlS-data for sjofarten anvinds i studien. Det har ocksd genomforts ytterligare intervjuer med
representanter frén transportbranschen.

Projektets omféng kan schematiskt beskrivas genom en illustration av de steg som ingér i en generell
transportkedja for import (se Figur 1) — en léngre transportkedja kan bdrja med en sjdtransport till en
hamn i Sverige, i hamnen sker omlastningar till lastbilar eller jirnvagsvagnar for vidare transport till
kund, kombiterminaler eller vidare till lager (gods kan dven lagerhallas i hamnen), med lokala
transporter sker sedan transporter fram till konsumenterna. Projektets fokus ligger framfor allt pa
sjotransporter till och fran svenska hamnar och langvéiga lastbilstransporter till och fran hamnar,
kombiterminaler och lager, som illustrerat i figuren nedan.
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Férklaringar

—
. Hamn IXXr Sjotransport

B Kombiterminal ™R Vigtransport
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9 ; I Konsument =my  Lokal transport

Figur 1. Omfang av studie.

Den kvantitativa analysen tar sin utgangspunkt i analysen av vagtransporter. Det har tva anledningar;
dels &r végtransporter en komponent i de flesta transportkedjor, dels har méjligheten att anvanda
lastbilsdata fran Scania 6ppnat for mer detaljerade studier av lastbilsrorelser &n i tidigare gjorda
studier. Att anvénda positionsdata for lastbilar sélda av Scania pa detta sitt har inte gjorts tidigare.
Data for vagtransporter kompletterades dock med andra datakéllor, bade for lastbilstransporter och
sjotrafik, for att fa en Oversiktlig bild av effekter inom hela transportsystemet under 2020 och 2021.
Som Trafikanalys (2021c) lyfter fram 4r data Gver godsfldden mer begrénsade &n data over
fordonsrorelser. Detta géller dven for denna studie.

I och med att datamaterialet fran Scania endast innehaller en delméngd av de lastbilar som gér i trafik
inom Sverige samt till och fran Sverige studeras enbart utveckling dver tid och inte antal stopp eller
antal rorelser i absoluta tal.

Jarnvégstrafik ar ett konkurrerande och kompletterande trafikslag till vigtrafik. Trots att rapporten inte
inkluderar specifika data om jarnvéagstrafik gjordes forsok att fanga eventuella overflyttningar mellan
trafikslagen orsakade av pandemin genom att inkludera operatorer av kombiterminaler i
intervjustudien samt officiell statistik. Lokala végtransporter, eller sistamilen-transporter, berdrs bara
genom intervju- och litteraturstudierna. Flygfrakt berors endast oversiktligt i studien.

Coronapandemin dr en pandemi av infektionssjukdomen covid-19, som orsakas av coronaviruset eller
av sars-cov-2-viruset. Beteckningen corona anvénds i den hér rapporten synonymt med
coronapandemin. Coronapandemin paverkade hela varlden. En granskning av andra ldnders paverkan
under pandemin presenteras dérfor i korthet, men forfattarna gor inga ansprak pé fullstdndighet, utan
vill snarare skissa en bild av Sveriges omedelbara omvirld for att béttre forsta situationen i Sverige
under &ren 2020 och 2021.

1.4. Rapportstruktur
Kapitel 1 presenterar bakgrund, mal, syfte, omfang och struktur av rapporten.

Kapitel 2 presenterar studiens utgédngspunkter i litteraturen. Forst ges en bakgrundsbeskrivning dver
godstransportsystemet, sedan en beskrivning av coronapandemin i allménhet samt de atgarder som
vidtogs i Sverige och grannldnderna under 2020 och 2021. Hér inkluderas ocksa en beskrivning av
fordndringar i olika branscher samt foéretags och konsumenters beteende under denna tid. Vidare ges
en bild hur pandemi har paverkat godstransportsystemet fran litteraturen i allménheten, samt en mer
detaljerade bild av paverkan pa de olika trafikslagen — végtrafik, sjofart, jarnvéagstrafik och flygtrafik —
frén en tidigare studie som utforts av Trafikanalys.
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Kapitel 3 beskriver de olika datakéllorna som den kvantitativa analysen av fordons- och
fartygsrorelserna bygger pa och den kvalitativa analysen av intervjuer och litteratur.

Kapitel 4 presenterar resultaten av den kvantitativa analysen av fordons- och fartygsrorelse samt
godsfloden under pandemiaren 2020 och 2021.

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

Kapitel 6 sammanstiller och diskuterar 6vergripande forklaringar till fordndringar i
godstransportsystemet under pandemin 2020 och 2021, lyfter fram effekter pa godstransportsystemet
samt diskuterar om coronapandemin kan betraktas som en kris for godstransportsystemet. Kapitlet
avsluter med att lyfta fram metodologiska svarigheter och végar for framtida forskning.

Kapitel 7 summerar rapporten genom att redovisa slutsatser.
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2. Utgangspunkter

I det hér avsnittet ges en bakgrund kopplat till godstransportsystemet i stort, coronapandemins
utveckling och de dtgirder som genomfordes, paverkan pa olika branscher och godstransportsystemet
under aren 2020 och 2021 enligt tidigare studier. Vidare sammanstélls resultat fran studier som
beskriver erfarenheter fran tidigare kriser.

2.1. Godstransportsystemet

Godstransporter innebér forflyttning av gods fran en plats till en annan. En transportkedja beskriver
forsiandelse av gods och inkluderar forflyttning, fysisk hantering och aktiviteter direkt relaterade till
transport av dessa gods sdsom forpackning, transportplanering, utlastning och mottagning (Lumsden et
al., 2019).

Materialfloden beskriver de fldden inom och mellan organisationer i vilket produkterna genomgar
olika processer, sasom produktionsprocesser och olika foradlingssteg (Jonsson & Mattsson, 2011;
Karlsson et al., 2021). En forsorjningskedja innebdr méanga olika material- och godsfléden fran ravara
till fardiga produkter som ska transporteras fran, till och mellan olika enheter inom och mellan
organisationer, samt inom och mellan olika ldnder (Swahn, 2006). En forsorjningskedja inkluderar
darfor ofta manga aktorer sasom varudgare, ravaruproducent, tillverkare, produktleverantor, grossist,
detaljist, dtervinningsforetag som i sin tur har olika logistikbehov. En varudgare, exempelvis, har
behovet att forflytta komponenter, material och produkter mellan olika processer for att tillgdangliggora
och distribuera produkter till kunder och konsumenter i ritt tid (Karlsson et al., 2021). Eftersom en
varuédgare séllan har godsfloden med hog fyllnadsgrad i bada riktningarna i ett transportflode,
Overldmnas transporter ofta till transport- och logistikforetag som kan, pa grund av stérre volymer,
effektivisera transportflddena (Abrahamsson, 2013).

Transportflodena ar ett utfall av transport- och logistikforetags aktiviteter som resulterar i
forflyttningar av lastbirare och fordon mellan noder. Noderna i systemet kan innefatta byte av
trafikslag, omlastning, sortering, konsolidering och brytning av laster (Lumsden et al., 2019).
Lastbérare mojliggor enklare hantering och effektivare transporter. Exempel pa lastbérare ar pallar,
containers och trailers. Exempel pé trafikslag dr vég, sjo, jarnvédg och flyg. Utbudet och efterfragan av
transporter matchas pa transportmarknaden vilken resulterar i verkliga floden av gods och lastbérare.

Transportefterfragan ar definierad av behovet av att flytta gods, som ar ett resultat av hur befolkning
och néringsliv dr rumsligt organiserade, samt foretags och konsumenters beteende (Trafikanalys,
2016c¢). Transportefterfragan paverkas av nya handelsmonster, e-handelns utveckling och externa
héndelser, sdsom en pandemi, och &r beroende av foretags och konsumenters efterfragan pé produkter,
material och tjénster som i sin tur &r starkt kopplat till bruttonationalprodukten (BNP).
Transportsystemets robusthet beskriver graden i vilket transportsystemet kan fungera i nédrvaro av
storande, externa hindelse (Sullivan et al., 2010). Ett robust system kan relativt enkelt kompensera for
storningar pa nitverksldnkar. Ett icke-robust transportsystem hanterar inte storningar bra och kan vara
foremal for avsevirda 6kningar i systemomfattande rese- eller leveranstider (Sullivan et al., 2010). En
annan férmanlig egenskap i ett system ér resiliens vilket kan beskrivas som ett systems formaga att
aterhdmta sig fran storningar. Exempel pa ett resilient transportsystem ar formégan att fortsitta
leverera gods efter en extern storning genom GSverflyttning till ett annat trafikslag eller genom
alternativt ruttning (Chen & Miller-Hooks, 2012).

Inom Sverige (inrikes trafik) transporteras gods huvudsakligen med tunga lastbilar. Végtrafikens andel
av godstransportarbetet inrikes lag under aren 2018 och 2019 pé knappt 51 % och har under
pandemiéren Okat till knappt 54 % 2021. For svensk handel &r sjotrafiken mycket viktig. Med
undantag av Oresundsbron och landsgriinserna till Norge och Finland samt flygfrakt, kriver
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utrikeshandeln sjétrafik, endera med handelsfartyg eller genom firje- och RoRo-trafik!.
Godstransporter pa vég ar koncentrerade i storre strak, i huvudsak 6verensstimmande med de svenska
delarna av Trans-European Transport Network” (TEN-T)?. For jarnvigsgodstransporter ar
Oresundsbron en viktig forbindelse till och fran Danmark, Tyskland och vriga kontinenten. Férutom
vagfarjor finns jarnvagsfarjor som gar mellan Trelleborg och Tyskland och mellan Ystad och Polen.
Till Norge kan tag gé pa den sa kallade Norge-Vénerbanan fran Goteborg, samt pa Varmlandsbanan.
Dessutom gar Malmbanan mellan Kiruna och Narvik i Norge, en viktig led for frakt av jairnmalm. De
svenska hamnarna som har storst godsutbyte (sett till godsvikt) med utlandet 4r G6teborg, Brofjorden,
Helsingborg, Malmd, Trelleborg, Stockholm och Luled. Varor av bulkkaraktér, som olja och malm
genererar stora volymer och far stort genomslag i statistiken dver lastat och lossat gods métt i ton. Den
i sérklass storsta hamnen vad géller containertransporter &r Goteborgs hamn.

Sett till de storre godsvolymerna i vikt kan dessa i stor utstrickning ségas vara producerade i norra
Sverige, Vistra Gotaland och langs Norrlandskusten. Konsumtion sker i huvudsak i befolkningsrika
delar i s6dra Sverige. Den svenska exporten &dr koncentrerad till norra Europa, i synnerhet Tyskland,
Storbritannien, Nederldnderna och de nordiska grannldnderna — Finland, Danmark och Norge.
Importen kommer till stor del fran Norge, Finland, Tyskland och Ryssland.

Sverige dr ett av de mest globaliserade ldnderna i vérlden och dr mycket beroende av handel
(Trafikanalys, 2016a). Sverige é&r ett glesbefolkat land i viarldsmarknadens periferi och for att nd
kunder och kunna véxa har svenska foretag i stor man behovt utvidga sina geografiska marknader
(Bergqvist & Pruth, 2003). Ménga svenska foretag befinner sig hdgt upp i1 vérdekedjan och exporten dr
beroende av importen, dd bade ravaror och komponenter kdps in utomlands. Savil konsumtion som
produktion i Sverige ar beroende av importen. Dessa omstandigheter gor att Sverige &r sarbart for
fordndringar pa den globala marknaden (Trafikanalys, 2016a).

2.2. Coronapandemin och de atgarder som genomfordes

Coronaviruset, covid-19, brét ut i slutet av 2019 i Kina. I februari 2020 kom viruset till Europa och i
borjan av mars 2020 spreds det inom Sverige. Den 11 mars 2020 deklarerade
Virldshélsoorganisationen (WHO) att corona var att betrakta som en pandemi, det vill sédga en ny typ
av influensavirus som sprids och smittar ménniskor i stora delar av virlden och som typiskt innebér
stora konsekvenser for vart samhélle (Folkhdlsomyndighet, 2022b).

2.2.1. Smittspridning och atgarder i Sverige och andra lander

For att beskriva olika faser av pandemin, nimndes ofta olika vagor nar smittspridning 6kade. Enligt
Socialstyrelsen (2022) kan dessa vagor delas in i f6ljande, vilket kommer att anvéndas i denna rapport:

*  Forsta vagen: mars 2020 till september 2020
*  Andra vigen: oktober 2020 till januari 2021
» Tredje vagen: februari 2021 till juni 2021

*  Fjarde vagen: juli 2021 till december 2021

Figur 2 visar de dagliga nya bekriftade insjuknade fall och dodsfall av covid-19 i Sverige per miljon
manniskor mellan mars 2020 och december 2021. Det &r ett 7-dagars rullande medelvérde. Pa grund
av varierande protokoll och utmaningar i tilldelningen av dédsorsaken &r antalet bekriftade insjuknade
fall och dodsfall inte exakt. Sarskilt i borjan av pandemin da det inte fanns nagot etablerat testsystem,

' RoRo stér for ”Roll-on/roll-off” vilket betyder att fartygets last kan kdras ombord eller i land.

2 For 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 ocksé dr en anledning till varfor fallen av nya smittade &r s& lag hér (se mars 2020 i Figur 2
ovan).
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Figur 2. Dagliga nya bekriftade fall och dédsfall i covid-19 i Sverige, per miljon mdnniskor, mars
2020 till december 2021 [Killa: Johns Hopkins University CSSE COVID-19 Data. CCBY].

En annat sétt att forsta vad som hiande under aren 2020 och 2021 &r att titta pa de atgarder som
infordes i Sverige i1 jamforelse med grannldnderna. I Figur 3 presenteras ett index, utvecklad av Oxford
Universitet, som sammanfattar 13 olika atgirder sdsom skolstdngningar, stingningar av arbetsplatser,
avbokning av offentliga evenemang, restriktioner for offentliga sammankomster, stingningar av
kollektivtrafik, krav pa att stanna hemma (lockdown), offentliga informationskampanjer, restriktioner
for interna rorelser, internationella resekontroller, testpolicy, omfattningen av kontaktsparning, krav att
anvénda mask och vaccinpolitik (Hale et al., 2021). Indexet for en given dag berdknas som genomsnitt
for de tretton métten, var och en tar ett virde mellan 0 och 100. En hégre poédng indikerar stringare
atgarder (dvs. 100 = strangaste atgirder). Om policyerna varierar pa subnationell niva berdknas
indexet utifran svarsnivan for subregionen med den strangaste atgardsnivan.
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Figur 3. Covid-19: Atgiirder och hdlsoindex, mars 2020 till Svenska 2021 for Tyskland, Danmark,
Norge, Finland och Sverige [Kdlla: 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 inférde Sverige ett mindre antal stringare atgérder i borjan av pandemin (se mitten
av mars 2020) én sina grannldnder Finland, Norge, Danmark och Tyskland, men l&g sedan pa en
genomsnittlig niva i jamforelse med de andra ldinderna, medan exempelvis Tyskland inforde fler och
stringare atgirder under en lidngre period av de tva aren. I stéllet for stréngare atgérder och lockdown
uppmuntrade den svenska regeringen befolkningen att hélla tva meter avstand till varandra och minska
antalet personer som fick umgés genom rekommendationer av att halla vissa avstand mellan bord pa
restaurang och antal personer tilldten for offentliga och privat evenemang (Folkhidlsomyndighet,
2022). Dessutom var Sverige det land som forst sldppte pa de flesta atgirderna (se juli till december
2021 i Figur 3).

Under pandemin s&g vérlden flera olika virusvarianter som inledde de olika vdgorna och medtog
andringar i restriktioner. Andra vagen skedde under hosten 2020 samtidigt nir folk borjade umgas mer
igen inomhus. Varianten, som utloste den tredje vagen, kallades for deltavarianten och uppkom under
varen 2021 (WHO, 2021). Som Figur 3 visar, ledde virusvarianten Delta till strdngare atgirder (se
februari 2021). I slutet av 2021, spred en ny virusvariant, som kallades Omikron, som ocksa satte i
gang fjarde vagen. Denna virusvariant spreds mycket snabbare dn de féregaende men orsakade inte
lika manga dodsfall och allvarligt sjuka. I november 2021 bekraftade WHO Omikron som en ny
variant av covid-19 och kort dérefter skirpte landerna sina atgérder igen for att skydda befolkning
infor jultiden som syns 1 Figur 3 (WHO, 2021). [ borjan av 2021, blev de forsta personerna i Europa
vaccinerade och i slutet av samma &r hade cirka 70 % av de totala befolkningarna i de fem lénderna —
Tyskland, Danmark, Norge, Finland och Sverige — tagit sin forsta dos (ECDC, 2022). Fér en mer
detaljerad 6versikt Gver hur manga individer per land som har vaccinerat sig, visar Tabell 1 en
procentandel av befolkningen per utvalt land som tagit de olika coronavaccindoserna. En hogre
procentandel visar beredskap hos befolkningen att vaccinera sig och att skydda sig mot ett vérre
virusforlopp. Lander som presenteras nedan dr Sverige, grannldanderna, Italien och baltiska lander som
bedriver mycket handel med Sverige.

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

Land Fo6rsta vaccin Andra vaccin Tredje vaccin
(inkl. booster) (Procent av befolkning) | (Procent av befolkning)
(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 atgérder for att minska spridningen av coronaviruset i
sambhéllet varierade inom ldnderna i Europa. Italien var ett land som stack ut i Europa och de hade sitt
forsta bekréftade coronafall redan i januari 2020. Italien var som ett epicentrum for den europeiska
smittspridningen dd méanga turister fran hela Europa smittades i samband med sin skidsemester i norra
Italien. I borjan av mars 2020 inférde landet i en hard lockdown (Corriere, 2020; BBC News, 2020).
Nar det var som vérst hade Italien det hogsta antalet sjukdomsfall och dodsfall i Europa. Italien hade
stringare restriktioner och lockdowns én andra europeiska lénder.
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Efter WHO:s deklaration av corona som en pandemi i mars 2020 inférde Norge, Finland och Danmark
harda restriktioner och lockdowns. Under sommaren 2020 léttade de tre linderna sina atgérder och
restriktioner till en viss grad bara for att aterinféra dem igen under sen hdst och vinter 2020. Norge var
en av de forsta ldnder att borja spéra smittspridning och testa sin befolkning. Enligt den norska
folkhalsomyndigheten (Folkehelseinstituttet) (Science Norway, 2020; FHI, 2022) var det dessa
atgirder som foranledde att Norge under en period hade lagst antal dodsfall i Skandinavien.

Danmark var det andra landet i Europa att stinga sina granser och inféra harda lockdowns. I november
2020, upptéacktes en muterad virusvariant som hade smittat sig frdn minkar till ménniskor pa en
minkgard (Metro, 2020). Detta ledde till att 17 miljoner minkar avlivades i Danmark och ett forbud pa
att ha minkar sattes i kraft. Ett beslut som kritiserades starkt i efterhand och forbudet lyftes i 2022
igen.

Finland hade en lockdown som varade i ndgon form fran mars till maj 2020. En stor andel av de finska
sjukdoms- och dodsfallen fanns i regionen runt Helsingfors dér en strang lockdown infordes i slutet av
mars 2020.

Tyskland inférde flera restriktiva atgarder som gransstingning, stingning av skolor och icke-
nddvandiga foretag, krav pa att halla avstand och forbud mot offentliga sammankomster i mitten av
mars 2020. Den 20 april 6ppnade mindre butiker igen. Fran den 16 maj 2020 borjade Tyskland 6ppna
grinserna for grannlinderna (IMF, 2021). Atgirderna i Tyskland skilde sig 4t mellan forbundsstaterna
beroende pa regionala beslut och lokala lagar, men att béra ansiktsmask var en av de dtgérder som holl
1 sig under néstan tva ér i storre delen av landet.

De baltiska linderna — Estland, Lettland och Litauen — utvecklade en gemensam strategi mot
smittspridningen och inférde gemensamma restriktioner. I borjan av pandemin stingde alla tre
landerna sina granser, precis som manga andra ldnder. I maj 2020 6ppnade de upp grénserna, men bara
till varandra, vilket kom att kallas ‘Baltic Bubble’ (Webb et al., 2021). I de baltiska landerna bor en
stor del av befolkningen pa landsbygden och inte lika tétt som i andra medel-europeiska ldnder (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). Harda restriktioner i kombination med kultur och strukturer i
sambhdllet hjélpte de baltiska lénderna att halla smittspridningen pé en lag niva och att inte dverbelasta
varden under den forsta vagen (Webb et al., 2021; Baltic Assembly, 2020).

2.2.2. Tidiga effekter pa branschniva

I en enkitstudie genomford av Konjunkturinstitutet (KI) i maj 2020, tillfrdgades 5 500 organisationer
inom den svenska tillverkningsindustrin, bygg- och anlédggningsverksamheten, handel och
tjdnstesektorn huruvida deras omséttning minskat under de senaste tvd veckorna®. Det visade sig att
framfor allt tjanstesektorn minskat markant (KI, 2020a). Inom tjénstesektorn uppgav 78 % av
foretagen att omsittningen hade minskat i ndgon utstrackning, medan 10 % upplevde en minskning pé
mer dn 75 %. Framfor allt hotell- och restaurangbranschen drabbades hart i borjan av coronapandemin,
dér 98 % av foretagen rapporterade en minskning av omséttningen i ndgon utstrickning, 50 % av
foretagen upplevde en minskning med 75 % och 78 % av fortagen ndmnde en risk for avveckling av
sitt foretag.

Inom handeln sag bilden i borjan av pandemin annorlunda ut, sérskilt for dagligvaruhandel. Hér
uppgav 17 % av dagligvaruhandlare att de upplevde en minskning av omséttningen i ndgon
utstrackning under de forsta veckorna av pandemin. Majoriteten (55 %) upplevde dock att
omsittningen hade dkat (KI, 2020a). Over hela handelssektorn upplevde 32 % av foretagen en 6kning
av omséttningen under de senaste tva veckorna.

3 Enkitsvaret limnades in mellan den 11-13 maj 2020 (se K1, 2020a).
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Tillverkningsindustrin blev ocksé ganska hart drabbad under de forsta veckorna av pandemin. Enligt
KI (2020a) upplevde 71 % av foretagen en omsittningsminskning under de forsta tva veckorna i maj
2020. Inom bygg- och anldggningsverksamhet uppgav 62 % av foretagen att omséttningen hade
minskat i ndgon utstrdckning i samma period (BK, 2020a).

I en uppfoljningsenkdt som genomfordes i september 2020 av KI, hade andelen foretag fran de olika
sektorerna, som i1 maj uppgett att de hade ett stort omséattningstapp, minskat (KI, 2020b).

2.2.3. Pandemins effekt pa branschniva

Efter en initial chock for de olika branscherna, gick efterfragan pa gods och produktion upp under
kvartal 3 2020 (KI, 2020c¢). En varugrupp som upplevde en starkt 6kad efterfragan under pandemin var
dagligvaror. Efterfragan pa framfor allt mat 6kade direkt nir den forsta vagen av pandemin borjade.
Mainniskor kopte dagligvaror i storre utstrackning eftersom de hamstrade for att framtiden var okand
samt att manga borjade arbeta hemifran (PostNord, 2021). Tillverkningsindustrin och detaljhandel
aterhdmtade sig och 1ag i oktober 2020 pa samma niva som under samma manad 2019, eller till och
med hogre (Svensk Handel, 2020).

Oljepriset foll kraftigt i samband med coronapandemin. I slutet av april 2020 (vecka 18 2020) lag
raoljepriset pa 20 USD/ton (for Brent) jamfort 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 laga priserna pa raolja under pandemin var férorsakade av en éverproduktion av amerikansk olja
samt att alla lager redan var fyllda (SVT Nyheter, 2020a) tillsammans med nedgangen av den globala
handeln vilket medforde att transporterna gick ner och inte samma mangd av olja behdvdes. Oljepriset
aterhdamtade sig det foljande aret och lag i februari 2021 ater pa samma niva som fore pandemin
(jdmforbart 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 pé grund av finanskrisen och en tydlig nedgang under 2020 pa grund av
coronapandemin och de inforda &tgéirderna. Man kan dérfor utga fran att en nedgang av foretags och
konsumenters efterfragan pa produkter, material och tjénster skedde under 2020. Intressant att notera
ar att en 6kning av BNP redan syns i 2021 trots att pandemin fortsatte under samma &r. Under 2020
minskades Sveriges BNP med 2,4 % jamfort med det foregaende aret. Figur 5 zoomar in pa BNP:s
procentuella férdndring med det foregadende kvartalet mellan 2019 och 2021. En utveckling som
framtrader i detta diagram &r att BPN i det andra kvartalet 2020 minskade med 8,1 % jamf{ort med
foregaende kvartal vilket var den storsta nedgangen som registrerats under tiden d& kvartalsmétningar
genomfordes fran 1980 (Ekonomifakta, 2022). Under det tredje kvartalet 2020 6kar BNP med 7,5 %
j@mfort med foregdende kvartal.
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Figur 4. BNP ar 2007-2021 i procent, fordndring jaimfort med foregdende dar [Kdlla: Ekonomifakta,
2022, data baserande pa SCB].
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Figur 5. BNP dr 2019-2021 i procent, fordndring jamfort med foregdende kvartal [Kidlla:
Ekonomifakta, 2022, data baserande pd SCB].

I Figur 6 presenteras BNP-utvecklingen for utvalda branscher i inledningen av pandemin (Kv1 och
Kv2 2020) och i slutet av 2021 (Kv3 och Kv4) i jamforelse med BNP for respektive bransch och
samma period 2019. Som diagrammet visar fanns flera branscher som hade en nedgang i borjan av
2020 jamfort med aret innan, sarskilt hart drabbades Transport och magasinering och Hotell- och
restaurang. Likt Kultur, ndje och fritid upplevde dessa branscher inte heller ndgon aterhdmtning under
pandemins andra ar. Flera branscher inom tillverkningsindustrin upplevde en kraftig tillvaxt under
andra halvan av 2021, dven i jaimforelse med Kv3-Kv4 2019. I synnerhet Industri for datorer,
elektronikvaror och optik upplevde en kraftig aterhimtning. Vissa branscher som Forsorjning av el,
gas, virme och kyla samt vattenforsérjning, avloppsrening, avfallshantering och sanering,
Telekommunikation och Byggverksamhet hade hogre berdknat tillskott till BNP bade 2020 och 2021
jamfort med 2019.
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Figur 6. BNP-utveckling pd branschnivad (utvalda branscher) i borjan av pandemin och i slutet av
2021 i jamforelse med ar 2019 [Kiilla: Nationalrdkenskaperna].

I Figur 7 och Figur 8 redovisas fordndring av export- respektive importvolymer i ton for olika
varukategorier 2020 och 2021. Analysen har begrénsats till varukategorier vars arliga handelsvolym
(genomsnitt over aren 2017 till 2019) verstiger 500 000 ton, det vill sdga de varukategorier som har
stor inverkan pa lastade och lossade volymer i svenska hamnar samt godsvolymer som gér via férja
eller via Oresundsbron. Studeras exporten var det framfor allt varor kopplade till bygg- och
anldggningsarbeten, som sten och grus, cement, valsade produkter av stdl samt petroleumkoks och
petroleumbitumen, men ocksé delar och tillbehdr till bilar samt tidningspapper som minskade mycket
under pandemidren. Leveranser av bunkerolja minskade ocksa, vilket indikerar att sjofarten utnyttjade
mindre brinsle under pandemin. Daremot dkade exporten av jairnmalm, pappersmassa, rundvirke,
petroleumgaser, vete och brannved. Importvolymerna sjonk med cirka 20 % for flertalet av
varukategorierna. Den varukategori dir importen minskade mest var Papper eller papp for
dtervinning. De varukategorier dir importen 0kade kraftigt under pandemin var Bindemedel,
Petroleumgaser, Restprodukter frdn kemisk industri samt Varor av cement, betong eller natursten. For
Petroleumgaser 6kade darmed bade exporten och importen. Importokning bestar av 6kade mangder
naturgas, bade flytande och i gasform, medan exportdkningen forklaras av 6kad forséljning av flytande
propan. De 6kade exportvolymerna av flytande propan noteras dock redan 2019, sa detta dr inte en
pandemieftfekt.
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Figur 7. Exportvolym i ton 2020 respektive 2021 i jamforelse med en genomsnittlig nivd for perioden
2017 till 2019; procentuell fordndring [Kdlla: SCB Handelsstatistik].
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Figur 8. Importvolym i ton 2020 respektive 2021 i jamforelse med en genomsnittlig nivd for perioden
2017 till 2019; procentuell fordndring [Kdlla: SCB Handelsstatistik].

2.2.4. Beteenden och trender under pandemin

Coronapandemin har fordndrat manniskors syn pa arbete, konsumtion, teknik och milj6, vilket tvingat
foretag att utveckla sin affdrsverksamhet. Vissa beteenden och trender hade borjat formas redan fore
pandemin och péskyndades av pandemin (Svensk Handel, 2021), medan andra beteenden och trender
borjade forst under pandemin. De mest uppenbara trenderna &r: Digitalisering och automatisering
inom transportbranschen, en 6kad anvéndning av lagprishandel, 6kning av e-handel och fokus pa
héllbarhet.

Livet dndrade sig snabbt och ménniskor skapade sig nya vanor under pandemin och sa gjorde
transportbranschen ocksa. Teknik som hade borjat anvidndas i en liten skala blev plotsligt relevanta for
branschen som helhet. Digitalisering och automatisering av olika tjanster 6kade. Automatisering av
lager och fordon kan underlétta i situationer d& det rdder personalbrist eller opélitlig personalplanering,
vilket var fallet under coronapandemin da det forekom stor sjukfrénvaro och dé anstéllda
rekommenderades att stanna hemma vid symptom samt efter resor for att minska smittspridning
(Trafikanalys 2020b; 2021b).

Stora aterforséljare 1 lagprissegmentet sdsom Gekas Ullared var populdra redan fore pandemin
eftersom de kunde erbjuda ett stort och brett utbud pa en koncentrerad yta till ett 1agt pris (Svensk
Handel, 2021). Trenden mot 6kad lagprishandel har forstdrkts under pandemin eftersom det var en
fordel for konsumenterna att kunna genomfora alla inképen vid ett tillfalle och pé en plats. Kunderna
kunde didrmed minska risken att utsétta sig for smittspridning, och dessutom handla till ett lagt pris.
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Trots att Sverige inte var lika nedstdngt som andra europeiska ldnder och det fanns mojlighet att
handla i butiker under hela pandemin, sa 6kade e-handeln markant — f6r 2020 uppvisade e-handeln 1
Sverige en helérstillvixt av omséttningen pa 40 % (PostNord, 2021) och under 2021 steg
omséttningen med ytterligare 20 % (PostNord, 2022a). E-handel av dagligvaror 6kade mest av alla
varugrupper, omséttningen steg med 95 % under 2020 (PostNord, 2021) och ytterligare 35 % under
2021 (PostNord, 2022a). Nya aktorer etablerade sig pa e-handelsmarknaden, séisom Amazon. I april
2020 rapporterades att 78 % av svenskarna hade bestéllt hem varor fran nitet under den senaste
manaden (PostNord, 2021). Som en konsekvens av den 6kade e-handeln, 6kade ocksa behovet av
chaufforer till sista milen*-leveranser, och det blev viktigt for aterforséljare att hitta nya sitt att
involvera sina kunder i kopprocessen, att leverera paket for att minska smittspridningen samt att hélla
sina kunder ndjda. Transportbranschen tvingades att bli mer kreativ i sina 16sningar och testa nytt,
vilket ledde till 6kad digitalisering av konsumenthandeln. Exempelvis 6kade anvindningen av appar
for kopprocessen, vilket i sin tur 6kade mdjligheterna att spara leveranser. Leveranser till
utldmningsstillen var det mest populéra leveransséttet under pandemin, men hemleveranser 6kade
starkt och blev populérare dn nagonsin (PostNord, 2021). Butiker utvecklade 16sningar for
overlamning av varor, exempelvis ”drive-through”-16sningar. Sammantaget skapades flexibla och
smarta leveranssétt som minskade risken for smittspridning mellan leveransforare och kund. Intressant
1 sammanhanget var att personer over 65 ér, en kundgrupp som e-handeln haft svart att attrahera i
détiden, 6kade sina online-k&p markant under coronapandemin. De varukategorier dir online-
forsiljningarna 6kade mest under 2020 var apoteksvaror, kldder och skor, bocker och media, samt
dagligvaror (PostNord, 2021).

Restriktioner kopplade till offentliga evenemang och privata tillstéllningar samt rédsla for
smittspridning resulterade i att mdnga méanniskor 4gnade mer tid hemma. Detta i sin tur skapade
utrymme for ménniskor att ldgga mer tid pa att utforska och sdka information géllande sin
konsumtion. Forsiljningsdata visar att kunder under pandemin i 6kad utstrickning handlade “fair
trade”, ekologiska och/eller lokala produkter. Svenskproducerade och nédrproducerade livsmedel blev
mer efterfragat (Svensk Handel, 2021).

2.3. Paverkan pa godstransportsystemet

I detta avsnitt ges en bild frén litteraturen hur pandemin har paverkat godstransportsystemet. Forst
presenteras en oversikt Over hur godstransportsystemet paverkats som helhet och dérefter mer
detaljerade beskrivningar av coronapandemins paverkan pa de olika trafikslagen — vég, sjofart, jarnvag
och flyg — fran en tidigare studie som utforts av Trafikanalys (2021c).

2.3.1. Paverkan pa godstransportsystemet — allmant

I Sverige, pé uppmaning av Folkhédlsomyndigheten, borjade de flesta anstéllda som kunde jobba
hemifran att gora sé fran mitten av mars (vecka 12 2020) (Trafikanalys, 2020a). Det var dock forst i
slutet av mars/borjan av april 2020 som effekterna av pandemin blev tydliga inom den svenska
industrin och pa det svenska godstransportsystemet. Under vecka 15 2020 naddes den lagsta
noteringen av antal avgangar med ut- och inrikesflyg samt godstdg under aret. I jamforelse med
motsvarande vecka 2019, sjonk antalet avgangar med utrikesflyg med 91 %. Motsvarande siffra for
inrikesflyget var 79 % och for godstagen 19 %. En vecka senare (vecka 16 2020) nadde tung végtrafik
sin ldgsta notering for aret, en nedgédng med 12 % i jimforelse med samma vecka éret innan
(Trafikanalys, 2020a). Sjofart (lastfartyg) hade sin ldgsta notering for &ret 2020 under vecka 28, en
nedgéng med 29 % jamfort med samma vecka 2019.

4 Sista milen r strickan fran att en order plockas till att den levereras ut till konsument eller utlimningsstille
(Kjellsdotter et al., 2022).
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For att minimera smittspridningen borjade manga lénder att sténga sina grénser. I mars 2020 infordes
ett tillfalligt inreseforbud till Sverige for utlaindska medborgare fran lander utanfor EU/EES samt
Storbritannien (Regeringskansliet, 2020). Att stinga grénserna innebar dock en risk for brist pa
resurser i varden och i andra delar av samhdllet, trots att godstransporterna inte paverkades lika
mycket som persontransporterna eftersom godstransporterna prioriterades, forklarade Johan
Woxenius, professor i sjofart och logistik vid Goteborgs universitet, i en intervju med Dagens Logistik
(Hultén, 2020). Den 23 mars uppmanade EU alla medlemslénder att infora sa kallade ”Green Lanes”
vid granser inom TEN-T for att sdkerstilla fritt flode av varor och tjanster mellan de europeiska
landerna. Syftet med denna atgérd var att godstrafik skulle kunna korsa de interna nationsgranserna pa
15 minuter eller mindre. Detta gillde oavsett vilken typ av gods som fraktades (European
Commission, 2022).

I borjan av pandemin blev Sverige klassificerat som ett hogriskomrade av andra europeiska ldnder,
som exempelvis Tyskland (Sveriges Akeriféretag, 2020). Detta innebar att sirskilda dokument
behdvde medforas av lastbilschaufforer vid grainsdvergangarna och att nagra utldndska chaufforer var
motvilliga att resa in till Sverige, vilket riskerade att leda till brist pa en del varor (Lindgren et al.,
2021). Dessutom blev det svarare att ta en privat bil 6ver griansen i det fall da olika chaufforer skulle
genomfora transporten pa olika sidor av gransen. Detta fick konsekvenser i form av att det i vissa fall
saknades chaufforer pa platser dar de behovdes.

Flygresor stélldes in. Varor som fore pandemin skickades med passagerarplan, kunde inte langre
transporteras pé detta sétt. Sjotransporter, och framfor allt oceangéende fartyg fran Asien minskade
kraftigt direkt i borjan av pandemin (Lindgren, 2020), inte minst eftersom delar av Asien lag forst i
pandemins utveckling.

2.3.2. Paverkan pa vagtrafik

I en rapport fran Trafikanalys (2021c) utgiven i december 2021 beskrivs forandringar mellan 2019 och
fram till kvartal 2 2021 inom végtrafiken. Hir sammanfattas de viktigaste ronen som framkommit fran
detta arbete. De tidserier som &tergetts i diagrammen nedan har forlédngts sé langt det varit mojligt.

Det konstateras fran lastbilsundersokningen (LU) att pa totalniva inom Sverige sa var lastbilstrafiken
(med svenskregistrerade tunga lastbilar) i stort sett oférdndrad under 2020 jamfort med 2019. Detta
avser savil antal transporter som lastad godsméngd, korda kilometer och transportarbetet. Man noterar
dock att vissa varugrupper stack ut, sdsom Rundvirke, dir godsmangden 6kat med 36 % fran 2019 till
2020, medan en kraftig nedgéng skett for vissa andra varugrupper: Metallvaror, Post och Paket,
Flyttgods, Textil och beklidnadsvaror samt Kemikalier och kemiska produkter. Uppgangen for
Rundvirke kopplades samman med den stora efterfrdgan pa byggvaror under pandemin. Nedgangen for
Post och Paket forklarades med att mycket av leveranserna till butik och kdpcentra, som skett med
tunga lastbilar, under pandemin ersatts av hemleveranser med litta lastbilar. Aven nir datamaterialet
bryts ner geografiskt kunde foréndringar iakttas, sirskilt Vésterbottens lén dér lastad/lossad
godsméangd okat kraftigt &r 2020 jimfort med 2019.

Aven for 1:a och 2:a kvartalet 2021 var totalnivan oférindrad jamfort med 2019 i den tunga
lastbilstrafikens statistik, men diremot forekom kraftiga variationer i vissa varugrupper (nedgang i
Andra icke-metalliska mineraliska produkter samt Metallvaror) samt 1 vissa lan (kraftig uppgéng i
Giévleborgs och Visternorrlands 1dn) (Trafikanalys, 2021c¢).

Anmarkningsvirt dr att andelen svenskregistrerade tunga lastbilar som gér till, frén eller inom andra
lander var ofordandrad 2020 jamfort med 2019. Diaremot minskade dessa bilars cabotage i utlandet
signifikant, bade mitt i ton (-60 %) och korda km (-44 %) (Trafikanalys, 2021c). Forfattarna
framhéver: ”Denna minskning kan bero pa de restriktioner som infordes kring passager och
karanténsregler i olika ldnder inledningsvis under pandemin” (Trafikanalys, 2021c).
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I data fran Trafikverket redovisar man i ett diagram trafikarbetets fordndring, jaimfort med foregaende
ar, pa statliga vigar for létta resp. tunga fordon (fram till september 2021). I Figur 9 nedan ar
diagrammet aterskapat men med forlangd tidserie fram till oktober 2022. I Trafikanalys rapport
(2021c) konstateras att den tunga trafiken péverkats betydligt mindre &n den létta trafiken under hela
pandemiperioden. Fran férsommaren 2021 och framat dr den till och med hogre dn 2019. For de latta
fordonen drdjer det ndstan ytterligare ett ar innan man kommit ifatt nivaderna 2019 och ytterligare
nagra manader innan man 4r ifatt den tunga trafiken. Man kan dven notera att den ldtta trafiken initialt
tycks ha reagerat snabbare pa pandemin 4dn den tunga trafiken gjorde, eftersom nedgangen for de litta
fordonen paborjades redan i mars 2020 medan detta skedde i april for de tunga fordonen.
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Figur 9. Trafikarbete pd statligt véiigndit, for litt trafik (personbilar och andra ldtta fordon) respektive
for tung trafik (tunga lastbilar och bussar). Férdndring i procent under januari 2020 — oktober 2022
Jjamfort med samma mdnad dret innan. Fran och med mars 2021 jamfors dock i stéillet med samma
mdnad dr 2019 [Kdlla: Trafikverket].

Slutligen undersoks i Trafikanalys rapport (2021c) trafikutvecklingen i storstdderna Stockholm och
Goteborg med hjélp av trédngselskattedata. Uppgifter om antal létta respektive tunga lastbilar som
passerar trangselskattestationerna per ménad finns tillgéngligt frdn Transportstyrelsen men mer
detaljerad information saknas, exempelvis branschtillhorighet, lastbilstyp eller huruvida de fraktar
varor eller fraimst &r servicebilar for hantverkare. Den bild som framtréder ar att de létta lastbilarnas
trafik har, framfor allt i Stockholm, med undantag for ett par manader, okat under pandemiperioden
jamfort med motsvarande manad fore pandemin. Det dr oklart hur stor andel som 6kad e-handel har i
detta, men det dr frestande att se ett samband hér. For de tunga lastbilarna ar bilden annorlunda. Dar
ser man en tydlig nedgéng, &tminstone i Stockholm under hela det forsta aret av pandemin. For
Goteborgs del ér bilden dock mer varierad.
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2.3.3. Paverkan pa sjofart

I Trafikanalys rapport (2021c¢) redovisas statistik fram till september 2021 baserad pa Trafikanalys
undersokning Sjotrafik®. Datamaterialet ér speciellt virdefullt eftersom undersokningen ar en
totalunders6kning (dvs. omfattar alla handelsfartygs anlop till svenska hamnar) och omfattar dven
omlastat gods (varuslag och kvantiteter). I det foreliggande avsnittet ssmmanfattas de viktigaste
resultaten ur Trafikanalys studie. Tidserierna har forldngts i de diagram som &terges.

Trafikanalys (2021c) konstaterar att sj6farten klarat sig relativt vél genom pandemin, sett till total
hanterad godsmingd (se Figur 19), men att det forekommit kvartal och manader med stora
forédndringar. I Figur 10 aterges ett diagram som jamfor hanterad godsméngd 1 svenska hamnar per
kvartal. Tidserien ar dock forlangd framat till tredje kvartalet 2022 och dven dren 2017 och 2018 &r
tagit med for att belysa den “naturliga” kvartalsvisa variationen. Man ser en tydlig nedgéng tredje
kvartalet 2020 jaimfort med 2019, -6 %. Aven under andra kvartalet 2020 och forsta kvartalet 2021
noterades mindre nedgangar. Variationerna mellan kvartalen kan dock vara stora d&ven under normala
ar, sarskilt under fjérde kvartalet, dér resultaten kan péverkas av hur julledigheten infaller.
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Figur 10. Hanterad godsmdngd i svenska hamnar, miljoner ton, kvartal 1-4, 2017-2021 samt kvartal
1-2, 2022 [Kdlla: Bearbetning av Trafikanalys officiella statistik Sjotrafik].

For enstaka manader pavisades sérskilt stora variationer. Under sommarménaderna juli och augusti
2020 var nedgangarna sarskilt stora, -8 respektive -13 %. Man noterar att augusti 2020 och januari
2021 uppnaddes de ldgsta nivaerna sedan 2014. Dock giller generellt 4ven under icke-pandemitider att
de ménatliga variationerna dr relativt stora.

Eftersom cirka 30 % av godsvikten i sjotrafiken saknar detaljerade uppgifter om varuslag (géller
sarskilt gods som transporteras i containrar eller pa lastbilar) avstod man i Trafikanalys rapport
(2021c¢) fran att redovisa generella resultat per varuslag, och anvénder i stillet lasttyp, sdsom olika
sorters enhetsgods och bulkgods.

I rapporten konstateras att sett dver hela perioden 2020Kv2-2021Kv2, jamfort med nérmast
foregaende period (2019Kv1-2020Kv1), ar forédndringarna smé for de flesta lasttyperna. For
lasttyperna Flytande bulk och Containrar ér nedgangen 1 %, medan Torr bulk och RoRo-enheter okat
med 2 % respektive 1 % (Trafikanalys, 2021c). Undantaget ér Annan last, dar nedgangen ér kraftig

5> For mer information, se https://www.trafa.se/sjofart/sjotrafik/.
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och totalt minskat med 13 %. Aven om nigon exakt koppling till varuslag inte later sig goras, sa
omfattar detta i praktiken till stor del viktiga varuslag sdsom skogs- och stélprodukter och
pappersvaror. Man noterar att ”Inom gruppen Annan last utmirker sig rundvirke® (huvudsakligen
import), trd- och sagavfall (huvudsakligen export) samt papper och pappersvaror (huvudsakligen
export) med nedgangar pa -27, -13 respektive -8 % under perioden” (Trafikanalys, 2021c).

I ett diagram redovisar man mer detaljerat fordndringarna per kvartal jamfort med 2019 for tiden
2020Kv1-2021Kv2. I Figur 11 aterges detta diagram med tidserien forlangd fram till andra kvartalet
2022. Trafikanalys konstaterar att en generell nedgéng andra kvartalet 2020, med undantag for
Flytande bulk, som stigit kraftigt jamfort med aret fore. Man forklarar detta med att oljepriset foll
kraftigt i samband med krisen, vilket gav en efterfragestimulans pa olja och oljetransporter, och lager
byggdes upp for att sdljas av nér priset senare gatt upp (Trafikanalys, 2021c¢). De tillfalligt kraftiga
okningarna i oljetransporterna dimpade alltsd den totala minskningen i kvartal 2. Under kvartal 3 var
godshanteringen lagre dn motsvarande kvartal 2019 f6r samtliga lasttyper. Darefter har en successiv
aterhdmtning skett for samtliga lasttyper utom Annan last. Man bor vara forsiktig rorande resultaten
for kvartal 4 eftersom sista kvartalet 2019 1ag péafallande 1agt generellt sett’. For andra kvartalet 2022
ar forandringarna jamfort med 2019 péafallande sma for alla lasttyper, vilket mojligen kan tolkas som
att ett normallége efter pandemin har uppnatts. Detta sammanfaller i sé fall i tiden med &terhdmtningen
av trafikarbetet for de létta lastbilarna (se Figur 9).
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Figur 11. Utveckling total godshantering i svenska hamnar for olika typer av last, procentuell
fordndring mot samma kvartal 2019 [Kdlla: Bearbetning av underlag fran Trafikanalys officiella
statistik om Sjotrafik].

I Trafikanalys rapport undersoks vidare om lasten per fartyg har paverkats av pandemin. Denna fraga
bor egentligen studeras per fartygstyp, men tyvérr har detta inte varit mdjligt att gora pa ett tillforlitligt
satt. I stéllet har berdkningar gjorts pa aggregerad nivd. Man konstaterar att antal anlop med
lastférande fartyg har minskat med 20 % under pandemin (2020Kv2-2021Kv2) jaimfort med ndrmaste
perioden innan (2019Kv1-2020Kv1) och att genomsnittlig last per fartyg har 6kat med 19 % for
samma period (Trafikanalys, 2021c).

En annan fréga som undersdks ér om fordelningen mellan de svenskregistrerade och utlands-
registrerade fartygen, som angor svenska hamnar, har paverkats under pandemin. Ett diagram, som
manadsvis fram till juni 2021, visar andelen svenskflaggade fartyg indikerar att denna andel faktiskt

% Vi noterar att nedgéngen i rundvirke inte har nigot med coronapandemin att gora utan ir en del av en mer
langsiktig nedgéng fran 2018 och framat.

" Detta kan mojligen hinga samman med att julhelgen inf6ll tisdag-torsdag detta &r.
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har 6kat under pandemin jamfort med fore, bade avseende antal fartyg sévél i termer av
bruttodréktighet. I Trafikanalys rapport forklaras detta med att de svenska rederierna under pandemin
inte hyrt in kapacitet fran utlandet i samma utstrédckning och att det dé varit enklare att gora sig av med
de inhyrda fartygen én att silja av sina egna fartyg. Diagrammet aterges i Figur 12 nedan, dir dock
aggregering gjorts till kvartal i stdllet for ménader och tidserien ar forlangd till fjarde kvartalet 2021.
Man kan notera en nedgang i andelen svenskflaggade under fjarde kvartalet 2021, vilket antyder att
laget ater normaliseras i slutet av 2021.

45%

40% .N'/\\_\
35%
30% /m
25%

20%

Andel (%)

15%

10%

5%

0%
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

2019 2019 2019 2019 2020 2020 2020 2020 2021 2021 2021 2021

=@==/ndel fartyg ==@==Andel tonnage

Figur 12. Utveckling for andelen svenskflaggade fartyg respektive svenskflaggat tonnage (mdtt som
bruttodrdktighet) for fartyg i svenska hamnar [Kdlla: Bearbetning av underlag fran Trafikanalys
officiella statistik om Sjotrafik].

I Trafikanalys rapport (2021c) gors dven en intressant observation betrédffande obalansen mellan
import och export av containrar pa fartyg. Under de tvé forsta kvartalen 2020 6kade denna obalans sa
att fler containrar (med last) exporterades &n importerade. Dédrmed 6kade rederiernas behov av
tomcontainrar, vilket ledde till att gapet mellan antal importerade och exporterade tomcontainrar
okade.

Den regionala fordelningen av hanterade godsmingder mellan olika kustomraden har enligt
Trafikanalys rapport éndrats relativt lite under perioden 2020Kv2-2021Kv2, jaimf{ort med perioden
innan (2019Kv1-2020Kv1). Dock noterar man stérst dkning for hamnarna i Ovre Norrland (+6 %),
vilket frédmst forklaras med 6kad export av jairnmalm.

Betriffande utrikes sjofart noteras i rapporten en minskning av importerat gods med 4 % men en
okning av exporterat gods med 2 %, totalt under perioden 2020Kv2-2021Kv2 jamfort med
motsvarande period innan. Vad géller fordelningarna mellan olika avséndarlander for importen,
respektive mottagarldnder for exporten, sé har dessa paverkats relativt lite under pandemin, med
undantag for importen fran Norge. Norges andel av importerat gods har 6kat fran 12 % fore pandemin
till 17 % under pandemin, vilket frimst forklaras med en 6kad andel lossad raolja darifrén.

2.3.4. Paverkan pa jarnvagstrafik

I Trafikanalys rapport (2021c¢) redovisas forandringar mellan 2019 och fram till kvartal 2 2021 inom
jarnvégstrafiken. Detta arbete sammanfattas hér och tidsserien forlangs.

Till skillnad fran persontrafiken pa jarnvag, som drabbats mycket héart av pandemin, har godstrafiken
som helhet i Sverige klarat sig relativt bra. I Figur 13 visas utvecklingen per kvartal {for transporterad
godsmingd pa jarnvag 1 Sverige. Négon tydlig pandemieffekt dr svér att skonja, mojligen med
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undantag for en otydlig nedgang under andra kvartalet 2020. For exempelvis tredje kvartalet ar
godsméngden storre under pandemidret 2020 &n aret innan. Under senare delen av 2021 och forsta
halvan av 2022 syns en tydlig uppgang av godstransporterna.
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Figur 13. Transporterad godsmdngd pd jiarnvdg totalt i Sverige, miljoner ton, kvartal 1-4, 2018—-2020
samt kvartal 1-2 2021 [Killa: Jiarnvéigstransporter 2022 kvartal 2 (Trafikanalys Statistik 2022:32)].

Ser man lite ndrmare pa olika tagtyper framtrdder dock fordndringar tydligare. Ur Figur 14 ser man en
uppgéng (drygt 1 milj ton) for inrikes kombigods under pandemiéaren jamfort med aren innan. En
ungefir lika stor nedgang sker samtidigt for utrikes kombigods sé att totalen (inrikes samt utrikes)
hamnar pa en of6rdndrad niva. Det tycks alltsa ha skett en tydlig omfordelning fran utrikes till inrikes
transporter for kombigods. For vagnslast ar situationen omvénd, en viss nedgang inrikes under
pandemiéren, med motsvarande anméarkningsvarda uppgéng utrikes. Det dr oklart vari denna uppgang
i statistiken bestér i. En mojlighet skulle dock kunna vara oklara avgransningar mellan tdgtyperna i
statistiken. For malmtransporterna pd Malmbanan ser man ocksa en stark uppgang for godsméangder
inrikes (dvs. i praktiken till Luled) men en svag nedgang utrikes (dvs. till Narvik) for 2020, med en
stark dterhdmtning &r 2021. Detta &r konsistent med iakttagelsen i Avsnitt 2.3.3 om en 6kad
godshantering i Ovre Norrlands hamnar frimst orsakad av kad export av jirnmalm. Totalt sett har
malmtransporterna p4 Malmbanan 6kat fran 2019 till 2021.
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Figur 14. Transporterad godsmdngd (miljoner ton) pd jdrnvdg i Sverige uppdelad pd olika tagtyper
samt inrikes och utrikes transporter. Noteras bor att Systemtdg (exklusive malmtdag pa Malmbanan)
ingdr i bdade Kombitdg och Vagnslasttag, dock till storsta delen i den senare [Kdlla: Bearbetning av
Trafikanalys Statistik 2022:24 (Bantrafik 2021), obs. denna figur dr inte himtad fran Trafikanalys
(2021c)].

Aven vid uppdelning pa olika varugrupper som transporteras pé jarnvig kan man observera relativt
stora fordndringar i samband med pandemin. I Tabell 2 och Tabell 3 visas fordndringar av
transporterade godsméngder resp. transportarbete mellan olika ar. Fér bade 2020 och 2021 gors
jamforelserna mot “normaldret” 2019. For manga varugrupper erhélls ganska kraftiga fordndringar
fran 2019 till 2020 och 2021 (i tabellen: 2019->2020, 2019->2021). Det bor 1 detta sammanhang
papekas att forandringarna mellan ”normaldren” 2018 och 2019 ocksa i manga fall 4r anméarkningsvart
stora. En osdkerhetskalla for denna typ av statistik dr varugruppen Oidentifierbart gods, for vilken
man saknar information om korrekt varugrupp, och som 2019 uppgick till 17 % av den totala
godsméangden pé jarnvag.

Tabell 2. Transporterad godsmdngd och transportarbete pd jérnvdg i Sverige for olika varugrupper.
Viirden (tusen ton resp. miljoner tonkilometer) dr 2019 samt procentuella fordndringar mellan olika
ar [Kdlla: Bearbetning av Trafikanalys Statistik 2022:24 (Bantrafik 2021)].

Transporterad godsmangd Transportarbete
(kTon) (MTonkm)

2018-> | 2019-> | 2019-> 2018-> | 2019-> | 2019->
Varugrupp 2019 | 5019 | 2020 | 2021 | 2°%° | 2019 | 2020 | 2021
Malm och andra produkter fran utvinning 27 605 1% 7% 13% | 4700 2% 7% 4%
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske 9015 9% 18% 17% | 2677 9% 18% 11%
Tra samt varor av tra och kork (exkl. mobler), 6925 7% % 1% 3142 8% 4% 14%
massa, papper och pappersvaror, trycksaker
Metallvaror exklusive maskiner och
utrustning 4228 -17% 19% 36% 2871 -11% 3% 18%
Avfall och returravara 1530 | -11% 12% 11% 637 | -20% 32% 21%
iﬁ?ggj‘:?fgﬁi;gh raffinerade 1375 | 3% | 7% | -16% | 345 | 3% | 16% | 19%
Utrustning fér transport och gods 1280 17% 6% 4% 578 12% | -11% | -22%
Kem|k?||er, kemiska produktel:, konftﬂber, 1213 21% 7% 28% 830 27% 7% 33%
gummi- och plastvaror samt karnbransle
Transportutrustning 1197 3% 0% -6% 423 7% 7% 15%
Livsmedel, drycker och tobak 997 7% 12% 15% 493 A% 8% 18%
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Transporterad godsmangd Transportarbete
(kTon) (MTonkm)

2018-> | 2019-> | 2019-> 2018-> | 2019-> | 2019->
Varugrupp 2019 | 5019 | 2020 | 2021 | 2°%° | 2019 | 2020 | 2021
Post och paket 234 | -10% | 3% | 5% | 141 | -10% | -2% 5%
Kol, rolja och naturgas 31| -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 11886 6% | -20% | -28% | 5202 7% | -13% | 1%
Totalt (inkl. utelimnade sma varugrupper) 68 220 -1% 2% 6% | 22222 -3% -1% 6%

Tabell 3. Sdrredovisning av vissa varuslag som ingdr i Tabell 2. Viirden (tusen ton resp. miljoner
tonkilometer) ar 2019 samt procentuella fordndringar mellan olika dr [Kdlla: Bearbetning av
Trafikanalys Statistik 2022:24 (Bantrafik 2021)].

Transporterad godsmangd Transportarbete
(kTon) (MTonkm)
e | B [ [0 [y | > [ [ 00
Rundvirke 7707 4% -16% 19% 2321 11% -20% 12%
Sagade och hyvlade travaror 379 3% -12% -20% 113 -24% -14% 25%
Flis, tra- och sagavfall 1189 66% 28% 9% 480 115% 12% -21%
Jord, grus, sten och sand 176 -14% 8% 25% 65 5% 12% 48%
Papper, papp och varor darav 4913 -2% 9% 7% 2440 1% -14% -18%

I Trafikanalys rapport (2021c¢) gors en intressant observation rérande transportméngderna for
Brandfarliga vitskor under Farligt gods, som minskade med 36 % fran 2019 till 2020. Som
bidragande forklaring uppgavs minskade bréansletransporter med jarnvag fran Gévle Hamn till Arlanda
orsakat av férre flygavgangar pa grund av pandemin. Ett exempel pa hur pandemin indirekt kan sla
mot ett visst transportslag.

I Trafikanalys rapport (2021c) noteras éven att framforda tagkilometer (’trafikarbetet”) minskade med
3 % for heléret 2020 jamfort med 2019. Detta samtidigt som godsméngderna 6kade med 2 % och
transportarbetet minskade med 1 %, ndgot som tyder pa hogre fyllnadsgrad under pandemiéret. Tyvérr
saknas uppgift om hur detta (dvs. trafikarbetet) forhaller sig for enskilda varugrupper.

Ur Trafikverkets trafikuppfoljningssystem (LUPP) observeras i ovanndmnda rapport dven att
utvecklingen fran 2019 till 2020 av framforda tagkilometer skiljer sig starkt mellan de olika ldnen.

2.3.5. Paverkan pa flygtrafik

Flygtrafik har inte studerats narmare i det foreliggande arbetet. For fullstandighets skull sammanfattas
emellertid har kortfattat de ron som Trafikanalys presenterar i sin rapport (Trafikanalys, 2021¢).

Man konstaterar att passagerarflyget i Sverige drabbades synnerligen hért av pandemin. Nar svackan
var som djupast (i april-maj 2020) 14g flygtrafiken ndrmare 90 % ldgre jamfort med motsvarande
ménad aret innan. Fraktflyget paverkades dock mycket lite nér det géller totala antalet avgéende
(renodlade) fraktflygplan. Mgjligen kan en svag nedgang i april-maj 2020 anas, men i &vrigt &r det
svért att skonja ndgon pandemieffekt.

Déremot har pandemin haft en ganska stor strukturell pdverkan pa flygfrakterna. Eftersom en ganska
stor andel av flygfrakten sker med vanliga passagerarplan (cirka 65 % for inrikes respektive 40 % for
utrikes transporter fére pandemins utbrott), sa uppstod en kapacitetsbrist nar pandemin brét ut. Detta
har medfort att andelen godsmingd av flygfrakt som gar i vanliga passagerarplan sjunkit pa grund av
pandemin (till cirka 50 % for inrikes respektive till 10 % initialt men langsam &terhdmtning sedan dess
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for utrikes transporter). I bada fallen 14g dessa andelar fortfarande i september 2021 betydligt légre dn
fore pandemin.

I Trafikanalys rapport (2021c) presenteras i ett diagram den méanadsvisa utvecklingen (fram till
september 2021) for de totala transporterade godsméngderna med flygfrakt. Detta diagram &terges i
Figur 15 nedan med tidserierna forldngda fram till oktober 2022. Flygfrakten till och fran europeiska
flygplatser har under pandemin (med négra undantag i januari och juli 2021 och januari 2022) visat en
stabil utveckling (och t. 0. m. svagt 6kande). Nedgangen fran och med mars 2022 &r sannolikt orsakad
av kriget i Ukraina.

Flygfrakt till och fran lander utanfoér Europa drabbades ddremot hért och hastigt nér pandemin
inleddes, med en nedgéng i april 2020 med 62 % jam{ort med manaden fore. Dérefter har en langsam
aterhdmtning skett fram till november 2021 da en kraftig uppgéng sker. Dérefter har den legat pa en
nivé som ligger nagot hogre dn fore pandemin.

For inrikes flygfrakt sker en dnnu kraftigare nedgéng i april 2020, vilket rimligen kan férklaras med att
andelen gods i passagerarplan dr hogre for inrikes flygfrakt dn utrikes. En tillfallig kraftig
aterhdmtning sker 1 oktober 2020 och darefter en langsam aterhdmtning fram till april 2022. Inrikes
flygfrakt ligger dock fortfarande langt under nivaerna fére pandemin.
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Figur 15. Flygfrakt (frakt exklusive post), ton per mdnad 2020-2022 till och fran Sveriges samtliga
flygplatser [Kdlla: Transportstyrelsen].

Betriffande skillnaderna mellan pandemin och andra kriser konstaterar man slutligen i Trafikanalys
rapport (2021¢) att ’[...] fraktflyget ar kénsligt for ekonomiska svingningar, men just i samband med
coronapandemin har sektorn visat sig vara mer robust én passagerartrafiken, genom att den mojliggor
leveranser till industrin, leveranser av mat, leveranser av lakemedel och annat nddvéndigt. Flygfrakten
har inte heller haft samma restriktioner som passagerarflyget i samband med pandemin. [...] Nér
passagerarflygningarna minskat har tomma kabiner i de passagerarplan som &nda varit i trafik kunnat
omvandlas till lastutrymmen. P4 sé sétt har flygbolagen kunnat kompensera en del av sina forlorade
passagerarintikter med mer flygfrakt”.

38 VTI rapport 1161



2.4. Tidigare kriser och dess paverkan pa godstransportsystemet

Under arens gang har det funnit en rad kriser som paverkat godstransportsystemet, exempelvis kriser
efter stormarna Gudrun och Per och finanskrisen under ar 2008—2009.

Efter stormarna Gudrun och Per, ocksa kallade januaristormarna ar 2005 respektive 2007, av vilka
Gudrun var vérst, uppstod enorma skador pa skog och ddrmed indirekt ocksa pa el- och telenitet,
végar, jarnvagar och fastigheter. Omkring 75 miljoner kubikmeter skog félldes av stormen Gudrun, 12
miljoner kubikmeter skog tva ar senare av stormen Per (SMHI 2005; 2007). Transporterna paverkades
omedelbart av stormarna. Under stormen Gudrun stilldes tdgforbindelse in under natten,
Oresundsbron spirrades av och det drojde flera dagar tills viigar hade rensats fran nedfallna trid.
Virkestransporter med jarnvdag ékade under 2007 och forblev pa den hdgre nivan sedan dess, vilket
visar att krisen medforde en permanent fordandring pé trafikslag av virkestransporter (Vierth, 2022).
Den 6kade jarnvagstransporten var nodvandig eftersom det 6ver en natt falldes enorma méngder virke
som behdvdes fraktas bort frén skogen sa snabbt som mojligt innan de féllda triden kunde leda till en
spridning av skadedjur till de kvarvarande triden (Vierth, 2022).

Finanskrisen fran aren 2008 och 2009 utloste djupa konjunkturnedgéngar i den svenska ekonomin.
Krisen borjade i USA pa grund av spekulationer och turbulenser i finanssektorn som ledde till
osédkerhet pa de globala finansmarknaderna. En av effekter av finanskrisen var ett stopp for den tunga
tillverkningsindustrin som hade stora konsekvenser for Véstra Gotaland och andra industriregioner i
Sverige med stort exportberoende eftersom de drabbades hért, medan Stockholmsregionen knappt
paverkades alls (Trafikanalys, 2019a).

Figur 16 visar utvecklingen av Sveriges bruttonationalprodukt (BNP) och godstransportarbete pé vig
mellan aren 2000-2021. Godstransportarbete beskriver forflyttning av gods och redovisas 1
tonkilometer (Trafikanalys, 2021a). Som synes i figuren hdander nagot i samband med finanskrisen
2008. Fore finanskrisen gick transportarbete och ekonomisk tillvéxt hand i hand vilket f6ljer logiken
att en stark ekonomi skapar en 6kad godsefterfragan, vilket leder till ett 6kat godstransportarbete.
Under finanskrisen ser vi en rejdl minskning av utvecklingen av BNP och godstransportarbetet
(Transportanalys, 2019a; se Figur 16), vilket inte &r fallet for stormarna 2005 och 2007. Dock efter
finanskrisen sé blir avstdndet mellan BNP och transportarbetet allt stérre, medan BNP har dkat stadigt,
har transportarbete p& vég for gods inte dkat i samma takt.

Mojliga forklaringar av den divergerande utvecklingen av BNP och transportarbetet kan vara en de-
coupling av samhéllsstrukturer dar sambandet mellan godstransporter och ekonomisk tillvaxt har
forandrats 6ver tid (Trafikanalys, 2019a), brister i statistiken som innebér att godstransporter
underskattas (Trafikanalys 2016) eller eftersom andelen av gods som transporteras med respektive
trafikslag har fordndrats relativt lite sedan ar 2000 pa fordndringar, sdisom effektiviseringar, i systemet.
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Figur 16. Utveckling av BNP i fasta priser och godstransportarbete pd vdg, index 2000=100, dar
2000-2021 [Kdlla: Trafikanalys och Ekonomifakta].

Studeras BNP utvecklingen uppdelad i tillverkningsindustri, byggverksamhet och tjansteproduktion
blir det dock tydligt att det framfor allt var tillvixten inom tillverkningsindustrin som paverkades av
finanskrisen, medan tillvdxten inom den tjansteproducerande sektorn haft en fortsatt stark tillvaxt.
Tillvéxten inom byggsektorn planade ut i och med finanskrisen, men har sedan 2013 vuxit kraftigt, se
Figur 17.
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Figur 17. Indexerad utveckling av BNP i fasta priser uppdelat pa tillverkningsindustri,
byggverksamhet och tjdnsteproduktion i jamforelse med utveckling av godstransportarbete pd vig dr
2000-2021; ar 2000=100 [Kdlla: Trafikanalys och Ekonomifakta].

I Figur 18 illustreras hur transportarbetet med de olika trafikslagen utvecklats sedan 2015. Fram till
och med 2019 utvecklades samtliga trafikslag pa ett liknande sétt, en uppgéng till 2018 och en sittning
2019. Mellan 2019 och 2020 6kade transportarbetet pa vig medan det sjonk for ovriga trafikslag.
Nedgéngen fortsatte for sjofarten mellan 2020 och 2021 medan trafikarbetet pa vag och jarnvidg dkade
kraftigt. Detta har inneburit att fordelningen mellan trafikslagen, som legat relativt stabilt under ett

40 VTI rapport 1161



antal ar, rubbades. Jirnvagen har behéllit sin andel pé cirka 20 %, medan vigsidan 6kat sin andel fran
drygt 50-54 % och sjofarten tappat fran knappt 30-26 %.
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Figur 18. Utveckling av godstransportarbetet med olika trafikslag mellan 2015 och 2021; dar
2015=100 [Kdlla: Trafikanalys].

Liknande ménster kan urskiljas i Figur 19 som visar hanterad godsméngd i svenska hamnar. Over lag
ar kurvan relativt flack och har inte hiingt med BNP-utvecklingen. Ar 2021 befinner sig kurvan pa
samma niva som 2004. Finanskrisen 2008-2009 gav upphov till ett tydligt hack i kurvan men, liksom
for BNP, med en viss dterhimtning aren dirpa. Aven konjunktursvackan 2012-2013% avspeglar sig i
en tydlig nedgéng i hamnarna, som mdjligen varit néstan lika allvarlig som finanskrisen, eftersom
uppgangen skett langsammare fram till en topp 2018. Man kan notera att en viss nedgang skett redan
2019, dvs. innan pandemin brét ut pa allvar. Perioden frén 2019 fram till 2021 &r relativt flack totalt
sett, vilket antyder att coronapandemin totalt sett haft en férhallandevis liten paverkan pa hamnarna.
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Figur 19. Hanterad godsmdngd i svenska hamnar. Miljoner ton [Killa: Trafikanalys undersokning
Sjotrafik].

8 For mer information se KI (2012).
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I tva rapporter av Sweco och Trafikanalys som publicerades just innan coronapandemin borjade,
belystes ekonomiska kriser for transporter och transporteftektivitet (Sweco 2019; Trafikanalys 2019a).
Enlig forfattarna minskar med stor sannolikhet transporteffektiviteten pé kort sikt under ekonomiska
kriser (Sweco 2019; Trafikanalys 2019a). Efter en ekonomisk kris, sjunker efterfragan pa gods
eftersom foretag och privatpersoner reducerar efterfragan for att spara pengar. Efterfragan pa gods ar
lattrorlig. Daremot anpassar sig efterfragan pa transporter langsammare eftersom transporter baseras
pa fasta strukturer, sasom linjer, rutter och fordonsflotta, samt avtal (Sweco, 2019). Dock ar det mer
oklart hur transporteffektiviteten utvecklar sig pa langre sikt efter en ekonomisk kris. Nar
konjunkturen borjar kléttra uppét, kan det mojligen vara sé att foretag &ér forsiktiga med att investera.
Finanskrisen kan kategoriseras som en efterfragekris, eftersom kopkraft och efterfragan sjonk starkt,
vilket 1 sin tur p&verkade transporteffektiviteten.

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

1. Férdndrad efterfragan pd resor och produkter. Vid en ekonomisk kris kan efterfrdgan av en
resa eller produkt foréndras, vilket leder till en férdndrad transportefterfragan. Efterfragan kan
minskas pa olika sétt, antingen genom att efterfragan forsvinner helt, eller att den skjuts pa
framtiden. Efterfragan kan ocksa dka for vissa branscher.

2. Férdndrad start- och/eller mdlpunkt. En ekonomisk kris kan leda till att den efterfrdgade start-
och/eller malpunkten for en transport fordndras, exempelvis genom att en semesterresa
utomlands ersétts med ndrturism eller genom att en annan produktleverantdr véljs som ar
lokaliserad vid en annan geografisk plats.

3. Fordndrat val av trafikslag. En ekonomisk kris kan innebéra att ett annat transportmedel eller
en annan operatOr anvénds. Bytet kan drivas av en fordndrad prioritering mellan kostnaden

och kvalitetskriterierna, exempelvis att pris varderas relativt hogre &n bekvamlighet eller
snabbhet.

Vidare ndmns i rapporterna att &ven om godstransportarbetet dterhdmtar sig efter en ekonomisk kris,
atergar det sillan till den niva som fanns innan krisen, vilket inte verkar vara fallet pd samma sétt for
persontransporter (Sweco 2019; Trafikanalys 2019a). I rapporterna diskuteras tre mojliga forklaringar
till varfor persontransporter verkar dterhdmta sig snabbare dn godstransporter efter en kris. 1)
Godstransporter bygger pé avtal mellan transportkdpare och transportdrer vilket har en viss inlésande
effekt, sédrskilt 1 jimforelse med persontransporter som anpassar sig snabbare efter personernas behov.
2) Néringslivet har anpassat sin produktion och sina inkdp under krisen for att reducera
transportbehovet och dessa effekter finns kvar ocksé efter krisen, eftersom de ar inldsta pa grund av
avtal. 3) Eventuella uppddmda behov av konsumtion, som driver transporter, realiseras snabbare for
persontransporter.
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3. Metod

I detta avsnitt beskrivs de metoder som anvénds for att samla in och analysera data och som ligger till
grund for att besvara projektets syfte.

3.1. Arbetsprocess

Projektet "Godstransportsystemets forandring under och efter coronapandemin”, som finansierats av
Trafikverket, startades 1 borjan av augusti 2020 och avslutades i slutet av februari 2023. Projektet har
delats in i tre arbetspaket (AP) dar AP2 och AP3 kompletterade dataanalysen i AP1.

AP1 syftade till att studera fordndringar i fordonsrorelser for aren 2020 och 2021. Mer specifikt har
det handlat om att kartldgga och analysera fordonsrorelser till och frén terminaler och hamnar bade i
form av start och mélpunkter savél som godsfloden. Géllande végtrafik s har fordndringar i
fordonsrorelser kartlagts och analyserats via lastbilars GPS. Tillgang till data har erhallits via Scania.
For kartlaggning och analys av sjofartsrorelser har AIS (sjofartens automatiserade
informationssystem) data anvénts. Avsnitt 3.2 beskriver mer detaljerat de datakéllor som ligger bakom
analyserna och hur dessa anvénds.

AP2 och AP3 syftade till att analysera och hitta forklaringar till de férandringar i fordonsfléden som
identifierades i AP1 ur ett perspektiv av transportbranschen. Fokuset i AP2 var pa
transportkOparperspektivet och i AP3 pa transportsaljarperspektivet. Arbetspaketen bygger pé
litteratur- och intervjustudier som beskrivs i Avsnitt 3.4 och 3.5. Under projektets gdng och framfor
allt under sjilva intervjustudien faststilldes att en differentiering mellan transportkdpare och -séljare
inte var hallbar eftersom de flesta aktorer beskrev sig sjdlva som bade och, t.ex. speditérer som utfor
transporter at andra aktorer samtidigt som de kdper in de flesta av sina transporter fran
underleverantoérer. Darfor valdes att sla samman de tva olika perspektiven till ett enda. Arbetet
avrundas med en syntes dér resultaten fran litteraturstudien och intervjustudien kopplas ihop med
dataanalysen av fordons- och fartygsrorelser samt godsfloden.

3.2. Kvantitativa datakallor och analys

De analyser av trafik och transporter som gors i AP1 av denna studie grundar sig i huvudsak pa fem
olika kvantitativa datakéllor, se Tabell 4. Samtliga kéllor baseras pa undersokningar av individuella
fordon respektive fartyg. Tvé av kéllorna, data for Scania-lastbilars korningar (”Scania-data”) och
AlS-data, baseras pd GPS-data och fingar endast upp fordonens lédgen och rorelser. Information om
eventuell last saknas dar i allmédnhet men kan ibland slutledas indirekt genom exempelvis
fordons/fartygs-modell eller om speciella ytor besoks. Trafikarbetet pa statligt vdgnat redovisas av
Trafikverket och ir berdiknat ur arsmedeldygnstrafiken (ADT) som i sin tur baseras pa métningar vid
utvalda vdgavsnitt. Mikrodata fran Trafikanalys, bade for Sj6trafik och Lastbilsundersékningen, har
déremot insamlats via enkéter eller liknande. De innehéller en stor méngd véardefull information om
transporterna, bland annat hur mycket gods som lastas pa eller av vid varje omlastning samt uppgifter
om vilken varugrupp godset tillhor.
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Tabell 4. Oversikt over datakillor.

Datakalla Trafik- Tackning/ Gods |Uppl6sning Sekretess Kommentar
slag omfattning
Scania-data Lastbilar | Scaniabilar NEJ Aggregering till Ingen sekretess Manga "sma”
cell-niva gjord av | pa erhallna data |celler har
Scania bortfallit pga.
sekretess.
Mikrodata fran |Lastbilar |Svenska JA Statistiskt urval JA Urvalsmetodiken
Trafikanalys: lastbilar - Kravs storre problem
”Lastbilsunder- aggregering i rum an sekretessen.
sokningen och tid
(LY)”
Trafikarbete pa [Lastbilar | Alla lastbilar | NEJ Uppdelat pa NEJ -
statligt vagnat pa statliga vagkategorier,
svenska vagar fordonstyp
Mikrodata fran |Fartyg Fartygsanlop |[JA Enskilda fartyg Sekretessen Sekretessen
Trafikanalys: i svenska kraver rumslig starkt
”Sjotrafik” hamnar aggregering begrdnsande.
AlS-data Fartyg Ostersjo- NEJ Enskilda fartyg NEJ Dalig info om
omradet fartygens

egenskaper (t.ex.
typ och storlek).

Scania-data beskriver endast en delméngd av lastbilsflottan. Om man antar att andelen Scania-bilar &r
konstant och drabbas pa ett representativt sitt av coronapandemin, s ér detta ingen begrinsning

eftersom studien fokuserar pa relativa fordndringar over tiden. Under Avsnitt 3.3 beskrivs Scania-data
mer i detalj liksom deras for- och nackdelar.

Lastbilsundersokningen (LU) har nackdelen att den &r en urvalsundersékning, vilket innebér att det
krévs en ganska kraftig aggregering i bade rum och tid for att ge statistiskt pélitliga resultat.
Trafikanalys presenterar sin officiella statistik (baserad pa LU) pa kvartalsniva. Detta &r en relativt
lang tidsperiod i jamforelse med de ganska snabba forlopp som skett med coronapandemins
utbredning dér det ibland handlar om veckor eller atminstone ménader. En ytterligare nackdel med LU
ar att den endast tacker svenskregistrerade lastbilar. LU kommer dock till anvindning som
jamforelsematerial till Scania-data pa aggregerade nivaer.

Trafikarbetet pa statligt véignat ar skattat for olika végkategorier och uppdelat pé latta och tunga
fordon. Det ger en god bild av trafikvolymen som helhet pa de svenska végarna, men tyvérr ér
uppdelningen pa olika lastbilstyper svartillgéinglig®. En annan nackdel dr att métningar pd de mindre
vagarna gors mer sillan och att man darfor kan fa en eftersldapning i tiden.

For sjofarten utgdr undersokning Sjétrafik (i folkmun dven kallad ”Hamnstatistiken™) en pélitlig och
heltdckande datakalla for fartygsanlop till svenska hamnar. Varje fartygs anlop registreras liksom det
omstuvade godsets kvantitet (ton) och varugrupp. Utover detta samlas dven in data om fartygets
foregdende/efterfoljande hamnanlop liksom godsets hirkomst eller destination'®. Aggregering kan
goras till en godtycklig tidsperiod, exempelvis vecka. En nackdel med data fran
Sjotrafikundersdkningen ér de stringa sekretessregler som de dr underkastade. Data maste generellt
aggregeras till kustomraden innan de kan publiceras, dvs. publicering per hamn bér undvikas. Aven

%1 rdata finns dock uppgifter om axelkonfiguration for varje passerat fordon.

10 Med hirkomst och destination avses den hamn dir godset lastades pé (eller av) fartyget. Inte den ursprungliga
avsindningsorten (eller slutliga destinationen) av forsdndelsen. Med andra ord ar det enbart den aktuella
sjotransporten som kartlagts och inte hela transportked;jan.
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for LU géller begriansningar pa grund av sekretess, men dir 6verskuggas vanligen detta problem av
osékerheterna orsakade av urvalsmetodiken.

Sekretessproblemen utgdr en anledning till att vi dven valt att anvinda AIS-data'' som datakélla. For
dessa finns inga saddana begriansningar. En ytterligare fordel med AIS-data &r att vi inte &r begriansade
till hamnanl6p, utan kan dra passagelinjer for métning av fartygsfloden godtyckligt, exempelvis
genom Oresund, Kielkanalen eller tvirs dver Ostersjon. P& gott och pa ont inkluderas d4 alla fartyg,
inte enbart de som har svenska hamnar som destination. Ddrmed kan man fé en lite bredare bild av
effekter pé sjofarten dn den som Sjétrafik ger. En nackdel med AlS-data, forutom att information om
godset saknas, dr att information om fartyget dr ganska knapphéndig. Exempelvis saknas information
om dess storlek (bruttodréktighet eller dodvikt) och containerfartyg kan inte urskiljas fran 6vriga
lastfartyg. For att fa denna typ av data krévs att man kopplar AIS-data mot nagon fartygsdatabas,
varvid bortfallet i matchningen kan vara betydande. En annan nackdel &r bortfall av signaler fran AIS-
systemet under vissa tidperioder, vilket krdver atgirder vid bearbetningen av data.

Utdver de nimnda datakillorna anvinds dven exempelvis data om trafiken dver Oresundsbron. Alla
datakéllor har sina for- och nackdelar. De kompletterar varandra och ger tillsammans olika aspekter av
godstransportsystemet. I den man det varit maojligt har forsok gjorts i Avsnitt 3.3.4 att ’validera” eller
atminstone jamfora olika datakéllor for att utréna om de &r konsistenta med varandra. Exempelvis har
vissa jamforelser mellan Scania-data och statistik om utldndska lastbilars transporter till/frén Sverige
gjorts.

Eftersom Trafikanalys har genomfort en liknande studie (se Trafikanalys, 2021¢; Avsnitt 2.3.2-2.3.5)
om effekter av coronapandemin pa transporterna, vilken i hog grad &r baserad pa Sjotrafik och
Lastbilsundersokningen, s kommer fokus i denna rapport att ligga pd Scania-data. Vi fangar med
dessa upp ett segment som inte ndrmare studerats tidigare. I Avsnitt 3.3 presenteras metodiken mer
utforligt.

3.3. Kvantitativa lastbilsdata fran Scania

3.3.1. Datafangst

For att detaljerat kunna studera hur lastbilstrafiken paverkades under pandemin har Scania levererat
data som bygger pé enskilda fordons geografiska positioneringspunkter. Informationen begrénsas
darmed till lastbilar sdlda av Scania. Den data som Scania tagit fram &t VTI bygger pa en aggregering
av frekvent registrerade positioner. Tva typer av sammanstéllningar har tagits fram. Den forsta typen
bestar av en aggregering av tva sekventiella stopp dar det ena skett i en polygon och det andra i en
annan polygon. Till den forsta typen av data har infogats en studie som ska fanga rorelser till och fran
Sverige via landgrinser, férjeterminaler och Oresundsbron. Denna typ avser finga hur antalet rérelser
per vecka fordndrats under perioden januari 2017 till december 2021. Den andra bestar 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, stdrre hamnar och
kombiterminaler i Sverige samt ett antal polygoner som ska fanga stopp i storre lager. Den forsta
typen svarar mot fradgor som kan relateras till effekter pa rorelser mellan och inom polygoner, den
andra mot fragor som kan relateras till coronapandemins effekt pa antal gjorda stopp i olika polygoner.
Till rorelseutfallen har dven berdkningar av korda kilometer inkluderats. De dataset som skapats har
ocksa differentierats Gver typ av lastbil. Scania har utifran information om chassityp, hytt, drivlina och
motoreffekt delat in materialet i stopp eller rorelser med distributionsbilar, bygg- och

' Automatic Identification System (AIS) &r ett system som gor det mojligt att identifiera ett fartyg och folja dess
rorelser fran andra fartyg och fran en fartygstrafikservices kontrollrum. Systemet bygger pa att varje fartyg
regelbundet skickar ut informationen pa en digital radiokanal.
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anldggningsbilar samt langdistansbilar. De senare har ocksa delats upp i svensksalda och
utlandssélda.

Resultatet av ovan ndmnda aggregering kommer att vara beroende av den definition av stopp som
anvénds. Fore aggregeringarna gors darfor tva urval av stopp; ett som inkluderar alla stopp som
innebdr att en lastbil inte rort sig mer d4n 20 meter pa 15 minuter, ett som inkluderar alla stopp som
innebdr att en lastbil inte rort sig mer d4n 20 meter pa 1 timme. Avsikten med det forsta urvalet ar att fa
med s& méanga stopp som méjligt, men samtidigt undvika mycket korta stopp vid exempelvis
stoppsignaler. Avsikten med det andra ar att komma ndrmare stopp som tydligt kan relateras till
lastning och lossning. I det senare kommer dock stopp till £6ljd av matpauser, vilotider, tankning och
liknande med. Det har till detta projekt inte varit mojligt att anvénda andra tankbara stodvariabler som
skulle kunna kopplas till férandrad vikt pa ekipaget, exempelvis motorpadrag, axeltryck eller liknande.
Scania har gjort tester med olika sddana variabler, men har dnnu inte kunnat verifiera resultaten.

Dataseten begriansas ocksa av att Scania (av sekretesskél) endast kan leverera underlag som baseras pa
data fran minst 10 olika lastbilar fran minst tre olika kunder. Bortfall till f6ljd av denna sekretess
sdrskiljs emellertid fran faktiska nollvirden. Detta bortfall utgér en komplikation i analysen bland
annat ddrigenom att det kan variera fran en tidperiod till en annan.

3.3.2. Bearbetning av data

Vid bearbetningen av Scania-data har i allménhet forst alla serier!'? strukits dir bortfall skett for nigon
vecka under hela tidperioden. Detta for att undvika att tidsserierna “haltar”. I vissa fall, da endast
nagon enstaka vecka bortfallit har dock en imputation gjorts fran nérliggande veckor. For att {3 ett
stabilt jaimforelsematerial fore pandemin har serierna for 2017, 2018 och 2019 slagits samman och ett
medelvirde for dem beréknats. For att ytterligare stabilisera data har sedan, for samtliga serier, en
medelviardesbildning i tidsled gjorts; ett genomsnittsviarde mellan foregidende vecka, aktuell vecka och
efterfoljande vecka. For att i analyserna enkelt kunna jamfora serier fran 2017—-19, 2020 och 2021, har
slutligen en normering av serierna gjorts med avseende pa vérdet for vecka 9 innevarande ar. Ett
undantag har gjorts for ar 2021, dar normeringen i stéllet gjorts med avseende pa vecka 9 ar 2020.
Séledes antar serierna for 2017—19 och 2020 samma vérde (=100) for vecka 9, men inte for 2021.
Diarmed kan inledningen av pandemin (2020) enkelt jamféras med “normalldget”, samtidigt som den
fortsatta utvecklingen under 2020 och 2021 kunnat studeras. Forsta och sista veckorna varje ar visas
inte i diagrammen pa grund av storande péverkan frén julhelger och halva veckor vid arsskiftena.

3.3.3. Nagra komplikationer med data

En stor férdel med Scania-data dr den hoga tidsupplosningen. Trots medelvéardesbildningen (6ver tre
veckor som ndmndes ovan) kan man séga att den dr pa veckoniva. Men den héga tidsupplosningen kan
dven leda till kortsiktiga variationer som litt kan misstolkas, t.ex. effekter av helgdagar och liknande .

I Figur 20 visas antal lastbilar (Scania-rapporterade) som per vecka forflyttar sig fran Sverige till
Polen. For att béttre kunna jidmfora med tidigare ar gors i detta fall ingen medelvirdesbildning 6ver
aren 2017-19, ej heller gors hir ndgon normering. Man ser en tydlig nedgéng i aktivitet under vecka
13—15 ar 2020. Eftersom pandemin for svensk del kan ségas ha dragit igang pé allvar runt vecka 10—
11 &r det frestande att tolka hela denna nedgéng som en pandemieftekt. Olyckligtvis infoll dock
paskveckan (veckan fore paskhelgen) under vecka 15 detta ar. En jimforelse med andra ar visar en
viss generell nedgang i samband med péaskveckorna. Denna brukar dock efterfoljas av en uppgang

12 Med en serie avses i allménhet en sekvens av virden frén vecka 1 till vecka 52 for en given variabel och ett
givet ar.

13 Motsvarande misstolkning kan litt goras dven for exempelvis kvartalsvisa data dir man kanske inte tinker pa
att juli méanad ingar i kvartal 3.
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ndgra veckor senare. Aven for ar 2020 sker en sddan uppgéng, varefter kurvan stagnerar pa en niva
som &r pa en signifikant ldgre nivé dn den var fore vecka 13. Det dr rimligt att tolka denna nivaskillnad
som en ren pandemieffekt dven om det dr svart att dra helt sikra slutsatser ur diagrammet'®. Det dr
intressant att notera nedgéngen vecka 43 till 47 &r 2020, som i tid sammanfaller med borjan pa den
andra vagen. Motsvarande nedgang finner man dven i data till Danmark och Finland. Det ar dock svart
att forklara att den ar sé kortvarig, om det skulle vara en pandemieffekt.
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Figur 20. Antal rorelser per vecka med utlandssdlda lastbilar (Scania) for langvéga trafik frdan
Sverige till Polen 2017 till 2021. Paskveckor (dvs. veckan fore paskhelgen) dr markerade med
trianglar [Kdlla: Scania].

Ur Figur 20 kan man &ven utldsa ett annat problem med Scania-data: Antalet registreringar 6kar med
tiden. Fran borjan av 2017 till slutet av 2021 har antal registrerade rorelser frén Sverige till Polen
nistan fordubblats, en 6kning som inte svarar mot den totala 6kningen av antalet lastbilar. I Figur 21
visas en jimforelse mellan Scania-data och statistik 6ver utldndska tunga lastbilars' transporter
till/fran Sverige himtad fran Trafikanalys. Aven om jaimforelsen haltar'® nigot ser man en tydlig
skillnad i utvecklingen 6ver tid mellan de tva dataseten. For Scania-data finns for de flesta lander en
tydlig 6kande trend (med undantag for Tyskland). Nédgon sédan trend visar inte statistiken. Detta kan
endast forklaras med att antingen har Scania-lastbilarnas marknadsandel 6kat Gver tid, eller s& har
andelen Scania-lastbilar som &r anslutna till datainsamlingssystemet okat.

Detta &r anledningen till att vi anvént normeringsforfarandet (med avseende pa vecka 9) som beskrevs
1 foregdende avsnitt. Dock kvarstar problemet i viss man vid jaimforelser i slutet av aren (samt for hela
ar 2021) eftersom forutséttningarna da kan ha dndrats jamfort med vecka 9.

14 Andra hindelser som skulle kunna paverka resultat ir fartygsolyckan i Suezkanalen under vecka 12 (Ever
Given) samt Brexit under vecka 5.

15 Statistiken dr insamlad frén respektive utlindskt land. Tyvérr anvinds skiftande definitioner pé
lastbilspopulationen i statistiken fran olika ldnder. Ett antal olika begrdnsningar pa maxlastvikt och/eller totalvikt
forekommer, vilket forsdmrar jimforbarheten mellan landerna. I Sverige och Norge anviands maxlastvikt > 3,5
ton, 1 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. For detaljer, se Metodrapport — Utlindska lastbilstransporter
2021, Statistik 2022:36, utgiven av Trafikanalys.

16 Se diskussion i Avsnitt 3.3.4 om jamfoérbarheten mellan de tvd dataseten.
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Figur 21. Till véinster: Antal rorelser per dr fran Sverige till olika léinder med utlandssdlda lastbilar
(Scania) for langvdga trafik [Kdlla: Scania]. Till héger: Antal transporter per dr med tunga lastbilar
frdn Sverige till olika destinationslinder (tomma+lastade) [Kdlla: Trafikanalys statistik om utldndska

lastbilar].

3.3.4. Hur stor andel av lastbilar i trafik fangas upp med Scania-data?

En relevant fraga ar: Hur stor andel av den totala trafiken utgors av de Scania-lastbilar som ingar i
Scanias datainsamlingssystem, och hur representativa dr deras korningar for att beskriva en godtycklig
lastbil?

Ett sétt att f4 en uppfattning om Scania-bilarnas andel av lastbilsflottan dr att ur det svenska
fordonsregistret utlésa antalet lastbilar som é&r i trafik. I Tabell 5 visas en sammanstéllning. For tunga
lastbilar generellt (dvs. lastbilar med totalvikt 6ver 3,5 ton) och déir skép och flakbilar har exkluderats,
ar Scanias marknadsandel ca. 36% i Sverige. Denna andel har varit timligen konstant under
tidsperioden 2017-21. For de tyngre tunga lastbilarna, de med totalvikt 6ver 16 ton, dr Scanias
marknadsandel betydligt hdgre, mellan 46—48%, och dir har andelen 6kat ndgot under 202021.

Tabell 5. Andel lastbilar (%) av mdrket Scania for svenskregistrerade lastbilar. Endast lastbilar i
trafik dr medtagna. Skdap- och flakbilar har exkluderats. Viktangivelser avser lastbilarnas totalvikt
[Kdilla: Fordonsregistret].

Ar Andel 6ver 3,5 ton Andel 6ver 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 &r att jimfora Scania-data mot oberoende statistik. I Tabell 6 sammanfattas en sddan
jamforelse for ar 2019, dér dven transporter fran utlandet till Sverige medtagits. Vi vill poéngtera att
jamforbarheten mellan statistik och Scania-data i tabellen inte ar fullgod och att detta endast &r en grov
kontroll. Om man utgar fran svenskregistrerade lastbilar (dvs. Tabell 5) skulle kvoterna i Tabell 6
forvintas ligga mellan 0.35 och 0.47, beroende pa vilken fordelning mellan létta och tunga lastbilar
som antas for Scania-lastbilarna. Eftersom de flesta utlindska (langvéga) lastbilarna till/fran Sverige ar
S-axliga med pahdngsvagn, kan ett forvantat (idealt) riktvarde pa kvoterna vara ungefér 0.5. De
uppmatta viardena i Tabell 6 ligger generellt lagre (med undantag for Finland). De avvikande kvoterna
kan ha en mingd olika orsaker. For det forsta kan fordelningen mellan olika lastbilsfabrikat skilja sig
at mellan svenskregistrerade och utlandsregistrerade fordon. Man kan férmoda att andelen Scania-
lastbilar &r légre i utlandet 4n 1 Sverige. For det andra dr bortfallet av dataserier i Scania-data inte

48 VTI rapport 1161



obetydligt. Den regionala uppdelning som gjordes i Sverige och utlandet (se Bilaga 1) och som har
varit anpassade till firjelinjer i ménga fall har lett till att manga dataserier har bortfallit av sekretesskél.
For det tredje har veckorna 51-53 exkluderats i Scania-data. For det fjarde &r inte alla Scania-sélda
lastbilar anslutna till det datainsamlingssystem som Scania-data baseras pa.

Ett annat matt pa tillforlitligheten i Scania-data kan fas genom att studera riktningssymmetrin i data.
Antal transporter (rorelser) till Sverige bor vara ungefér lika stort som antalet fran Sverige. Ur Tabell 6
ser man att riktningssymmetrin dr god (med undantag for Tyskland) och faktiskt i flera fall battre dn
motsvarande for statistiken. Detta trots att regionindelningarna for Scania-data gjorts olika for
transporter till Sverige och fran Sverige, och dédrmed att bortfallet blivit olika stort i de bdda
riktningarna.

Tabell 6. Antal transporter (rorvelser) per dr med tunga utldndska lastbilar fran Sverige till olika
destinationsldnder resp. frdan olika linder till Sverige. Statistik frdn Trafikanalys undersokning om
Utldndska lastbilar samt lastbilsdata frdn Scania. Kvoter mellan Scania och statistiken. Observera att
statistiken och Scania-data inte dr helt jamforbara.

Sverige->Destinationsland Startland->Sverige
Statistik Scania Kvot | Statistik Scania Kvot
Danmark 102 000 38 000 0.37 147 000 39000 | 0.27
Finland 56 000 36 000 0.64 60 000 33000 | 0.55
Norge 244 000 94 000 0.39 243 000 95000 | 0.39
Polen 168 000 24 000 0.14 173 000 23000 | 0.13
Tyskland 121 000 44 000 0.36 108 000 53000 | 0.49

3.4. Litteraturstudie

For att forsta och redogdra for 6vergripande forklaringar till fordandringar av transportfléden under
pandemin genomfordes en litteraturstudie. Litteraturstudien inkluderade vetenskapliga publikationer
savil som sa kallad gralitteratur, dvs. myndighetsrapporter, artiklar i branschtidningar och andra
publiceringar inom logistik, transporter, kriser och forsorjningskedjors sarbarhet for desamma.

Litteraturen kan framfor allt delas in i tva grupper: Den forsta gruppen innehdll litteratur som
publicerades innan varen 2020 och fokuserade pa tidigare kriser och dess paverkan pa
godstransportsystemet. Den andra gruppen inneholl litteratur publicerat efter mars 2020 och
fokuserade pé coronapandemin och dess paverkan pa logistik- och godstransportsystemet. Ett flertal
av de rapporter som beskrivit coronapandemin och dess paverkan pa transporter har forfattats av
Trafikanalys. Litteraturstudiens syfte har varit att hitta férklaringar till férdndrade fordons- och
fartygsrorelser samt godsfloden under pandemin. Fokus 1ag pa att skapa forstaelse for vilken kunskap
som finns inom omradet och identifiera referenser av 6vergripande betydelse. Forklaringar relateras
till teorier om vad som styr produktionen av transporttjénster och val av trafikslag med fokus pa
faktorer sdsom sarbarhet, chaufforsbrist, krav pa transporttjanster och beredskap for
efterfrageforéndringar. Databaser som har anvénts dr VTI:s bibliotek, Emerald, Scopus och
ScienceDirect. Vi har ocksé anvént oss av Google Scholar och Google. Kéllkritik har varit centralt vid
inldsning av information som har tolkats och bedomts.

3.5. Intervjustudie

Intervjuer med olika aktorer fran transportbranschen har genomforts for att fa ett ytterligare perspektiv
pa godstransportsystemets paverkan under coronapandemin. Totalt har tio intervjuer genomforts varav
nio genomfordes under perioden augusti till september 2022: fyra hamnar, tva kombiterminaler, tre
logistikforetag och tva varudgare. Respondenterna har haft positioner sisom logistikchef/manager,
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VD, afférsutvecklare eller platschef varav alla jobbade med transporter och/eller logistik. For att
komplettera den insamlade data genomfordes en tionde intervju med en tillimpad forskare inom
byggsektorn i januari 2023.

Malet med urval av respondenter var att inkludera aktdrer inom alla varugrupper som ocksa anvénts i
analysen av Scania-data i AP1 och dessutom att ha en bra fordelning mellan transportaktorer (dvs.
transportdrer, varudgare, operatorer av lager sasom hamnar, kombiterminaler). De representerade
varugrupper ar:

A — Livsmedel, dagligvaruhandel
B — Livsmedel, partihandel

C — Hemelektronik

D — Jéarn och bygg

E — Post och paket

F — Diverse

Utgangspunkt 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 sdkning
i internetet (t.ex. via organisations hemsidan, LinkedIn, nyhetsartiklar), som alla kontaktades. Nio av
dem stélldes upp pé en intervju. Den tionde intervju lagdes till for att tdcka alla varugrupper.
Kompletteringen med en forskare inom bygglogistik kunde ge en inblick av hur transporter till
byggarbetsplatser under pandemin rullade pa.

Tabell 7 ger en 6versikt Gver de respondenter som deltagit i intervjustudien. Tva av de som
intervjuades bytte position under aren 2020 till 2021 vilket medforde att tva olika perspektiv fran tva
av foretagen kunde samlas in, se intervju nummer 5 och 6.

Tabell 7. Oversikt av aktorer i intervjustudien.

Nr. | Aktor Varugrupp Specialisering Position av
intervjuperson
1 Logistikforetag Post och paket Speditor Logistikchef
2 Hamn Diverse Bulk Affarsutvecklare
3 Hamn Diverse Container VD
4 Logistikforetag Post och paket, parti Speditor Distriktschef
5a Kombiterminal Diverse Container Affarsutvecklare
Sb Logistikforetag Livsmedel, Partihandel Logistikchef
dagligvaruhandel
6a Hamn Diverse Container, Bulk Platschef
6b Transportképare Diverse Pappersmassa Logistikchef
7 Hamn Diverse RoRo Affarsutvecklare
8 Kombiterminal Diverse Container, Bulk Affarsutvecklare
9 Transportképare Hemelektronik Container, Stycke Logistikchef
10 Forskning av Jarn och bygg - Professor
bygglogistik

Intervjuerna har varit semistrukturerade och byggt pé en intervjumall som har sin utgéngspunkt i
litteraturstudien. Intervjuerna har tagit runt 30 minuter och genomfdrdes 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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fragor som stilldes. Intervjuerna genomfordes med en till tva personer av projektgruppen och en
intervjuperson. Intervjun transkriberades automatiskt under intervjun genom en funktion i Teams.

Fragor i intervjustudien handlade om pandemins generella paverkan pa organisationen och i detalj pa
transportfldden, sirskilt om det fanns en forédndrad efterfrdgan av produkter, nedgéng av transporter
eller nya transportmdnster. Vidare tog fragorna upp fordndringen for lastbilschaufférer och paverkan
av Overlimning av gods under pandemin. Respondenterna fragades ocksa om reflektioner over
pandemin och om deras erfarenheter kan generaliseras for branschen samt om lardomar fran krisen.
Vidare stélldes fragor kring nya insikter géllande sarbarhet och risker, en jamforelse med andra kriser
och om respondenterna tror att eventuella fordndringar kommer besta. Intervjuguiden finns i Bilaga 2.

Samtliga intervjuer analyserades var for sig, och svaren jamfordes med de andra respondenternas svar
for att identifiera likheter och skillnader i hur de upplevde coronapandemin och vilken
paverkanpandemin hade haft pa deras transportfloden. Av alla svar pa de 26 fragor (exklusive
foljdfragor) fran intervjuguiden framtradde elva &mnesomraden, som fokuserar pa olika
fragestillningar fran intervjuerna. Amnesomradena sammanfattades vidare i tre huvudrubriker.
Analysen presenteras i Tabell 8.

Tabell 8. Intervjuanalys.

Amnesomradena som framkom i analysen Huvudrubriker i intervjuanalysen

1. Pandemins paverkan pa organisationen I. Pandemins effekter pa verksamheten

2. Foérandring av efterfrdgan och paverkan pa transporter av och godstransportsystemet
pandemin

Efterfragan pa olika varugrupper
Paverkan pa utlandska transporter

Forandring av arbetet for chaufférerna$

Nya uppslag pa alternativa transportlésningar Il. Nya transport- och logistiklésningar
Hallbara transporter under pandemin som en konsekvens av pandemin

Erfarenheter typiska for branschen och branschens
utveckling

© N oo~ w

9. Nya insikter kring sarbarhet och risker under kristider IIl. Langsiktiga atgarder och lardomar
10. Férandringarnas permanens

11. Andra kriser och skillnaden mot coronapandemin

En begransning i intervjumaterialet ar att intervjuerna dgde rum efter den tid som fragats om, vilket
medforde att det kunde vara svért for respondenterna att minnas exakt vad som hénde och nér. 1
analysen har vi efterstrivat att skilja mellan de olika vagorna i pandemin och dven bett respondenterna
att gora detta men forfattarna 4r medvetna om att det kan vara svart att harleda orsak och verkan pa
detta sitt. Alla svar grundar sig forstés i subjektiva erfarenheter och trots att de respondenter som
talats med haft en central position i sin verksamhet och att de i en av frdgorna ombetts att forsoka
uttala sig for branschen i stort s dr det viktigt att forsté att deras svar ér deras personliga asikter. Anda
fungerar insamlingen av subjektiva insikter och upplevelser genom intervjustudien som en detaljrik
datakailla vilken i kombination med statistik och litteraturstudien malar upp en omfattande bild av
pandemis effekter pa godstransportsystemet.
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4. Transportfloden

I det hér avsnittet analyseras data av hur rérelser med lastbilar och fartyg samt godsfloden forandras
under pandemin. Mest fokus har lagts pa végtrafik pa grund av den hoga detaljgraden av tillgédngliga
lastbilsdata samt lastbilstrafikens viktiga roll som forsta och sista steg i transportkedjor inom Sverige.

4.1. Vagtrafik

Detta avsnitt 4gnas néstan helt at analyser baserade pa lastbilsdata fran Scania — en rik och detaljerad
undersokning av fordonsrorelser till och fran samt inom Sverige, se Tabell 9. Det sista avsnittet bygger
pa ADT data.

Tabell 9. Oversikt lastbilsdata fi-dn Scania.

Nr. | Datainnehall Detaljer som Analysen kan ge svar

inkluderas i analysen | till

cirka 350 framtagna polygoner:

varugrupp

1 Aggregering av tva sekventiella stopp dar det ena | Svensksalda och Kan relateras till
skett i en polygon och det andra i annan polygon: | utlandssalda lastbilar | effekter pa rorelser
- Rorelser till och fran Norge (landvagen) mellan och inom
- Rorelser till och fran Finland (landvagen) polygoner
- Rorelser till och fran Sverige via farja
- Rérelser till och fran Sverige via Oresundsbron

2 Aggregeringar av gjorda stopp per vecka inom Typ av lastbil, Kan relateras till

coronapandemins

- Hamnar

- Kombiterminaler

- Storre lager (kopplas till varugrupp)
- Kommuner

effekt pa antal gjorda
stopp i olika polygoner

For en diskussion om datainsamlingsmetodik, databearbetning och datakvalitet hanvisas till Avsnitt
3.3. Vi paminner om att, for att underlétta jamforelser mellan situationen fore och efter pandemins
utbrott, har i samtliga figurer som hér beskriver Scania-data, en normering av data gjorts med
avseende pa vecka 9 for 2017-19 resp. 2020. Darmed blir viardena vecka 9 for dessa ar identiska
(=100). Serien for 2021 &r en fortséttning pa den normerade serien for 2020.

En sammanfattning av analyser som baserats pa andra datakallor och som genomforts i Trafikanalys
(2021c¢) har presenterats i Avsnitt 2.3.2.

41.1.

For att studera hur lastbilstrafiken till och frén Sverige paverkades av pandemin har rérelser som
motsvaras av ett stopp i Sverige som foljs av ett stopp i utlandet och vice versa studerats. Tanken har
varit att undersoka skillnader i effekt bade vad géiller magnitud och tidpunkt. Det bor hir papekas att
de polygoner som anvints oftast inte utgor hela lander utan i stillet regioner inom ldnderna. Den
regionindelning som valdes skiljer sig &t for transporter fidn Sverige och transporter #il/ Sverige. |
Bilaga 1 redovisas i detalj regionindelningarna for de tva fallen.

Scania-data: Rorelser till och fran Sverige

De vigforbindelser som ir viktiga for godstransporter till och fran Sverige 4r Oresundsbron till
Danmark, som ocksa ér en viktig transportled mot kontinenten, Svinesundsbron (E6), E18 vid
Tocksfors, E10 vid Riksgransen for transporter till och fran Norge och E4 vid Haparanda — Torneé for
transporter till och fran Finland.

4.1.1.1. Rorelser till och fran Norge och Finland

For rorelser till Finland 4r det endast segmentet baserat pa utlandségda lastbilar for ldngvéga trafik
som kan studeras. Ovriga segment ger for i rorelser for tillforlitliga resultat eller uppfyller inte
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sekretesskriterierna. Att sa fa svensksalda lastbilar anvénds i trafiken till och fran Finland &r i och for
sig ett resultat i sig. De resultat som redovisas under denna rubrik ska motsvara rorelser exklusive
férjetrafik, det vill sédga trafik som gér 6ver landgriansen. Férjetrafiken redovisas separat i Avsnitt
4.1.1.2 och sérskiljs genom att lastbilarna i dessa fall gjort ett stopp 1 en mindre polygon i anslutning
till en farjehamn innan ett stopp gors i ett annat land.

For trafiken till Finland noteras inga tydliga fordandringar i pandemins inledningsskede 2020 dven om
antalet rorelser 1dg under vad som skulle kunna forvéntas baserat pa utvecklingen tidigare ar (se Figur
22). Andra halvéret 2020 1ag ddremot antalet rorelser betydligt lagre dn forvintat.!” Forsta halvaret
2021 noteras ingen stor sittning, men inte heller ndgon aterhdmtning. Under andra halvan av 2021 lag
rorelserna fortsatt under vad som kunde forvintas givet utvecklingen aren 2017 till 2019, men nivén
lag négot hogre dn under 2020. For rorelserna frén Finland noteras kraftigare nedgéngar till f6ljd av
pandemin och effekten kom ocksa tidigare.
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Figur 22. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for ldngviga trafik (exklusive fdrjetrafik)
mellan Sverige och Finland 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].

For trafiken over landgrénsen mellan Sverige och Finland &r det séllan samma lastbil passerar mer én
en gang per vecka. Detta giller dven om vi studerar trafik till och fran norra Sverige. Cirka 90 % av
passagerna per vecka utfors av unika fordon. Resultaten bor darmed inte vara kénsliga for om endast
ett eller ett par akerier paverkades av pandemin.

Rorelser med utlandsdgda langviaga lastbilar till och fran Norge har inte paverkats lika mycket som
rorelserna till och frén Finland. Efter en inledande dipp under mars och april lag antalet rorelser pé
forvintad niva fram till slutet av juli varefter nivan 2020 legat under forvéntad niva (se Figur 23). For
rorelser frdn Norge nadde antalet rorelser tillbaka till en forvintad niva under slutet av 2020. Under
forsta halvaret 2021 tycks nivén ha legat kvar under vad som kan forvéntas.

17 Ett problem i sammanhanget ér den viixande kurvan for 2017—-19 under ett kalenderér. Antal rorelser tycks
hogre under hostarna dn under vararna. Detta hinger samman med den 6kning av antal Scania-lastbilar som
diskuterades i Avsnitt 3.3.3. Man skulle kunna argumentera att det snarare &r kurvan for 2017-19 som avviker
medan kurvorna for 2020 och 2021 &r “normala”. Vi har genomgaende i detta avsnitt i stillet valt den motsatta
tolkningen, ndmligen att det alltid ar utvecklingen under 2017—19 som varit den “normala” eller ”forvéntade”
och att avvikelsen mellan denna och kurvorna for pandemiéren &r ett uttryck for pandemins inverkan, oavsett
lutningen pé kurvorna.
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Till Norge Fran Norge
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Figur 23. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langvdga trafik mellan Sverige och
Norge 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].

Cirka 80-83 % av rorelserna till Norge per vecka, med utlandségda lastbilar for langviga trafik, utfors
av unika fordon, s en relativt liten andel av fordonen gor fler dn en rorelse per vecka. Den hogre
siffran (83 %) géller for rorelser som startar i mellersta Sverige medan den ldgre géller for rorelser fran
sodra Sverige. Fran Norge gors cirka 75 % av rorelserna med unika fordon. En anledning till att fler
fordon gor mer 4n en resa per vecka frén Norge till Sverige &n vice versa ér att lastbilar med norska
dgare ar en del av miangden utlandsdgda lastbilar. Studeras svensksélda lastbilar dr andelen som gor
mer dn en rorelse per vecka storre dn for utlandsidgda.

Scania-data indikerar att godstrafiken fran Sverige till Norge, med utlandssélda lastbilar, inte
paverkades sdrskilt mycket av Pandemin. I absoluta tal var totala antalet rorelser 2020 och 2021 storre
an genomsnittet for &ren 2017-2019 och i princip i niva med 2019. Detta motségs dock av den
officiella statistiken, se Figur 21 i Avsnitt 3.3.3. Enligt denna sjonk antalet rorelser fran Sverige till
Norge, med utlandsédgda lastbilar, 2020 med cirka 20 procent jaimfort med &r 2019. For 2021 var
rorelserna tillbaka i niva med perioden innan pandemin. Det dr svért att peka pé exakt vad detta beror
pa. En mojlig forklaring ar att datamaterialet fran Scania endast fangar ett tyngre segment av lastbilar
medan den officiella statistiken dven fangar mindre lastbilar, dock med en maximilastvikt Gver 3,5 ton.

Nar det géller rorelser till och fran Norge finns dven mojlighet att studera svensksalda lastbilar for
langvéga trafik (se Figur 24). Rorelserna till/fran de norra delarna av Sverige dr dock sa fa att analysen
i detta fall endast inkluderar rorelser till/frén mellersta och sodra Sverige. I detta fall har rérelserna
under pandemin legat pa eller till och med 6ver den nivd som kan férvintas utifran trafiken 2017 till
2019. Rorelserna med svensksalda lastbilar motsvarar dock endast cirka 13—-14 % av de totala
rorelserna mellan Sverige och Norge med lastbilar for langvaga trafik. Andelen &dr nagot lagre for
rorelser till Sverige.
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Figur 24. Antal rorelser per vecka med svensksdlda lastbilar for langviga trafik mellan Sverige och
Norge 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].

Det ar farre rorelser per vecka som kan kopplas till unika fordon nér lastbilarna dr svensksalda. Fler
svensksélda &n utlandssélda lastbilar for langvéga trafik gor mer 4n en rorelse per vecka. Till Norge
var cirka 57 % unika om rorelsen startade i mellersta Sverige och 70 % om de startade i sodra Sverige.
Av rorelserna per vecka frén Norge var cirka 55 % unika.

Studeras rorelser med distributionslastbilar (se Figur 25) blir monstret f6r 2020 i princip detsamma
som for svensksalda lastbilar i langvéga trafik. Trafiken tycks inte ha paverkats sarskilt mycket av
pandemin. En liten nedgang kan noteras i mars och april 2020, men i 6vrigt tycks snarare trafiken ha
utvecklats béttre dn forvéntat, framfor allt under slutet av 2020. Under 2021 berdknas trafiken ha legat
over den forvintade nivan under i princip hela aret.
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Figur 25. Antal rorelser per vecka med lastbilar for distributionstrafik mellan Sverige och Norge 2017
till 2021, Index=100 vecka 9 [Kiilla: Scania].

For rorelser med stopp i regionerna runt Vanern och Vittern f6ljt av stopp i sédra Norge och vice
versa ligger andelen unika fordon kring 46 %. For distributionsbilarna &r det dirmed mer vanligt att
samma lastbil kor fler 4n en tur i veckan mellan Sverige och Norge.

Bygg och anlidggningsbilar i trafik mellan Sverige och Norge uppvisar ett i princip motsatt monster
mot dvriga kategorier av bilar (Figur 26). Trafiken med denna typ av lastbilar har snarare 6kat under
pandemin, i synnerhet under hosten 2020 och vintern 2020/2021. Sannolikt ar detta en f6ljd av den
lagrantepolitik som forts och de stimulanspaket som lanserats for att stodja ekonomin under pandemin.
Detta har stimulerat byggande under perioden. En annan forklaring &r att 1dgre nivaer av persontrafik
under pandemin foranlett investeringar och reinvesteringar i infrastrukturen.
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Figur 26. Antal rorelser per vecka med lastbilar for bygg och anliggningsarbeten mellan Sverige och
Norge 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].

Likt utfallet for distributionsbilar ar det relativt manga bygg- och anldggningsbilar som gor flera turer
per vecka. Andelen unika fordon bland rérelserna ér cirka 40 %.

4.1.1.2. Rorelser till och fran Sverige via farja

For att studera hur lastbilstrafiken till och fran Sverige paverkades av pandemin undersoks rorelser
som beriknas anvinda tillgingliga férjelinjer alternativt Oresundsbron. For rérelser fran Sverige
simuleras detta genom att f6lja utvecklingen av lastbilar som redovisat ett stopp i ett hamnomrade eller
en kommun med en férjelinje f0ljt av ett stopp i1 de ldnder dit linjerna gar. For rorelser till Sverige
anvinds data som bygger pa stopp i linder med farjeforbindelser till Sverige som foljs av ett stopp i
Sverige. De farjelinjer som anvints som utgdngspunkt ér foljande:

e (Goteborg — Fredrikshamn och Kiel

e Halmstad — Grené

e Helsingborg — Helsingdr

e Kapellskidr (Norrtdlje) — Mariechamn/Langnds, Nadendal och Paldiski

e Karlshamn — Klaipeda

e Karlskrona — Gdynia

e Malmo — Travemiinde och K&penhamn

e Nyndshamn — Ventspils och Gdansk

e Stockholm — Marichamn/Langnis, Helsingfors, Abo, Tallinn, Riga och Sankt Petersburg

e Stromstad — Sandefjord

. Trelleborg — Klaipeda, Sassnitz (lades ned pga. pandemin), Rostock, Travemiinde och
Swinoujscie

e Umeé — Vasa

e Varberg — Grena

e Ystad — Swinoujscie

Det uppldgg som anvints gor att det endast gér att studera relationerna mer aggregerat, till och fran
lander. Exempelvis studeras rorelser fran Trelleborg till Tyskland respektive Polen och vice versa.
Trafiken till Klaipeda genererar for fi rorelser for att ge sékra resultat och trafiken mellan Stromstad
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och Sandefjord &r svar att urskilja fran trafiken via Svinesundsbron. For férjetrafiken fran Stockholm
ar det endast rorelserna till Finland som ger ett tillréckligt bra underlag.

Sverige till och fran Finland

Farjetrafiken mellan Sverige och Finland gér dels till/fran de relativt ndrbeldgna hamnarna Stockholm
och Kapellskir (Norrtilje), dels till/frin Umea. P4 finldndska sidan gar trafiken via Abo, Helsingfors
och Vasa. For trafiken till/frin Mellansverige gér vissa rorelser via Aland.

Med anviand metod (kontroll av gjorda stopp i polygoner) dr det svart att sarskilja rorelserna till
Kapellskér fran rorelserna till Stockholm, dessa linjer redovisas dérfor gemensamt (se Figur 27). For
rorelser fran Sverige gar det emellertid att studera dem enskilt och noterbart &r da att trafiken fran
Kapellskér i normalfallet 6kar kring semestermanaderna medan trafiken frén Stockholm sjunker.
Mojligen ér detta kopplat till en 6kad persontrafik frén Kapellskér under semestrarna och att
lastbilstrafiken da i hogre utstrackning utnyttjar avgangar fran Kapellskar i stéllet for Stockholm. Med
ett sddant samband bor trafiken studeras sammantaget.
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Figur 27. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langviga trafik mellan
Kapellskdr/Stockholm och Abo/Helsingfors 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Kdilla: Scania].

Férjetrafiken 1 norr, det vill sdga mellan Umeé och Vasa, uppvisar ett annorlunda monster (se Figur
28). Trafiken fran Umea har legat 6ver forvéntad niva under pandemiaren, i synnerhet under 2021.
Trafiken fran Vasa har ddaremot legat svagt under férvintad niva, men det ar ingen tydlig
pandemieftekt.
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Figur 28. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langviga trafik mellan Umed och
Vasa 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].
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Ovriga rorelse via farja

I Figur 29 till Figur 33 nedan redovisas resultaten for férjetrafik mellan Sverige och 6vriga lander, vid
sidan av Finland, ddr det finns etablerade linjer. Med Sveriges geografiska lidge &r farjetrafiken mycket
viktig for att upprétthalla lastbilstrafik till och fran Europa. En hypotes har varit att trafiken kan ha
skiftat mellan linjer beroende pa hur pandemin utvecklats i olika ldnder och vid vilka tidpunkter det
inforts héardare restriktioner.
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Figur 29. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langviga trafik mellan Sverige och
Tyskland 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdilla: Scania].
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Figur 30. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langviga trafik mellan Sverige och
Polen 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].
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Figur 31. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langvdga trafik mellan Sverige och
Danmark 2017 till 2021; Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].
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Figur 32. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langvdga trafik mellan Sverige och
Lettland 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].
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Figur 33. Antal rorelser per vecka med utlandsdgda lastbilar for langvdga trafik mellan Sverige och
Estland 2017 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kiilla: Scania].

Rorelserna med utlandsdgda lastbilar for langviaga trafik fran Sverige till Tyskland (Figur 29) bestér i
forsta hand av rorelser fran Malmo och Trelleborg. Rorelserna fran dessa hamnar foljer ocksa samma
monster, men pandemieffekten ar nagot tydligare for rorelserna fran Trelleborg. I bada dessa fall syns
ingen dterhdmtning 2021 utan rorelserna é&r i stéllet &nnu légre 4n forvéntat under pandemins andra &r.
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Rorelserna mellan Goteborg och Kiel har dédremot inte paverkats lika mycket. Det sker en nedgang
under 2020, men mot slutet av 2020 och under hela 2021 ligger nivaerna pé en forvéintad nivé jamfort
med perioden 2017 till 2019. For rorelser fran Tyskland till Sverige noteras ett liknande monster, men
en nagot svagare effekt. For trafik mellan Sverige och Tyskland géar det dven att sérstudera
svensksélda lastbilar for langvéga trafik och dessa har paverkats pa ett liknande sitt som de
utlandssalda.

Rorelserna fran Sverige till Polen visar en tydlig nedgang 2020, men en aterhdmtning under 2021 (se
Figur 30). Det ar dock stora skillnader i effekt for de olika linjerna. Trafiken bade fran Karlskrona och
Trelleborg visar tydliga nedgéngar 2020, medan trafiken fran Ystad 2020 i stort sett 1&g pé eller nadgot
over forvantad niva. For 2021 berdknas trafiken frén Ystad ha utvecklats béttre 4n aren fore pandemin,
trafiken fran Karlskrona i nivd med &ren fore pandemin, medan trafiken frén Trelleborg inte visar
nagon hogre nivd dn under 2020. Frén Polen till Sverige tycks pandemin har paverkat trafiken mer 4n i
motsatt riktning. Det sker en viss aterhdmtning under 2021, men nivderna berdknas lagre dn under
tiden fore pandemin. I detta fall noteras inga skillnader om trafiken startat i Swinoujscie eller Gdansk.

Trafiken fran Sverige till Danmark har inte paverkats i sarskilt stor utstrackning, med undantag for en
nedgéng under hosten 2020 (se Figur 31). Trafiken mellan Sverige och Danmark domineras av flédena
mellan Helsingborg och Helsingér och studeras dessa floden enskilt har rorelserna, med undantag av
hosten 2020 snarare legat ndgot hogre dn forvéntat. Flodena fran Goteborg och Malmo visar mer
kraftiga nedgéngar under pandemin. Det &r svérare att urskilja farjetrafik fran trafik over
Oresundsbron nir det giller floden fran Danmark. I detta fall studeras fldden med stopp i
Fredriksborgs, Nordjyllands respektive Arhus samt som foljts av stopp i Sverige som om de utnyttjat
farja fran Fredrikshamn, Grena eller Helsingor. Detta tillvigagangssitt ger ett liknande utfall som en
studie av den motsatta riktningen och styrker resultatet att farjetrafiken mellan Danmark och Sverige
inte paverkats sd mycket av pandemin. Mojligen har det varit ldttare att uppratthalla trafiken via féarja
jimfort med trafiken dver Oresundsbron.

Trafiken mellan Sverige och Estland respektive Sverige och Lettland visar en liknande utveckling
under pandemin dven om utvecklingen i trafiken fran Sverige till Estland varit mer extrem (se Figur 32
och Figur 33). Trafiken fran Sverige till dessa lander 6kade i inledningen av pandemin, kanske som en
foljd av att trafik flyttades frén linjerna till Tyskland och Polen. En bit in pa 2020 sjonk nivén under
den forvéntade for trafiken till Lettland medan den 14g fortsatt Gver forvantad niva till Estland. Under
2021 har nivan till Lettland atergétt till vad som kan forvintas baserat pa aren fore pandemin medan
nivén till Estland legat kvar pa en ovintat hog niva. Trafiken i motsatt riktning har under pandemin
legat kvar ungefar pa forvintad niva for bada relationerna, nadgot under 2020 och négot dver 2021.

Rérelser via Oresundsbron

Oresundskonsortiet redovisar data dver passager per vecka (i bada riktningarna) uppdelat pa ett antal
kategorier av fordon. I Figur 34 redovisas rorelser med lastbilar 6ver 9 meter. I figuren redovisas,
enligt ovan, utveckling &ver aren i relation till den niva som motsvaras av ett medelvirde dver vecka 8,
9 och 10 respektive ar. Likt manga av férjerelationerna noteras en kraftig nedgdng med inledning i
vecka 12 eller 13 2020, en viss aterhdmtning och sedan en négot l14gre niva &n forvantat under
resterande del av aret. For 2021 noteras en liknande dipp med inledning i vecka 11 och efter en
aterhdmtning tycks nivan under resterande del av aret ha legat nadgot 6ver vad som kan forvintas
jamfort med aret fore pandemin.
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Figur 34. Rorelser per vecka éver Oresundsbron 2019 till 2021, Index=100 vecka 9 [Kiilla:
Oresundskonsortiet].

Passager 6ver Oresundsbron ir svérare att finga med hjilp av datamaterialet frin Scania. De studeras
forenklat som stopp i sddra Sverige, exklusive farjeterminaler, foljt av stopp i Danmark eller Tyskland
samt stopp i Kdpenhamnsregionen foljt av stopp 1 Sverige. En fordel med datamaterialet fran Scania &r
emellertid att det gar att studera eventuella skillnader mellan olika kategorier av lastbilar. Genom att
jamfora resultaten enlig metoden med Scaniamaterialet med resultaten baserat pa Oresundskonsortiet
data ges ocksa en mojlighet att validera utfallet. I Figur 35 redovisas hur rérelserna ver Oresundsbron
utvecklats enligt datamaterialet frin Scania. Aven om de bakomliggande materialen inte ér helt
jamforbara, pd grund av skillnader i vilka kategorier av lastbilar som ingar och att datamaterialet fran
Scania endast innehéller lastbilar fran Scania, erhélls ndgorlunda liknande monster Gver utvecklingen.
Enligt materialet frdn Scania sjunker inte trafiken lika mycket under forsta vdgen och det blir inte
heller samma rekyl till vecka 25. Under andra halvan av 2021 ligger nivan ungefér enligt forvéintad
nivé, medan datamaterialet fran Oresundskonsortiet ger en nigot hogre niva 4n forvintat.

Via Oresundsbron (Scania lastbilar)
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Figur 35. Rorelser per vecka éver Oresundsbron med lastbilar sdlda av Scania; Index=100 vecka 9
[Kidlla: Scania].

Studeras rorelserna uppdelade pa lastbilar salda till utlindska kopare respektive svenska kopare (se
Figur 36), noteras att pandemin paverkat segmenten pa olika sétt. Rorelserna med de utlandssalda
lastbilarna 14g klart under forvéntad niva hela 2020 och med undantag for varen dven klart under
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forvantad niva 2021. Rorelserna med de svensksélda lastbilarna 1&g under forvéintad niva i forsta vagen
2020, men l4g sedan pa forvéntad niva, eller nagot over, forvéintad niva under resterande delen av
2020. Under 2021 lag rorelserna med svensksélda lastbilar klart 6ver forvantad niva.
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Figur 36. Rorelser per vecka éver Oresundsbron fordelat pa lastbilar sdlda av Scania till utlandet
respektive Sverige; Index=100 vecka 9 [Kdlla: Scania].

Rorelserna med distributionslastbilar l&g kvar pé forvintad nivd 2020, men har under 2021 legat pé en
hoégre niva an forvéntat (Figur 37).

Oresundsbron, distributionsbilar
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Figur 37. Rérelser per vecka éver Oresundsbron distributionsbilar sdlda av Scania; Index=100 vecka
9 [Kdlla: Scania].

4 1.2. Scania-data: Rorelser till och fran hamnar och kombiterminaler

For att studera rorelser till och fran hamnar och kombiterminaler har polygoner tagits fram for ytor
som técker ett urval av hamnomréden och terminalomraden. Stopp pa 15 minuter eller mer for GPS
positioner inom dessa polygoner riknas som en indikation pa att en lastbil lastat av och/eller lastat pa i
hamnen eller terminalen.

Urvalet av hamnar har gjorts genom att studera lastade och lossade godsméngder i olika varugrupper
enligt Trafikanalys undersokning Sjotrafik (Trafikanalys, 2019b). Tanken &r att kunna studera
skillnader mellan hamnar som specialiserat sig pa vissa typer av varor. Totalt har det tagits fram data
for 58 hamnar. Samtliga hamnar och deras specialisering redovisas i Bilaga 3. Exempel pa framtagna
polygoner redovisas i Figur 38.

62 VTI rapport 1161



N N\ s/
Y Hogands ™ -

—_— B
b V'\Hefsingbnrg
%

b 3 \k Landskrona

— [ o Trelleborg e i W

Figur 38. Anvinda hamnpolygoner i oresundsregionen.

Figur 39 visar utvecklingen av lastbilstransporter for kombiterminaler och hamnar. I bada fallen
skedde en nedgéng mellan vecka 13 och 15. For kombiterminalerna hade denna minskning foregétts
av en viss uppgang. For transporter till och fran hamnar skedde senare en léngre nedgéang frén vecka
21 och fram till semesterperioden, och ldg sedan konsekvent pa en ldgre niva jamfort med foregaende

ar.
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Figur 39. Antal stopp i kombiterminaler och hamnar.

Figur 40 visar resultat for hamnar uppdelade efter fyra kategorier: bulkhamnar (for oljeprodukter och
kemikalier), hamnar for jordbruk-, skogs-, jarn- och stalprodukter, containerhamnar samt farje- och
RoRo-hamnar. Pandemin hade endast en mindre paverkan pa trafiken till och fran hamnar
specialiserade pa hantering av bulkvaror och hamnar som hanterar skogs- och stélprodukter.
Transportaktiviteten till och fran dessa hamnar minskade nadgot under andra halvaret, jimfort med
samma period ret innan. Totalt minskade trafiken med omkring 6 % for dessa hamnkategorier. De tva
nedersta graferna visar pd en kraftig och omedelbar minskning av trafik till och fran hamnar for
containerhantering samt férje- samt RoRo-trafik. Sett over resterande aret minskade trafiken till dessa

hamnar med 12—15 %.
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Oljeprodukter och kemikalier Produkter fran jord- och skogsbruk samt
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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
anldggningslastbilar samt 1dngvéga, svensksélda respektive utlandssélda lastbilar. Figur 41 presenteras
fordonsstopp i kombiterminaler efter de fyra lastbilstyper. Distributionsbilar har en liten uppgéng i
antal stopp nér pandemin boérjar men forhaller sig sedan ldgre dn nivén av aren fore pandemin. For
bygg och anldggning &dr sdsongsvariationerna storre, speciellt nedgdngen under sommarmanaderna &r
annu storre under 2020 och 2021. Antal stopp for langvéga, svensksélda lastbilar visar ingen stor
paverkan forutom i varen 2021 dér antal av stopp ér lite ldgre 4n mellan 2017-2019 och 2020. Medan
det fanns en tydlig nedgang av stopp for langvéga, utlandssalda lastbilar i borjan av pandemin, fanns

det ocksa ett uppgang aret efter under samma méanader.
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C: Langvaga, svensksalda D: Langvaga, utlandssalda
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Figur 41. Stopp i kombiterminaler efter lastbilstyp.

Figur 42 visar fordonsstopp i hamnar efter lastbilstyper. Antal stopp av distributionsbilar gar ner 1
borjan av pandemin 2021, men aterhdmta sig i andra halvan av aret 2021. Ocksa hér ar
sdsongsvariationerna for bygg- och anlaggningslastbilar, speciellt nedgdngen under
sommarmanaderna, storre dn fore pandemin. Antal stopp i hamnar for langvaga, svensksalda lastbilar
visar en storre nedgang under sommaren 2020 &n alla andra &r. Vid 2021 ligger antal stopp pa samma
nivé dn fore pandemin. Det finns en tydlig nedgang av stopp for langvéga, utlandssalda lastbilar 1
borjan av pandemin. Antal av stopp héller sig resten av aren 2020 och hela &ren dirpa p& denna ldga

niva.
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Figur 42. Stopp i hamnar efter lastbilstyp.
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4.1.3. Scania-data: Rorelser till och fran ett urval av storre lager

I f6ljande avsnitt redovisas resultat som baseras pa stopp gjorda i polygoner som representerar 53 olika
storre 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 1 lager paverkades av pandemin. Linjerna visar antal stopp
per vecka for ar 2019 (gra linje) och 2020 (rdd linje). Linjerna har normaliserats sa att de utrycker den
procentuella nivén i forhallande till virdet for vecka 9 under respektive &r. Punkterna baseras pa
glidande medelvirden for perioder om tre veckor. Detta minskar variationen i datamaterialet som
foljer av bortfall under vissa veckor. Dessutom visar Figur 43 att antal fordonsstopp i lager minskade
under pandemin. Minskningen i transportaktivitet jamfort med 2017-2019 tilltog under sommaren och
holl i sig aret ut. I genomsnitt var transportaktiviteten 11 % ldgre under pandemin 4n motsvarande
period 2017-201918,
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Figur 43. Antal stopp i storre lager.

Resultaten beror pad sammansittningen av lastbilstransporter 1 datamaterialet, exempelvis avseende
varugrupp och lastbilstyp. I de f6ljande avsnitten presenteras resultat uppdelade efter dessa variabler.

Varugrupp
For att studera skillnader i typ av transporterade varor har stopp i lagerytorna slagits samman till
foljande kategorier:
A — Livsmedel, dagligvaruhandel (exempelvis ICA och Coop)
B — Livsmedel, partihandel (exempelvis Dagab och Arla)
C — Hemelektronik (exempelvis Elgiganten och Expert)
D — Jérn och bygg (exempelvis Ahlsells och Biltema)
E — Post och paket (exempelvis PostNord och DHL)
F — Diverse (exempelvis Arlanda stad och Arsta partihandelsomride)
Valet av indelning styrs i forsta hand av det ursprungliga urvalet av lagerytor samt det bolag som

driver respektive lager, men ocksa till viss del av det bortfall som uppstér pa grund av sekretess.
Resultaten per varugrupp redovisas i Figur 44.

Fran kategorier A och B framgér att utvecklingen av livsmedelstransporter skilde sig at beroende pa
om det rorde sig om transporter kopplade till dagligvaruhandeln eller till partihandeln. Transporter av

18 For att f4 en uppfattning om den kvantitativa effekten av pandemin kor vi en regression dir antal fordonsstopp
forklaras av en dummy for pandemin.
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dagligvaror 6kade under inledningen av pandemin, atergick sedan till normala nivaer och minskade till
sist under senare delen av sommaren. I genomsnitt var transportaktiviteten for denna varugrupp i 2020
marginellt lagre (-3 %) dn under foregéende ar. Livsmedelstransporter till dagligvaruhandel lag under
2021 till och med hogre dn fore pandemin. Transporter av livsmedel till och frén lager for partihandeln
minskade & sin sida kontinuerligt efter pandemins inledning, i genomsnitt med 17 %.
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Figur 44. Resultat efter varugrupp.

B: Livsmedel, partihandel
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Panel C och D visar resultat for grupperna hemelektronik respektive jarn- och byggvaror.
Transporterna av dessa varugrupper 6kade under den inledande fasen av pandemin. Fér hemelektronik
var transportaktiviteten infor julhandeln oféréndrad jamfort med samma period foregéende ar. For
jarn- och byggvaror minskade transportaktiviteten under hosten till ngot ldgre nivaer dn vanligt.
Sammantaget over aret okade transporterna av hemelektronik med 20 %.
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Panel E och F visar utvecklingen for transporter av post och paket samt dvrigt. Transporter av post och
paket minskade med omkring 7 % under aret. Sannolikt &r detta en nettoeffekt av den storre méngden
transporter till f61jd av 6kad e-handel och den minskade méngden transporter till foretag som foljd av
Okat hemarbete.

Typ av lastbil

I Figur 45 redovisa utfallet uppdelat pa typ av lastbil. Stérst minskning i transportaktivitet skedde for
utlandssédlda langdistansbilar och for distributionsbilar. Den genomsnittliga effekten for dessa segment
ar -19 % respektive -15 %. (Under ett normalér utgdrs antalet fordonstopp i datamaterialet till en
femtedel av utlandssélda ldngdistansbilar och tva femtedelar distributionsbilar.) For svensksalda
langdistansbilar uppstod en liten minskning (-9 %) och for lastbilar i bygg och anldggning d6kade
aktiviteten ndgot (3 %). Bygg- och anléggningslastbilar utgér dock endast 3 % av alla stopp i
datamaterialet och deras bidrag till den totala effekten blir darfor liten.
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Figur 45. Stopp i lagerytor efter lastbilstyp.

Bland langdistanslastbilar &r minskningen dubbelt sé stor for utlandssélda som for svensksélda. En
forklaring ar att det framfor allt var utlandssalda lastbilar som drabbades av grénsrestriktioner,
nedstdngningar i utlandet och smittspridning i utlandet. En annan forklaring ar att sammansattningen
av transporterade varugrupper skiljer sig mellan dessa segment. For att halla sammanséttningen
konstant har vi dérfor tittat pa skillnader mellan svensk- och utlandssélda langdistansbilar inom en och

samma varugrupp.

Figur 46 visar resultat for transporter av livsmedel. Panel A visar samma resultat som tidigare, panel B
visar resultaten for svensksélda l&ngdistanstransporter och panel C resultaten for utlandssélda
langdistanstransporter. En ndrmare granskning av underliggande data visar att transportaktiviteten ar
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hogre for svensksélda lastbilar och generellt lagre for utlandssalda lastbilar relativt jamforelsearet for
respektive grupp.
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Figur 46. Resultat for langdistanstransporter av livsmedel till dagligvaruhandel.

4.1.4. Scania-data: Rorelser inom kommuner

For att studera fordonsrorelser inom kommuner har polygoner som motsvarar Sveriges kommuner
tagits fram. Stopp pa 1 timme for GPS positioner inom dessa polygoner rdknas som en indikation pa
att en lastbil lastat av och/eller lastat pa i kommunen. Baserat pa Tillvédxtanalys (2022)
kommunindelning delar vi in varje kommun i en av féljande sex kommuntyper:

Storstadskommuner

Téta kommuner néra en storre stad

Téta kommuner avlégset belégna

Landsbygdskommuner néra en storre stad

A

Landsbygdskommuner avligset beldgna

6. Mycket glesa landsbygdskommuner

Figur 47 visas antal lastbilstopp i1 varje kommungrupp. Utvecklingen mellan kommuntyperna ar
snarlik, bade vad géller storlek pa och tidpunkten for effekten av pandemin. Man ser i samtliga fall en
tydlig nedgang (jamfort med 2017—-19) under veckorna 13—15 dvs. i borjan av april ar 2020, vilken
med storsta sannolikhet dr kopplad till pandemin. Nedgangen kvarstar i de flesta fall till stor del under
resterande delen av ar 2020. Aven under februari 2021 kan man se en tydlig nedging, liksom under
veckorna 12—14 ar 2021. Den senare svackan kan man misstinka hdnger samman med fartyget Ever
Givens grundstotning i Suezkanalen vecka 12 ar 2021. Det ér péafallande hur lika kurvorna for de olika
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kommuntyperna ser ut trots att mitningarna dr oberoende av varandra i olika kommuner. De mycket
avlédgset beldgna landsbygdskommunerna avviker i storre utstrickning frén de 6vriga, vilket mojligen
ocksa kan hénga samman med att vi for denna kategori har férre observationer. Konformiteten i
resultaten 1 vrigt vittnar, forutom om att de regionala beteendena &r likartade, att stabiliteten i data &r

god.
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Figur 47. Antal stopp inom kommuner efter kommunindelning.

For storstadskommunerna har d&ven en uppdelning pa lastbilstyper gjorts. Resultatet visas i Figur 48.
Man noterar att monstren for Distributionsbilar, Bygg- och anldggningsbilar och Langviga
svensksdlda ar relativt likartade. Daremot avviker monstret for Langvdga utlandssdlda med en
nedgang redan vid pandemins borjan. Det ar naturligt att utlindska fordon berérdes mest av

pandemirestriktionerna.
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B. Storstadskommuner, bygg-och

A. Storstadskommuner, distributionsbilar anlaggningslastbilar
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Figur 48. Antal stopp inom Storstadskommuner efter lastbilstyper.

4 1.5. Scania-data: Rorelser till och fran kommuner

I Figur 49 visas antal lastbilspassager in 6ver kommungranser for olika kommunkategorier.
Tillvagagéngssattet har varit likartat det som anvéndes i1 det foregdende avsnittet forutom att vi hér
anvénder oss av det kortare stoppkriteriet, vilket innebér att stopp pa 15 minuter for GPS positioner
inom dessa polygoner ridknas som en indikation pa att en lastbil lastat av och/eller lastat pé i
kommunen. Samma klassindelning av kommunerna anvénds hér som i det féregédende avsnittet. Som
forvéntat dr monstren likartade de som erholls for antal stopp inom kommunerna.
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Figur 49. Antal inpassager med Scania-lastbilar till kommunpolygoner for olika kommunkategorier.

4.1.6. Scania-data: Rorelser mellan olika kommuner

Ett generellt problem nér det giller att analysera Scania-data om lastbilstransporter mellan tva olika
kommuner ér att om dessa dr placerade langt ifrdn varandra sa gors sannolikt stopp under farden
mellan dessa (t.ex. matpauser). En transport mellan exempelvis Stockholm och Luled gors sannolikt
inte non-stop. Darmed bortfaller den ldnga transporten ur data och delas upp i kortare delar. Av den
anledningen bor avstandet mellan de utvalda kommunerna inte vara langre &n att man kan férmoda att
transporten sker non-stop i de flesta fall (exempelvis Stockholm-Norrkdping). A andra sidan kan det
vara svart att undvika att en etapp av transporter mellan Stockholm-Malmé registreras som en
transport mellan Stockholm-Norrkoping. Metodiken har séledes uppenbara principiella osdkerheter nar
det géller att skatta flodena i absoluta tal. Eftersom vi i studien endast &r intresserade att studera de
relativa forandringarna under en viss tidperiod kan denna osdkerhet vara acceptabel forutsatt att
forarnas beteende och kormdnster inte har fordndrats under denna tid i form av titare raster eller
liknande.

Ett test gjordes for fallet Goteborg-Jonkdping, se Figur 50. Relativt kraftiga svangningar erhélls vilket
mojligen kan hdnga samman med att datamaterialet dr ganska litet. Den sedvanliga nedgangen i borjan
av pandemin (v12-14) syns dock mycket tydligt.
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Figur 50. Antal turer per vecka fran Géteborgs kommun till Jonkopings kommun med Scania-
lastbilar.

4.1.7. Scania-data: Oversikt dver initiala nedgangar av pandemin

En nérmare granskning av diagrammen i Avsnitt 4.1.1 till 4.1.6 avslojar ett tydligt monster. I néstan
samtliga fall sker en markant nedgang i lastbilsaktiviteterna under nigra veckor i pandemins inledning
har i Sverige, se Tabell 10. Denna plotsliga nedgang sker oftast mellan vecka 12 och vecka 17 ar 2020
(22 mars—20 april), och i méanga fall i ett sa sndvt intervall som veckor 13—15 (29 mars—5 april).
Tyvirr inf6ll pasken under vecka 15 detta ar (paskhelgen 10—13 april) vilket ofta bidragit till
nedgangen och man kan ofta se en viss dterhdmtning under veckorna 16—17. Dérefter stabiliseras ofta
kurvorna under en viss tid. For att undvika “péskeffekten” har vi vanligen valt att jamfora v13 med
v18 d& vi skattat den initiala nedgangen. Det ska dock understrykas att nedgangarna ibland &r
oregelbundna och att det kan svart kvantifiera dem. Fragetecknen léngst till hoger i tabellen nedan
markerar dessa fall. Antal observationer per vecka ér ytterligare ett méatt pa osdkerheten. Ju férre
observationer desto storre osikerhet. For transporter mellan Sverige och grannlénder har den
genomsnittliga minskningen i de tvé riktningarna berdknats for att fa en sdkrare skattning.

Det dr anmérkningsvért hur synkrona de initiala effekterna pa lastbilstrafiken har varit. Nagra
undantag finns emellertid. For lastbilsaktiviteter i containerhamnar ser man ingen nedgang under
denna tid. I stéllet sker dér en kraftig nedgéng v5-8, vilket kan hiinga samman med en tidig
nedstéingning i Kina, men ocksé bero pa att datamaterialet iir tunt. Aven lastbilsaktiviteter i hamnar for
Oljeprodukter och kemikalier avviker fran det generella monstret och nedgéngen startar redan vecka 9.
Andra faktorer 4n pandemin kan hér ha péverkat.

Tidpunkterna for de initiala nedgangarna stimmer vil 6verens med resultatet i Figur 9, ur vilken man
kunde utlésa att trafikarbetet for tung trafik ar 2020, jamfort med 2019, kvarstod pa en normal” niva
fram till och med mars ménad, men sjonk fran och med april.

Niér det giller storlekarna pa de initiala minskningarna, sé varierar de ganska kraftigt (fran 0 % till
over 20 %). Ett genomsnitt for de olika fallen 4r 9 % nedgéng. For farjetransporterna sdderut liksom
Oresundsbron ir minskningen ca. 10 %, utom fér Tyskland dér nedgangen ér storre (16 %).
Minskningen for transporter till Norge och Finland dr genomgéaende légre. Minskningen for
férjetransporter dr pa ungefir samma nivad som nedgangen 6ver lag i hamnarna, dvs. 10 %. Ingen storre
variation forekommer mellan olika hamntyper (férutom containerhamnar men dér &r datamaterialet
tunt).

Nedgéangen for lagerytor ar generellt lagre dn for hamnar vilket dr naturligt eftersom hamnarna ar mer
kopplade till internationella transporter. For olika typer av lager varierar nedgangarna kraftigt mellan

VTI rapport 1161 73



olika typer av lager. Detta kan bero pé att olika branscher drabbats olika hért av pandemin, men &ven
hénga samman med att antal observationer i en del fall &r relativt litet. For kombiterminaler ér
nedgéngen totalt sett anméarkningsvért hog, 14 %, dvs. generellt hogre 4n i hamnarna. Detta giller bade
distributionslastbilar och ldngvéga lastbilar.

For inomkommunala transporter dr datamaterialet i allménhet stort. Det finns en tendens att mer
avldgsna landsbygdskommuner har en storre initial minskning &n de tatare kommunerna. For
storstadskommunerna ser man en tydlig tendens att minskningen ar kraftigast for de langvaga
utlandssalda lastbilarna (-21 %), medan de 6vriga lastbilstyperna klarat sig betydligt bittre. Generellt
sett har nedgangen for distributionsbilarna varit lagre &n de mer 1&ngvéga lastbilstransporterna, vilket
ar naturligt eftersom distributionsbilar ofta ror sig over ett mindre geografiskt omréde.

For transporter mellan kommuner dr bortfallet over lag sa stort att det ar svért att dra nagra slutsatser.

For senare faser av pandemin dr det svart att géra ndgon liknande sammanstéllning som den i Tabell
10. Aven om man i vissa fall kan se nedgangar i samband med exempelvis borjan av andra vagen i
oktober-november 2020, dr det svart att dra nagra sdkra slutsatser.

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

" . Antal observ. | Initial Osdkra
Geografiskt segment Lastbilstyp Enhet per vecka minskning | fall
Sverige<->Finland (landvéagen) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 598 3%
Sverige<->Norge (landvéagen) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 3735 8%
Sverige<->Norge (landvagen) Langvaga, svensksalda | Antal rorelser (15 min) 633 5%
Sverige<->Norge (landvéagen) Distributionsbilar Antal rérelser (15 min) 419 0%
Sverige<->Norge (landvéagen) Byg"g— oc.h . Antal rérelser (15 min) 271 0%

anlaggningsbilar

Kapellskar/Sthim<-> A . . . o
Abo/Helsingfors (frja) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 904 9%
Umea<->Vasa (farja) Langvaga, utlandssalda | Antal rérelser (15 min) 62 9%
Sverige<->Tyskland (farja) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 1517 16 %
Sverige<->Polen (farja) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 681 11%
Sverige<->Danmark (farja) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 471 11%
Sverige<->Lettland (farja) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 136 14 %
Sverige<->Estland (farja) Langvaga, utlandssalda | Antal rorelser (15 min) 258 10%
Oresundsbron Statistik Antal rorelser (15 min) 9560 9%
Oresundsbron, Scania-lastbilar Alla Antal rorelser (15 min) 1175 10%
Oresundsbron, Scania-lastbilar Langvaga, utlandssalda | Antal rérelser (15 min) 880 10%
Oresundsbron, Scania-lastbilar Langvaga, svensksalda | Antal rorelser (15 min) 96 24 %
Oresundsbron, Scania-lastbilar Distributionsbilar Antal rérelser (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%
Ham.nar.for Oljeprodukter och Alla Antal stopp (15 min) 525 8% | ?
kemikalier
Hamnar for Produkter fran jord- . 0

2
och skogsbruk, jarn och stl Alla Antal stopp (15 min) 268 10% | ?
Hamnar for Container Alla Antal stopp (15 min) 82 19%
Hamnar for Farja och RoRo Alla Antal stopp (15 min) 2749 9%
Kombiterminaler Distributionsbilar Antal stopp (15 min) 1535 14 %
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Geografiskt segment Lastbilst Enhet Antal observ. | Initial Osdkra
g & P per vecka minskning | fall
Kombiterminaler Byg"g— oc.h . Antal stopp (15 min) 69 0% | ?
anlaggningsbilar
Kombiterminaler Langvaga, svensksalda | Antal stopp (15 min) 827 20%
Kombiterminaler Langvaga, utlandssédlda | Antal stopp (15 min) 164 20% | ?
Hamnar Distributionsbilar Antal stopp (15 min) 2931 5% | ?
Hamnar Bygg— oc.h . Antal stopp (15 min) 262 17% | ?
anlaggningsbilar

Hamnar Langvaga, svensksalda | Antal stopp (15 min) 3016 11%
Hamnar Langvaga, utlandssalda | Antal stopp (15 min) 1475 13%
Lagerytor for Livsmedel, . o | o
dagligvaruhandel Alla Antal stopp (15 min) 615 9% | ?
Lagerytor for Livsmedel, Alla Antal stopp (15 min) 1765 7% | ?
partihandel PP S
Lagerytor for Hemelektronik Alla Antal stopp (15 min) 168 0%
Lagerytor for Jarn- och bygg Alla Antal stopp (15 min) 205 12%
Lagerytor for Post och paket Alla Antal stopp (15 min) 1012 6%
Lagerytor for Diverse Alla Antal stopp (15 min) 209 0% | ?
Lagerytor, lastbilstyp Distributionsbilar Antal stopp (15 min) 2675 5%
Lagerytor, lastbilstyp Langvaga, svensksalda | Antal stopp (15 min) 1661 14 %
Lagerytor, lastbilstyp Langvaga, utlandssalda | Antal stopp (15 min) 770 5%
Lagerytor, livsmedel Langvaga, svensksalda | Antal stopp (15 min) 600 21% | ?
Lagerytor, livsmedel Langvaga, utlandssédlda | Antal stopp (15 min) 91 0% | ?
Inom: Landsbygdskommuner, | Antal stopp (1H) 111 12%
mycket avlagsna
Inom: Landsbygdskommuner, |, Antal stopp (1H) 2406 9%
avlagsna
Inom: Landsbygdskommuner, | . Antal stopp (1H) 2132 6%
ndra storre stad
Inom: Tata kommuner, avldgsna | Alla Antal stopp (1H) 5112 0% | ?
Inom: Tata kommuner, ndra o

’ ?
storre stad Alla Antal stopp (1H) 41123 0% | 7
Inom: Storstadskommuner Alla Antal stopp (1H) 22183 5%
Inom: Storstadskommuner Bygg- och anlaggning Antal stopp (1H) 3205 0% | ?
Inom: Storstadskommuner Distributionstrafik Antal stopp (1H) 13431 4%
Inom: Storstadskommuner Langvaga, svensksalda | Antal stopp (1H) 4060 9%
Inom: Storstadskommuner Langvaga, utlandssalda | Antal stopp (1H) 1486 21%
In tll: Landfbygdskommuner, Alla Antal inpassager (15 min) 219 15%
mycket avldgsna
In t.l.”: Landsbygdskommuner, Alla Antal inpassager (15 min) 2193 8%
avlagsna
In"t|||: L?ndsbygdskommuner, Alla Antal inpassager (15 min) 3736 4%
nara storre stad
In till: Tata kommuner, avldgsna | Alla Antal inpassager (15 min) 3772 4%
In"t|||: Tdta kommuner, ndra Alla Antal inpassager (15 min) 29223 2%
storre stad
In till: Storstadskommuner Alla Antal inpassager (15 min) 14400 4%
Mellan kommuner: Goteborg-> Alla Antal rorelser (15 min) 81 12% | ?

Jonkoping

4.1.8. Kan ADT-data sdga nagot om lokala transporter?

I Figur 9 visades hur trafikarbetet pa hela statliga vagnatet forandrats jamfort med samma manad fore

pandemin. Det finns mojlighet att dela upp dessa data pa foljande vigkategorier: Europavdgar,
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Riksvégar, Priméira linsvigar och Ovriga linsvigar. 1 Figur 51 visas motsvarande resultat for varje
enskild végkategori for tung trafik. Man ser omedelbart att monstret skiljer sig relativt kraftigt mellan
de olika vigkategorierna. Grafen for Europavégar varierar mest, sett dver hela tidperioden, ddrnést
foljer Riksvigar och kategorin som varierar minst &r Primira linsvigar. Ovriga linsviigar avviker
dock fran detta monster pa ett svarforklarligt satt under pandemiperioden maj 2020 till februari 2021.
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Figur 51. Trafikarbete for tung trafik (tung lastbil och buss) pad statligt véigndit, for olika
vigkategorier. Fordndring av trafikvolym i procent under januari 2020 — oktober 2022 jamfort med
samma mdnad dret innan. Fran och med mars 2021 jamfors i stillet med samma madnad dar 2019.

En rimlig férmodan é&r att transporterna pa de mindre vagarna utgdrs i hogre utstriackning av lokala
transporter dn vad motsvarande transporter pa de storre vigarna gor. Aven om sambanden ir komplexa
bor man kunna forvinta sig att transporter pa exempelvis Europavigar ofta utgdrs av mer ldngvéga
transporter dn exempelvis de pa Priméra lansvdgar. En rimlig slutsats &r att data antyder att langviga
tung trafik paverkats i hogre utstrickning 4n kortviiga under perioden 2019-2022.Aven for den litta
trafiken tycks trafiken pé lansvidgarna mindre paverkade av pandemin &n for riksvégar och
Europavigar, se Figur 52. Ett osédkerhetsmoment i den héir analysen &r dock att métningarna pa de
mindre vagarna genomfors mer sdllan och att det darfor kan foreligga en efterslapning i tiden for
dessa.
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Figur 52. Trafikarbete for ldtt trafik (ldtt lastbil och personbilar) pa statligt véigndt, for olika
véigkategorier. Fordndring av trafikvolym i procent under januari 2020 — oktober 2022 jamfort med
samma mdnad dret innan. Fran och med mars 2021 jamfors i stillet med samma madnad dar 2019.

4.2. Sjofart

I Avsnitt 2.3.3 presenterades en sammanfattning av resultat fran en studie fran Trafikanalys angdende
sjotransporter under pandemin. I detta avsnitt presenteras resultat fran egna analyser baserade pa
Sjofartsundersokningen och AIS-data.

4.2.1. Hur har godsflédena med sjofart till/fran andra lander paverkats?

Endast transporter till/fran ett fatal lander uppvisar en (relativt) tydlig forandring mellan kvartal 1 och
2 ar 2020 som (eventuellt) kan kopplas till pandemin, se Figur 53. En ndrmare analys visar att en stor
del av dessa fordndringar beror pd omfordelningar av oljeprodukter mellan de olika landerna. I Figur
54 visas samma bild men med varuslagen Rdolja och Raffinerade petroleumprodukter exkluderade.
Endast for Belgien, Storbritannien och Polen kvarstar ddr en “onormal” variation under
pandemiperioden jamfort med fore pandemin. For dessa ldnder handlar det till stor del om en nedgang
for kategorin Oidentifierbart gods' mellan kvartal 1 och 2 &r 2020. For Belgiens del sker dessutom en
nedgéng i Transportmedel (-utrustning) samt Jarnmalm, och for Storbritanniens del en minskad
utforsel (fran Sverige) av Sdgade och hyvlade trévaror. For Rysslands vidkommande kan man iaktta
en regelbunden sdsongsvariation for Rundvirke och Stenkol och brunkol.

19 Dvs. gods vars verkliga varuslag inte kunnat identifieras av statistiklimnande hamnbolag. Vanligen beroende
pa att godset dr inneslutet i en container eller lastbil.
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Figur 53. Hanterad godsmdngd per kvartal i svenska hamnar for gods fran/till vissa ldnder, for vilka
en relativt kraftig fordndring dgt rum i bérjan av dr 2020. Miljoner ton. Observera att de angivna
ldnderna inte behover gilla godsets start- eller malpunkt utan avser senaste eller ndstkommande
hamn for omlastning [Kdlla: Bearbetning av underlag fran Trafikanalys officiella statistik om
Sjotrafik].
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Figur 54. Samma som Figur 53 men med varuslagen Rdolja och Raffinerade petroleumprodukter
exkluderade [Kdilla: Bearbetning av underlag frdn Trafikanalys officiella statistik om Sjotrafik].

For andra lénder inom néromrédet 4r det svért att urskilja ndgra (sékra) pandemieftekter pa hanterad
godsméngd i svenska hamnar, atminstone pé aggregerad niva. I Figur 55 illustreras nagra exempel.
For Tysklands del sker en tydlig nedgéng under kvartal 2 och 3 ar 2020, men en liknande nedgéang
sker @ven under 2019, varfor det ér svért att koppla detta till pandemin. For Sveriges del?° sker en
uppgang for andra kvartalet 2020, men samtidigt sker kraftiga svingningar 4ven under foregaende ar,

20 Transporter mellan svenska hamnar (inrikes) blir dubbelriknade eftersom bade avgéng och ankomst riiknas in.
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vilket gor slutsatser om pandemin osékra. For Danmark, Finland och Lettland (liksom Litauen) kan
endast svaga fluktuationer skonjas, vilka mojligen kan vara kopplade till pandemin, men lika géma e;j.
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5 Danmark
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D L X R T P L2 e Tyskland

Miljoner ton
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W — Lettland

2017 2018 2019 2020 2021

Figur 55. Hanterad godsmdngd per kvartal i svenska hamnar for gods fran/till nagra évriga ldnder.
Miljoner ton. [Kdilla: Bearbetning av underlag frdn Trafikanalys officiella statistik om Sjotrafik].

Sammanfattningsvis kan sdgas att (forutom den kraftiga omfordelning av oljeprodukter mellan vissa
lander som skedde i borjan av 2020) det ar svart att urskilja tydliga férdndringar i transporterad
godsméngd till de enskilda landerna kopplad till pandemin. Den ”normala” variationen fran kvartal till
kvartal fore pandemin &r ofta av samma omfattning som under pandemin. I négra fall (Polen, Belgien
och Storbritannien) kan man skonja fluktuationer som méjligen kan kopplas till pandemin, men sddana
slutsatser 4r osékra.

4.2.2. Kan man urskilja pandemins paverkan pa olika varuslag?

I féregaende avsnitt kunde man urskilja vissa forandringar av godsméngder till/fran specifika lander i
borjan av 2020 orsakade av geografiska omfordelningar inom oljebranschen. Hur ser det ut pa
aggregerad niva for varje varuslag? Vi vill varna for att: alla resultat som presenteras i detta avsnitt ska
tolkas med viss forsiktighet®! och snarare ses som indikationer én sikra fakta, eftersom statistiken
uppdelad pa varuslag ar ganska oséker.

I Figur 56 visas hanterad godsméngd i svenska hamnar for nagra (viktiga) varuslag fraktade med
fartyg till/frén utlandet. Graferna visar hur svart det kan vara att urskilja vilka varugrupper som kan ha
paverkats av pandemin. For exempelvis rundvirke (huvudsakligen import till Sverige) finns en tydlig
nedgang fran ar 2019 till 2020 som latt kan tolkas som en pandemieffekt, men som sannolikt i stéllet
ar en del i en avtagande trend efter den valdsamma uppgangen i borjan av 2018. For de flesta av
graferna ar fluktuationerna fore pandemin sa stora att det dr svart att urskilja nigon signifikant
forédndring under pandemin for négot varuslag. Méjligen kan nedgangarna for Transportmedel

(- utrustning) och Kemikalier, kemiska produkter vara exempel pa varugrupper dar man kan urskilja
en pandemieffekt, men slutsatser ar osékra.

2! Trafikanalys véljer att i sitt PM inte sammanstilla nigra resultat p& varuslagsnivd med hinvisning till att cirka
30% av godsvikten i sjotrafiken saknar detaljerade uppgifter om varuslag. Forandringar for vissa varuslag ndmns
dock.
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Figur 56. Hanterad godsmdngd per kvartal i svenska hamnar for utvalda varugrupper. Miljoner ton.
Observera att de streckade linjerna har skalats ned med en faktor 10 [Kdlla: Bearbetning av underlag
fran Trafikanalys officiella statistik om Sjotrafik].

4.2.3. Kan man bryta ned statistiken pa veckoniva?

I tidigare avsnitt presenterades hur fartygstransporterna paverkats pa érs- eller kvartalsbasis, och i
nagot exempel per ménad. I detta avsnitt ska vi undersoka ndrmare om man med en mer detaljerad
tidsupplsning (vecko-niva) kan urskilja snabbare forlopp 1 hur transporterad godsméngd och
pandemismittan/nedstangningarna hanger ihop. Tva problem uppstar omedelbart: den normala
statistiska fluktuationen och periodiseringen??. Det forsta problemet hanteras genom en symmetrisk?*
medelvardesbildning av data 6ver tre veckor, det andra genom att exkludera férjetrafiken eftersom
periodiseringen framst gors for farjetrafik.

I Figur 57 och Figur 58 visas omlastade godsméngder per vecka for utrikes gods (dvs. med destination
eller ursprung i utlandet) respektive inrikes gods (destination eller ursprung i Sverige). Inrikesgodset
omfattar jimforelsevis sma kvantiteter jamfort med utrikes. Kurvan for inrikesgodset skiljer sig
markant fran utrikesgodset, Aven under normaldr. Over lag finns det en ganska kraftig variation dver
tid. Man kan for 2020 notera en viss nedgang vecka 14—16 for utrikes gods som mojligen skulle kunna
vara kopplad till pandemin men ocksa till paskhelgen?*. Motsvarande nedgéng ar 2021 kan mojligen

dven hdnga samman med efterdyningarna av fartygsolyckan i Suezkanalen som intraffade 23 mars
2021 (v12).

Sammanfattningsvis kan sdgas att det &r mycket svart att dra nagra sékra slutsatser om kopplingarna
till pandemin for sjofartsstatistik pa vecko-niva.

22 Vissa frekventa avgéngar i sjofarten redovisas inte individuellt utan periodiseras och klumpas samman till en
gemensam post. (Exempelvis alla farjetransporter mellan Helsingborg och Helsing6r under en viss méanad.)
Posten redovisas med ett gemensamt datum (typiskt den 1:a dagen varje manad). Detta paverkar kraftigt
redovisningen per vecka. I forsta hand géller detta farjetrafik. (Det 4r frimsta anledningen till att farjetrafik
exkluderas hér.) Men det beror dven i viss utstrackning vanlig sjofart, vilket kan paverka resultaten.

2 Medelvirdesbildningen gors (med samma viktskoefficienter) dver foregdende, aktuell och efterfoljande vecka.

24 Pasken infoll: 2017:v15, 2018:v13, 2019:v16, 2020:v15, 2021:v13 (se ocksa Figur 20).
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Lastad/lossad godsméangd i svenska hamnar till/fran utlandet
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Figur 57. Hanterad godsmdngd (ton) per vecka i svenska hamnar for gods till/fran utlandet.
Firjetrafik exkluderad. De forsta och sista veckorna pa dret visas ej [Kdilla: Bearbetning av underlag
fran Trafikanalys officiella statistik om Sjotrafik].

Lastad/lossad godsméangd i svenska hamnar inrikes
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Figur 58. Hanterad godsmdngd (ton) per vecka i svenska hamnar for inrikes gods. Fdrjetrafik
exkluderad [Killa: Bearbetning av underlag fran Trafikanalys officiella statistik om Sjotrafik].

4.2.4. Kan AlS-data tillféra nagot till helhetsbilden?

AlS-system samlar in data 6ver fartygs positioner. Med hjalp av dessa kan man berékna antal
fartygspassager som skett over en viss passagelinje ute till havs (analogt med s.k. slangmétningar av
véagtrafiken). Darmed kan man fa en nagot bredare bild av sjotrafiken dn den som hamnstatistiken
tillhandahéller i undersdkningen Sj6trafik. Tyvérr innehaller datamaterialet ganska sparsam
information om fartygen och dessutom ingen information om det fraktade godset, vilket avsevirt
begrinsar anvindbarheten av data. En fordel &r att man pé de stora strdken ute till havs kan {4 stora
fléden dven under en kortare tid (t.ex. en vecka), vilket ger en storre statistisk stabilitet &ven under kort
tid. Ingen sekretess ar underkastad denna data.

I Figur 59 visas antal fartygspassager per vecka over ett antal passagelinjer utspridda inom
Ostersjoomradet och Skagerack. Ingen medelvardesbildning ar gjord. Det &r svart att pd denna mycket
aggregerade niva se nagon tydlig skillnad mellan pandemiéret 2020 och aren dessfoérinnan, férutom
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mdjligen en tillfallig nedgéng v7—v8 &r 2020. (Ett bortfall intriffar oturligt under vissa veckor i april
2020. Det bor observeras att resultaten hir beror fartyg till/fran alla hamnar i dstersjdomradet, inte
enbart till/frdn de svenska.

Alla passagelinjer
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Figur 59. Antal fartygspassager per vecka med cargo- och tankfartyg over ett antal passagelinjer” i
Skagerack, Kielkanalen och Ostersjéomraddet. Vissa veckor dr exkluderade i diagrammet eftersom
systemet tidvis har legat nere [Kdlla: Bearbetning av data fran Sjofartsverkets RAIS-system.].

For de flesta individuella passagelinjer fas liknande resultat. Ett undantag dr dock Kielkanalen dér en
kraftig nedgang skett under vecka 12—15 ar 2020, se Figur 60. Denna nedgang sammanfaller i tid med
den generella nedgéngen for lastbilar (Scania-data).
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Figur 60. Antal fartygspassager per vecka genom Kielkanalen med cargo- och tankfartyg. Vissa
veckor dr exkluderade pd grund av bortfall av data [Kdlla: Bearbetning av data fran Sjofartsverkets
RAIS-system].

I AIS-data finns méanga olika fartygstyper, men tyvérr ar lastfartygen endast uppdelade i ett fatal
kategorier: Tanker och Cargo. Dessa avviker inte pa nagot ndmnvért sétt fran totalen.

25 Passagelinjer: Skagerack (Norge-Danmark), Oresund, Stora Bilt, Kielkanalen, Bornholm-Skéne, Bornholm-
Polen, Kalmarsund Sédra, Kalmarsund Norra, Oland-Gotland, Gotland-Lettland, Finska viken, Alands hav och
Norra Kvarken.

82 VTI rapport 1161



En méjlighet som finns 4r att via fartygens IMO-nummer?® koppla AIS-data till ndgon fartygsdatabas,
med mer detaljerad information om fartygen (typ, storlek etc.). Ett forsok att géra en sddan koppling
mot en fartygsdatabas tillgdnglig for VTI ger dock ett stort bortfall (fartygen saknas i databasen),
vilket gor slutsatser mycket osékra.

Med denna reservation kan man se i Figur 61 en ganska tydlig nedgéng i antal passager med Ropax-
fartyg?’ frén vecka 12 till vecka 19, varefter trafiken tycks &terhéimtat sig. En dnnu mer dramatisk
nedgang sker for fartygstypen ”Vehicle carriers” (se Figur 61) mellan vecka 13 och vecka 30 da en
stor del av nedgangen ir aterhimtad, men forst vecka 45 tycks aterhdimtningen fullstindig. Aven for
vanlig RoRo kan man ana en viss nedgéng for ungefér samma tid, men dir &r nedgangen sa svag att
slutsatser dr osékra med tanke p& de osékerheter som foreligger.
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Figur 61. Antal fartygspassager per vecka med Vehicle carriers over ett antal passagelinjer i
Skagerack, Kielkanalen och Ostersjéomrddet.

26 Ett IMO-nummer ir ett unikt identifikationsnummer for varje fartyg och foljer fartyget under dess hela livstid.

7 Ett Ropax-fartyg (av engelskans “roll-on/roll-off passenger vessel”) ér en firjeform dér ro-ro-fartygets
lastkapacitet kombineras med passagerarfarjornas komfort.

28 Passagelinjer: Skagerack (Norge-Danmark), Oresund, Stora Bilt, Kielkanalen, Bornholm-Skéne, Bornholm-
Polen, Kalmarsund Sédra, Kalmarsund Norra, Oland-Gotland, Gotland-Lettland, Finska viken, Alands hav och
Norra Kvarken.
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5. Insikter och upplevelser fran transportbranschen

I det hér avsnittet presenteras resultat fran intervjustudien med hamnar, kombiterminaler,
logistikforetag, varudgare och experten inom bygglogistik.

5.1. Pandemins effekter pa verksamheten och godstransportsystemet

Pandemins effekter pa verksamheten och godstransportsystemet skildras i det hér avsnittet.

5.1.1. Pandemins paverkan pa organisationen

En generell skillnad kan urskiljas mellan tjinstemén och arbetare dir tjansteménnen borjade arbeta
hemifran under den forsta vigen medan de som arbetade i den operativa verksamheten (lagerpersonal,
chaufforer, anstéllda som kor maskiner) gick till jobbet som vanligt. En av de hamnar som
intervjuades menade pa att:

“Pandemin har inte paverkat speciellt mycket alls. Av 100 anstdllda jobbade 2—-3
hemifrdn och resten var pd plats. Vi hade heller inga okade sjukskrivningstal.” (Intervju
nr. 6)

En respondent (hamn) hade ett stort bortfall av chaufforer i borjan av pandemin pa grund av sjukdom
och vard av barn. Tack vare anvindning av skyddsutrustning, handsprit och andra atgérder (t.ex. att
undvika direktkontakt och inférande av online méte) menade dock majoriteten av de som intervjuats
att de klarade sig véldigt bra under stora delar av pandemin. Det var egentligen i samband med
virusvarianten Omikron, som organisationer stilldes infor stdrre utmaningar eftersom smittspridningen
samt sjukskrivning gick upp under denna tid. Ett logistikforetags representant som jobbar med
leveranser av post och paket sammanfattade upplevelse med foljande ord:

Vi klarade oss vildigt bra angdende sjukdomar under Corona. Personal blev bara sjuk
forra dret [2021] ndr Omikron kom. Under den tiden hade vi manga fler fall under ndgra
mdnader dn vi hade under de forsta 1,5 dren. Omikron var mycket mer smittsam.”
(Intervju nr. 4)

Att folk i allménheten jobbade hemifrén i stor utstrackning mérktes genomen 6kning av forséljning av
konsumtionsprodukter, som alla organisationer paverkades av och vilket lyftes av flera respondenter.

5.1.2. Foérandring av efterfragan och paverkan pa transporter av pandemin

En del respondenter upplevde ingen fordndrad transportefterfragan eller att pandemin péverkade
godstransporterna medan andra berédttade om en okad transportefterfrigan under pandemin.

En hamn berittade att rederier, fore pandemin, hade tydliga slottider for alla fartyg som ville anldpa en
hamn. Det betyder att varje rederi vanligtvis forhandlade en viss tid nir de kunde anlépa hamnen, och
fore pandemin lyckades rederierna till 90-95 % att komma i tid, vilket gav hamnen en forutsédgbar och
jamn produktion. Med pandemin dndrade sig dock detta plétsligt som en hamn berittade:

“Ndstan direkt efter borjan av pandemin sa bérjar detta bli mycket svdarare. Och det har
egentligen bara blivit virre och vdrre och just nu ser vi att rederierna inte ldangre hdller
sig till ndgra fasta tider.” (Intervjun nr. 3)

Enligt hamnen sé dr anledningen till att rederier inte léngre héller sig till sina slottider stockningar i de
stora hamnarna i Europa. De oceangdende fartyg till Rotterdam, Hamburg och Antwerpen har prioritet
pa terminalerna i Europa, vilket gor att de mindre rederierna behover ligga och vénta pa att de
oceangdende fartygen lossar och lastat klart. De mindre fartygen hamnar darmed ur sitt schema och
forseningar och tidsbrist leder till att de inte kan lasta lika manga tomma containrar som de har plats
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med. Detta i sin tur resulterar i att det ansamlas tomma containrar p4 hamnomradet, som en hamn
berittade:

Vi ser nu ocksa att fartyg, som redan dr sena, inte ldngre har tid i sina scheman att lasta
alla tomma containrar de vill. Om de har en plan att himta exempelvis 320 containrar
och dr forsenade och har tidsbrist och ddrfor bara kan ta med 150—180 containrar, sd
gor det att vi inte blir av med tom-containrar.” (Intervjun nr. 3)

De hamnar som intervjuades upplevde inte nagra stora fordndringar pa godstransportsidan men att det
daremot fanns stora volymf{orandringar pa passagerarsidan. Tva olika respondenter som representerar
hamnar, talade om:

“Pd fraktsidan fanns inga fordndringar. Lastbilar fortsatte att komma och gd.” (Intervju
nr. 6)

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

Tvéa speditorer berittar att pandemin forde med sig en tydlig 6kning av paketleveranser under
pandemin. Speditorer sisom DHL, DB Schenker och PostNord haller vildigt viktiga
samhéllsfunktioner, vilket blir tydligt under pandemin enligt en respondent. Genom deras
transportndtverk transporterades livsviktiga varor sdsom livsmedel och ldkemedel och de sékerstiller
pa manga sitt den svenska varuforsdrjningen.

En storre speditor berdttade att de fick svarigheter med att bli av med paket eftersom mottagande
foretag som hade skickat sina anstéllda hem, vilket resulterade i att de fick fullt pa sina terminaler.

“Genom vdra terminaler gdr mer dn 100 000 paket varje dygn och da blir det vildigt
kritiskt om man inte kan leverera till mottagarna, alltsa att forarna dker ut men inte blir
av med paketen och pallarna dad pd grund av att mottagarna var vildigt restriktiva. [...]
Det finns inte ytor att stilla upp paket och gods.” (Intervju nr 1)

Okade paketleveranser och en 6kad e-handel paverkade ocksd andra transportslag. S& berittade en
intervjuperson fran en hamn, att priser for fartyg hdjdes pa grund av den dkande transportefterfragan.

[ ...] den hdr 6kade e-handeln i virlden utgjorde ju ocksd en effekt utav
coronapandemin. Den triggade i gdng nya transportmonster som ocksd gjorde det svdrt
att chartra in fartyg.” (Intervju nr. 6)

5.1.3. Efterfragan pa olika varugrupper

Andringar i konsumentens beteende och stingningar av grinser under pandemin dndrade efterfragan
pa olika varugrupper. Sa nimndes till exempel en nergang av dagligvaror som fore pandemin séaldes
vid den norska grénsen, men dkningar av livsmedel, hemelektronik och pappersmassa. Efterfragan av
produkter till storre byggarbetsplatser var dock konstant.

En transportor av dagligvaror berittade:

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

Vidare berittade respondenten om att transporter till och fran Norge minskade som f6ljd av
nedstidngningar. Ett exempel som togs upp av respondenten talade hen om att fére pandemin var Norge
en stor konsument av ldsk som handlades via granshandel, men néir grinserna stangdes och det var inte
mdjligt att handla i Sverige ldngre, 6kade forsiljning av substitutionsprodukter inom Norge. I det hér
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exemplet 6kade forséljningen av SodaStream och dessas extrakt. Men samtidigt lyfte samma person
fram 6kning av leveranser av livsmedels till matkasseforetag och andra kunder.

>

“Transporter av livsmedel till matkasseforetag dkade men dven till vanliga butiker.’
(Intervju nr. 5)

Den 6kande e-handel, som nimndes av flera respondenter, lede till en utveckling av sistamilen-
leveranser. Marknaden mognade inte bara genom att fler sistamilen-aktorer etablerades utan dven i en
Okning av antal utlamningsstillen. En respondent anség att e-handeln mer eller mindre exploderade
under pandemin, servicegraden 6kade och det erbjods hemleveranser pa kvillar, tracking av varor och
leverans till boxar utanfor hemmet. En annan respondent hénvisade till den 6kande konkurrensen av
chauffoérerna som en konsekvens av att fler sistamilen-aktorer kom in i marknaden.

En respondent som é&r ansvarig for logistikenheten pé att foretag som séljer hemelektronik for den
nordiska marknaden beréttade om pandemins effekter for forséljning av olika produkter. Direkt i
borjan av pandemin borjade folk att kopa skdrmar, datorer och tangentbord for att inreda sin
arbetsplats hemma. Nar skolor stdngde, vilket inte var fallet i Sverige utan snarare for de andra
nordiska landerna, borjade folk att kdpa spelutrustning, sdsom stolar och datorspel &t sina barn
eftersom barnen tillbringade mer tid hemma. Under den andra vagen av pandemin, boérjade folk att
kdpa mer produkter till sina hem, som t.ex. grillar, medan forséljning av andra produkter minskade,
som t.ex. strykjérn som inte ldngre behdvdes da ménniskor inte i samma utstrickning tog sig till
arbetet eller olika fester och tillstéllningar. Under den tredje vigen av pandemin kunde man se att
minniskor borjade renovera i och med att man kunde se en 6kad forsdljning av koksutrustning med
cirka 20 %.

Respondenten berittade ocksa om hur dndrade kdpbeteendena hos kunder fick konsekvenser for
butiksforsédljningen. Fore pandemin var det inte ovanligt att ménniskor besdkte butiker utan att handla
nagot men under pandemin blev det allt vanligare att i det fall man besokte en butik s& kopte man
ocksa nagot. Dessutom gjorde kunder dyrare inkdp sérskilt nér det géllde kontorsutrustning.
Respondenten inom hemelektronik menar pa att en anledning till detta var att arbetsgivaren ofta stod
for kostnaderna for kontorsmaterialet. Respondenten fortsatte att berétta att medan omséttningen okat
med 20 %, sa 6kande volym med “’bara” 15 % eftersom produkter var dyrare i genomsnitt. I sin tur
okade transporter med 15 %. De 6kade godsvolymerna och séledes transporterna sags framfor allt i
hemleveranser och paketleveranser, godsvolymer till butiker var nastan oférandrat.

”Onlineforsdljningen okade under ett dr med vad vi forutsag for en 2—3 dr prognos,
medan butiksforsdljningen ldg pd +/- noll.” (Intervju nr. 9)

En respondent som bytt jobb under coronapandemin beréttade om sina erfarenheter som logistikchef
de forsta 1,5 ar under pandemin pé ett foretag som séljer pappersmassa.

“Pappersindustrin gick ju pa hogtryck. Vi hade ju inte ndgra minskade volymer utan
hellre tvirtom. [...] Ndr folk stannade hemma och man satt och bestdllde varor pa ndtet,
sd mdste ju allting paketeras. Det var alltsa bra tryck pd just pappersmassa eller pd
kartong.” (Intervju nr. 6)

Representanten for byggsektorn lyfte fram att efterfragan pa materialfloden till byggarbetsplatser var
jamn under pandemin eftersom byggprojekt ofta r langvariga och pandemin darfor inte hade sa stor
paverkan pa dem. Privata byggprojekt 6kade, dock genererar de en vildigt liten del av de totala
flodena, enligt respondenten.

5.1.4. Paverkan pa utlandska transporter

De flesta respondenterna var 6verens om att det fanns paverkan pa utldndska transporter och godsresor
Over grianserna, dock ar det manga som papekade att transporter i Sverige rullade pa 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 pa landet kunde alla anstillda
vara hemma och ingen pé plats for att ta emot leveransen, kommunikationen var dalig, och da fanns
det inte ndgon personal som kunde lossa varorna fran lastbilen. Flera respondenter menade pa att det
framfor allt var godstransporter till Italien och Norge som péaverkades eftersom dessa tva lander
stangdes ner for inresande personer, vilket paverkade godstransporter och granshandeln. Bara en
respondent beréttade att de borjade anvinda sig av mer tdg under pandemin framfor allt ner till Italien
for att minska antal av chaufférer som behévde gora coronatester vid gransévergangarna.

Gillande paketleveranser inom Europa sa var sandningsvolymen till de europeiska lénderna ojimn och
héngde stark ithop med de regelverk som ldnder antagit framfor allt nedstéingning. Nér vissa ldnder var
nedsténgda sa varken skickade eller tog man emot samma volym av paket vilket ledde till
obalanserade floden pa europeisk niva. En speditor beréttade:

Vi holl ju igdng trafik hela tiden sd vi var ju néstan aldrig stilla [...]. Sen dr det klart att
volymerna var vildigt olika, men det var aldrig sd att det var riktigt stopp utan de gick
vdldigt mycket upp och ner.” (Intervju nr. 4)

Inom sjbtransporter lyfte flera respondenter fram containerbristen. Under pandemins forsta tva
manader minskade vérldshandeln vilket storde containrarnas normala fléde. Bristen pa containrar pa
rdtt plats hade en stor effekt pé priser som 6kade dramatiskt under kort tid. Flera hamnar paverkades
av minskad personalstyrka vilket orsakade fartygsforseningar och att begransade volymer kunde
lastats. Manga rederier drog ner pa utbudet av transporter i tron att den minskade efterfragan pé gods
skulle hélla i sig men det blev tvdartom och det uppstod en brist pa kapacitet. I motsats, en respondent
som arbetar pa en kombiterminal, berdttade de inte méirkte av containerbrist pa jarnvagssidan.

En annan respondent i rollen av transportkopare beréttade att deras transporter gar utomlands via
sjovagen till England, Holland och Tyskland och nagra mindre frekventa transporterna till Finland och
Nordafrika och alla fortsatt pd samma nivé som fore pandemin.

Manga respondenter ndmnde problem med brist pé varor som kom fran Asien, anledningar var sténgda
internationella, framfor allt asiatiska, hamnar eller produktioner pé grund av smittspridningen eller
som en tgérd for att minska smittspridningen. I motsatt till ménga andra lénder, &ven europeiska som
Norge och Italien, stingde Sverige aldrig sina grénser eller produktion. Gods tillverkades kontinuerligt
och behovde darfor att transporteras. Trots att ndgra ndmnde enskilda problem med varuférsérjningen
in till Sverige, t.ex. sdrskilda komponenter, pd grund av att fabriker i Kina stingde ner, beréttade alla
om att tillverkningen i Sverige fortsatt som i sin tur for fram ett bra transportldge.

5.1.5. Foérandring av arbetet for chaufférerna

Pandemin fordndrade arbetet av lastbilschauftorer i olika utstrackning. Medan de flesta
intervjupersoner berittade att transporternas efterfragan var jimn, behdovde chaufférerna anpassar sina
rutiner. Chaufforsbristen, som fanns redan fore pandemin, fortsatte under pandemin och delvis dven
forstarktes av den.

Chaufforer som skulle ldmna och himta gods vid hamnar paverkades redan under tidig fas av
pandemin som en respondent som arbetar pa en hamn beréttade. Respondenten talade vidare om att de
hade haft en automatiserad gate pa plats i sju &r men att 30 % av chaufforer 4ndé behdvde manuellt
anmaélda sig och darfor behovde ta sig till kontoret. Detta satte man tidigt stopp for under pandemin
och hénvisade till en app dér chaufférerna kunde anmala sig digitalt, ladda upp sina papper och sa inte
de behovde komma in till kontoret. Respondenten berittade:

"Nu dr det fd chaufforer som kommer in i gatukontoret. Allt gar automatiserat.” (Intervju
nr. 3)
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Automatiseringsgraden 6kade ocksa i andra sammanhang, exempelvis inom e-handel och
godsdverldmningen till slutkonsumenten, enligt speditorerna.

Vi inforde handdatorer dir man kunde ta ett foto pa en namnteckning. Datorerna fanns
redan, men vi tillimpade den inte pd det sdttet fore pandemin. IT-avdelning léste det pd
ndgra dagar och sedan gick det att anvinda.” (Intervju nr. 1)

"For éverldmning utvecklades nya tekniska losningar, till exempel andra typer av
signaturer. Kunder kunde fi bekrifta med BankID och massa olika saker och chaufférer
kunde bara stilla varorna utanfor dorren. Man behévde inte kriteriet att triffa
chaufforen utan man dppnade dorren och sdg dd paketet utanfor.” (Intervju nr. 4)

Med de olika atgdrderna, det vill sdga att hélla avstand och anvédnda sig av nya verktyg samt
automatisering, kunde smittspridning bland chaufférer hallas relativt 1ag. En speditor sammanfattade:

”Om man tittar pd de stora dkerier som har jdttemycket chaufforer sd hade inte de heller
sd jdttemycket fall som man skulle kunna tro med tanke pa hur mycket de rérde sig i
samhdllet mitt pa dagarna och levererade och himta gods sd var det vildigt fd som var
sjuka ddr ocksd.” (Intervju nr. 4)

En intervjuperson lyfte fram ett problem som fanns i sammanhang med pandemin och chaufforer,
nidmligen att Sverige hade en hog smittspridning bland invénare jimfort med andra europeiska ldnder
och darfor blev “ett typ rodmakerat omride” dit ménga chaufforer, framfor allt deras tyska chaufforer
som vanligtvis kor mellan Tyskland och Sverige inte vill kora.

"Tyska chaufforer var lite negativa till att komma till Sverige pa grund av vad som skrevs
i tysk massmedia. Sd de var lite forsiktiga ndr de kom till Sverige och i vissa fall sd var
det en diskussion och ndgra av dem kom inte. Med andra ord, vissa uttryckte tvivel mot
att dka till Sverige.” (Intervju nr. 5)

Totalt sitt var det, enligt manga respondenter, en relativt liten andel chaufforer som nekades att kora
till Sverige. Chaufforbristen, dvs. att det inte finns tillrackligt med yrkeschaufforer som kan kora tunga
lastbilar, som redan pagatt i flera ar forstérktes framfor allt genom nya lagstiftningar, som flera
respondenter framhdvde. Direktivet som lyftes fram under intervjuerna var Mobilitetspaketet 2020
som hade for avsikt att ge béattre arbetsvillkor for chaufforer, mer réttvis konkurrens mellan
transportforetag och 6kad trafiksékerhet i den europeiska transportsektorn. I paketet ingick flera
bestimmelser kring tillstind, kor- och vilotider, fardskrivare och végarbetstid, vilket pa lang sikt ska
innebéra en forbéttring for transportbranschen men pa kort sikt forstarker chaufforbristen.

“Med mobilitetspaketet blir det mer langsiktighet och hdllbarhet inom
transportbranschen och schyssta villkor for chaufforerna, vilket dir det som behévs i
branschen. Men det dr klart att pd kort sikt sd innebdr ju detta att man drar ner
kapaciteten for att antingen sd slutar de hér chaufforerna kéra i Norden och i Sverige
eller sa behover de ju forflytta sig hem.” (Intervju nr. 9)

"Man kan sdga att det ju faktiskt inom transportbranschen dr en kontinuerlig
chaufforsbrist och har varit sd under ndagra dr eller ganska manga dr och att den ju har
accentuerats, inte av coronan sd mycket, utan det dr helt andra faktorer sasom olika
direktiv och lagstiftningar som har forstdrkt bristen.” (Intervju nr. 5)

En brist pa chaufforer for létta lastbilar finns inte i samma utstrdckning, men konkurrensen om denna
typ av chaufféren dkade starkt under pandemin genom att flera sistamilen-aktdrer kom in pa
marknaden under pandemiaren och samtidigt 6kades servicegraden.
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Fysisk kontakt som reducerades vid terminaler, hamnar samt vid slutkunden, chaufférer som inte fick
vara med vid lastning och lossning men véntade utanfor terminalen, ett hdgt antal av genomforda
coronatester, mer automatisering vid dverldmning och mer digitalisering for att undvika fysiska moéten,
var de saker som fordndrades chaufforernas arbetsrutiner mest under de forsta coronaéren, enligt
respondenter. En sektor som upplevde nésta inga forandringar nir det kom till 6verlamning av
produkter var byggsektor eftersom hér sker dverlamningen vanligtvis redan utomhus och avstand
kunde hallas latt.

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

Coronapandemin bidrog bara delvis till dverflyttningen av gods till andra transportslag, men dnda
utvecklades nagra nya transport- och logistiklosningar som en konsekvens av pandemin, som beskrivs
i det hér avsnittet, medan majoriteten av gods transporterades som fore pandemin

5.2.1. Nya uppslag pa alternativa transportlésningar

Majoriteten av respondenterna ansag att de fortsatte att transportera gods pa samma sétt som fore
pandemin. I de flesta fall anvandes lastbilar. I storre utstrack marktes knappt Gverflyttningar fran
fordon till tdg, som en intervjuperson som jobbar pa en kombiterminal belyste trots att ett tdg med en
forare kan ersétta 36 lastbilar med samma antal chaufforer. En respondent berdttade dock att de
borjade att anvénda sig av taglosningar till Italien under pandemin. Den frimsta fordelen med detta var
att chaufforerna inte behovde testa sig for coronaviruset vid varje gransovergang.

“Transporter till Italien kordes fore pandemin med lastbilar, men under coronan gjorde
vi sd hdr rent praktiskt att vi satte trailers pad tdg. Sa behovdes firre chaufforer och ingen
behovde gd dver grinser och gora coronatester nér de kor ut eller in till ldnder. Och de
som jobbade i Italien kunde ocksd slippa limna landet.” (Intervju nr. 5)

5.2.2. Hallbara transporter under pandemin

Flera respondenter ansag att det 4ven under pandemin var fortsatt viktigt att arbeta med hallbarhet
kopplat till transporterna.

“Jag tycker inte man ser att det har fordndrats med hallbarhetsarbete. Det dr klart att i
det dagliga sd kan man inte jobba med allting samtidigt. Men klimatfrdagan har ju varit
okande i intresse och de senaste 2—3 dren under pandemin sd har det ju liksom inte varit
ndgon minskning. [...] Ndringslivet dr mer dn ndgonsin intresserad av
emissionsrapporter och fossilfria transporter.” (Intervju nr. 1)

En annan respondent berittade att manga dkerier har satt ett stort fokus pa att skaffa ellastbilar, men pa
grund av den globala bristen pa halvledare forsenades omstéllningen. Dock &r fossilfria transporter
hogt prioriterat for manga aktorer. En hamn beréttade:

“Jag kinner inte att det har stoppat fordndringen. Sd hdllbarhet verkar fortfarande
valdigt, vildigt hogt pd agendan for mdnga transportbolag.” (Intervju nr. 3)

Som ovanstéende beskrivning visar verkade inte pandemin ha stoppat upp héllbarhetsarbetet men det
verkar inte som att pandemin bidrog till att paskynda omstéllningen heller. Brist pa lastbilschaufforer
och den mer komplicerade grénsdverkdrningen har inte bidragit till en 6kad 6verflyttning av gods frén
vag till andra mer hallbara trafikslag sisom tag. En respondent fran en kombiterminal forklarade:

"En lokforare kan ersdtta 36 chaufférer och de flesta tag dr samtidigt eldrivna. Sd det dr
mycket bdittre att anvdinda tdg dn bil, men det saknas kunskap.” (Intervju nr. 8)
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En respondent lyfte fram att den 6kade efterfrdgan pa snabba transporter gjorde det svérare att
transportera gods miljovinligt. Enligt samma respondent 6kade inte endast efterfragan pa snabba
transporter utan sé gjorde dven konkurrenterna, framfor allt var det ménga sistamilen-aktorer som
gjorde intrade pa marknaden. I transportbranschen blev det darfor kapacitetsbrist och trots att man
ville stélla om till férnybara transporter, behovde man boérja anvédnda sin gamla fossila lastbil igen,
som en transportkdpare for hemelektronik framhévde.

5.2.3. Erfarenheter typisk for branschen och branschens utveckling

De flesta aktorer som intervjuades, var dverens om att deras egna erfarenheter kring pandemins
paverkan var typisk for branschen. Deras uppfattning 4r att coronapandemin under aren 2020 och 2021
pa det stora hela inte hade en sérskilt stor paverkan pa godstransportbranschen, trots att det lyfts fram
att olika segment kan ha haft olika utmaningar. En speditér och en hamnanstdlld berdttade:

Vi gjorde inga neddragningar av personalen utan vi hade fullt upp hela tiden och alla
var till vildigt stor del pa arbetet. Men att man hérde mdnga andra [fran andra
branscher] som hade det jdttejobbigt och inte fick ga till jobbet och att de var
permitterade och allt méjligt medans vi sprang och kérde pa hér. Jag skulle nog sdga att
vi har klarat oss vildigt bra i den hdr branschen pad det sdttet och nu har vdl det
forsvunnit lite.” (Intervju nr. 4)

“Generellt jobbar vi ganska lika [i transportbranschen]. Det som skiljer oss dt dr vilken
typ av gods vi hanterar, sd ddr kommer ju svaren vara olika beroende pd hur man
hanterar kontakten med chaufforer och hur stor fyllnadsgraden dr i lastbilar och sd
vidare.” (Intervju nr. 2)

De personerna som intervjuades som jobbar pa logistikforetag och transporterar post och paket
ndmnde att paketvolymer gick upp, inte minst p& grund av den 6kande e-handel. De lyfte fram att
Sverige som samhaélle aldrig stingde ner och att foretag som producerade behdvde transport for sina
varor, vilket betyder att logistikforetag hade ganska stabila volymer under pandemin och samtidigt var
godsefterfragan hog fran slutkonsumenten. En speditor framhévde:

“De hdr stora ndtverken 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] dr
ungefir samma.” (Intervju nr. 1)

Representanter frdn hamnarna var 6verens om att godstransporterna inte paverkades s& mycket men att
persontransporter sjonk kraftigt. Respondenten berittade:

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

En person som jobbade pa en kombiterminal uttryckte sig lite mer forsiktigt men tycker ocksa att det i
stort gick bra for flera kombiterminaler.

“Jag kan inte uttala mig for branschen som helhet, men det dr min kdnsla att det gdller
dven andra transportleverantorer sd att det var inget unikt for oss och jag tror att de
erfarenheter vi gjorde kan nog vara ganska allmdngiltiga. Vi dr nu i torrgodssegmentet.
Kanske det var annorlunda i bulksegmentet, exempelvis flytande mjolk. Brdnslen funkar
ocksd pa ett annat sdtt.” (Intervju nr. 5)
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5.3. Langsiktiga atgarder och lardomar

Aven om coronapandemin inte hade sé stor paverkan pa respondenternas verksamheter under aren
2020 och 2021, s& menar ménga respondenter pé att de dnda lart sig mycket. Det hér avsnittet
sammanfattar langsiktiga atgérder och ldrdomar.

5.3.1. Nya insikter kring sarbarhet och riskhantering under kristider

Som exempel pa nya insikter kring sarbarhet och riskhantering ndmnde respondenterna att de blivit
snabbare pa att anpassa sig till nya situationer, att de dr mer flexibla och att de tar kriser pa storre
allvar och forbereder sig for detta.

“Jag tycker nog att det som har hdnt dr att man har blivit mer medveten om att jobba
med krishantering framfor allt och att kunna géra stora sviangningar ganska snabbt och
hitta liksom styrmedel for det. Jag upplever inte att vi har gjort mer eller mindre
rekryteringar. Jag upplever alltsd att vi blev en flexiblare verksamhet just for att kunna
mdéta kravet pd bortfall.” (Intervju nr. 2)

Coronapandemin som utldstes av ett virus som i forsta hand smittar vid nidra kontakt mellan méanniskor
genom sma och stora droppar fran luftvdgarna har lett till att manga organisationer minskade
nirkontakt eller helt och hallet férsokte undvika den. En speditor beréttade:

“Ja, den hir effekten att vi dr mer noggranna med att inte vara i kontakt med varandra
pd samma sdtt langre.” (Intervju nr. 1)

Pandemin har ocksa lett till en uppdatering av krismanagement, samt lett till smé forédndringar sdsom
anvindning av handsprit, munskydd, halla avstdnd och att undvika en del resor vilket i sin tur dven har
sparat in kostnader. En representant av en hamn talade om:

"Utifran de krav som myndigheterna stdller sd kan man ha en lite bdttre beredskap ndr
det giller personalutrymmen och att man ser till att man dr lite mer rustad. Vi fortsditter
Jju att anvdnda handsprit och vdtservetter och vi har ju munskydd. Sedan har vi nog lirt
oss att bli vildigt bra pa att kommunicera via teams. Vi har vil sparat in pa mycket
resor.” (Intervju nr. 6)

Respondenten som representerade byggsektorn beréttade att byggarbetsplatserna generellt har 6kat
kdnnedomen om vem som befinner sig pa byggarbetsplatsen. Eftersom det finns flera parter
upphandlingsleden, dvs. en underleverantor arbetar for en annan underleverantor, var det fore
pandemin ofta svart att veta vem som befinner sig pa byggarbetsplatsen. Men detta har dndrats under
pandemin. Byggsektorn har blivit mer noggrann och ocksa under pandemin forbjudit utomstaende och
besokare.

En respondent som arbetar pa en kombiterminal hdnvisade till jairnvagens roll i kristider och att den
fick profilera sig mer under coronatiden. Flera respondenter lyfte fram en 6kad medvetenhet om kriser
och att beredskapen hojdes som en konsekvens av coronapandemin och vetskapen om att det kan
komma flera kriser framdver. Representanter for hamnar forklarade:

”Ddremot sa har man ju béorjat titta och tdnka mera pd helhetskoncept om det skulle bli
mer kriser. Jag tror att vi tittar mer pd eventuella kriser, om det blir sd att det hdnder
ndgonting, dd tror jag att vi dr mer forberedda for den nu dn tidigare.” (Intervju nr. 2)

Vi dr ett kommunaldgt bolag sd vi ser ju att kommunerna dr mycket mer medvetna om
kriser dn fore pandemin. Och sd fort kriget i Ukraina borjade sd var ledningen direkt
prismedveten och hade krisméten och det hade, tror jag, inte hdnt for fem dr sedan. Man
blev mycket mer medveten om man faktiskt skulle kolla pa om det fanns nagon brist eller
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risker och sant. Det blev tycker jag en 6kad medvetenhet runt omkring risker.” (Intervju
nr. 3)

Ett antal respondenter lyfte fram att pandemin visade pa hur sérbar den globala handeln och
forsorjningskedjorna faktiskt dr, och menar pé att denna medvetenhet skulle kunna innebéra att en del
foretag flyttar sin produktion till Europa. En speditor beskrev en mdjlig framtid med f6ljande ord:

[ en forldngning sd dr det vdl kanske sd att mdnga foretag bdde i Sverige och Europa
kommer borja handla lite mer i Europa. Det pratar man ju en hel del om nu att man
kanske dnda vill ha en forsorjning lite ndrmare eftersom man ser hur sdarbart tillverkning
i Asien har varit och nu har man ju vdldigt strikt coronapolicy i Kina som gor att man
fortfarande stinger ner mycket och stinger hamnar, vilket fortfarande efter sa hdr lang
tid paverkar containertrafiken jdttemycket. Det dr vil en trend kan jag tinka mig att man
kommer ta hem mer produktion till Europa vilket gor att landtransport sedan kommer att
minska.” (Intervju nr. 4)

En respondent sadg coronadren som en “hands-on trdning”, dér man aktivt jobbade med krishantering
och att pandemin ledde till nya dialoger med leverantdrer och andra aktorer.

“Och vi har fdtt vildigt mycket trining nu pd detta med krishantering. Alltsd, man kan ha
krisberedskap och planer och sd vidare, men nu har vi verkligen fdtt 6va under ett par ar
hdr. [...] Vi har ju liksom tvingats att std och prata med vadra leverantérer, alltsd
transportorerna, om helt andra fragestdllningar.” (Intervju nr. 1)

5.3.2. Foérandringarnas permanens

Coronapandemin har lett till fordndringar, och manga respondenter tror att en del férandringar
kommer att kvarsta. Fysiskt avstdnd var en av de dtgérder som inférdes under pandemin. En
respondent tror att chaufforer i framtiden inte kommer in i kundens lager i samma utstrickning som
fore pandemin dels pa grund av hélsoskél men ocksa pé grund av affarsanledningar. Flera
respondenter tror ocksa att man kommer fortsétta med online-méten om én inte i samma utstrackning
som under pandemin. En annan fordndring ar att man ar mer forbyggande nar det géiller smittspridning
av droppburna sjukdomar generellt genom anvandning av handsprit, att halla avstand och att
medarbetar stannar hemma nér de kdnner sig sjuk. Tva respondenter berattade:

”Och hélsa och hygien, att man flyttade upp den ribban lite grann. Att man anvinder
handsprit och inte hdlsar pd samma sditt som innan.” (Intervju nr. 5)

>

“Folk dr nu mer medvetna. Om man har en forkylning stannar man hemma och jobbar.’
(intervju nr. 1)

I frigan om anstéllda kommer arbeta hemifran i storre utstrickning dven i framtiden var
respondenterna inte Gverens. Trots att de flesta lyfte fram att hemmakontoret var en bra dtgird under
pandemin, sa nimnde flera att de tror att anstdllda kommer vara mer pé plats igen. En respondent, som
jobbar pa ett logistikforetag, lyfte fram att det troligen kommer vara en viktig fragan i
rekryteringssammanhang att kunna jobba hemifran.

Vi ldrde oss att vi kan skota en vildigt stor del av verksamheten fast man jobbar hemma.
Men jag tror inte att det gdr i framtiden. Men det kommer vara en faktor ndr foretag
konkurrerar om arbetskraft framover.” (Intervju nr. 4)

Som framkommit i tidigare avsnitt upplevde inte respondenterna att pandemin hade nagot storre
paverkan pa transporterna. Men trots detta fanns en del fordndringar sdsom paverkan pa slottider pa
sjotransportsidan och att de oceangaendefartygen blev prioriterade i de storre hamnarna i Europa,
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vilket ledde till forseningar vid svenska hamnar. En av respondenterna som arbetar i
hamnverksamheten tror dock att dessa beteenden kommer ga over.

“Angdende slottider, sd tror jag de mindre fartyg kommer att anpassa sig igen efter sina
slottider for att jag tror ocksd vara kunder inser att det dr det billigaste for bada parter
att operera pd sant forutsdgbart sdtt och de dr inte sjdlva ndjda med det heller. Det héir
leder ju till vildigt mycket om extra planering extrajobb for pad deras sida ocksd, sd de dr
inte néjda med detta heller.” (Intervju nr. 3)

Den starkt 6kade e-handeln under coronapandemin fick online-marknaden att véxa pa ett sitt som
forutspétts intrdffa manga ar in i framtiden. Flera av respondenterna menar pé att &ven om e-handeln
kommer sluta att vixa som den gjorde under pandemin s &r den hér for att stanna.

“E-handel gick ner sedan coronan forsvann, eller stabiliserades. Men jag tror att folk
kommer handla mer online pd langsikt.” (Intervju nr. 5)

"Okad online-forsdljning kommer sikert stanna kvar. Det kommer ju fortsdtta och viixa
med tiden dd. Men det tog oss ju flera ar in i framtiden.” (Intervju nr. 9)

En forindring som diskuteras mycket sedan coronapandemins borjan dr om produktionsanlédggningar
borde flyttas till Europa for att minska risken for sarbarhet i forsdrjningskedjor. I borjan av
coronapandemin saknades skyddsutrustning och fortfarande 2,5 ar efter pandemins utbrott &r det brist
pa manga komponenter, som halvledare. De personer som intervjuades hade olika uppfattningar, men
en hamnanstéllda lyfte fram att produktionen kommer stanna kvar i Asien pa grund av den stora
prisskillnaden.

”Nu efter coronapandemin dr det mdnga som tror att lagring eller produktion kommer att
[fhyttas till Europa. Jag har den uppfattningen att man troligtvis inte kommer att se detta,
for att pris och kostnadsskillnader dr sd enorma mellan att producera i Europa och i
Kina eller liknande Ildnder, och att sd fort ldget stabiliserats och man dterhdmtat sig igen,
kommer organisationer inse att det kanske dndda dr bdst langsiktigt att inte flytta
tillbaka.” (Intervju nr.3)

5.3.3. Andra kriser och skillnaden mot coronapandemin

Att vara med om nér en kris péverkade den globala handeln, férsorjningskedjor och framfor allt
vardagslivet s& mycket som coronapandemin gjorde, var for alla intervjuade en speciell upplevelse. En
respondent beskrev situationen under pandemin med foljande ord:

”Coronapandemin hade ju haft en jditte paverkan pd vdrt privatliv, skulle jag sdga, men
kanske inte pd [bygg-]branschen pd samma sdtt. [...] Privat var det en jdttejobbig
situation.” (Intervju nr. 10)

Men 4ndé kunde ménga reflektera 6ver andra kriser i datiden, kriser som kom parallellt under
coronapandemin och vad som kan hinda i framtiden.

En kris som méanga reflekterade 6ver och vilken ocksé hade en stor global paverkan pa handel och
forsorjningskedjor var finanskrisen fran 2008—09. Finanskrisen borjade redan i augusti 2007 1 USA,
och maérktes i Europa under 2008 och de foljande aren. Under intervjuerna lyftes framfor allt tre
skillnader fram mellan finanskrisen och coronapandemi. For det forsta sa utvecklades finanskrisen
mycket langsammare dn coronapandemin som skedde snabbt. Kinesiska fabriker stingdes ner kort
efter utbrottet av covid-19 och paverkade de globala forsorjningskedjorna, enligt ménga respondenter,
helt utan foérvarning. Den andra skillnaden é&r att efterfragan p& gods var hog under coronapandemin
medan efterfragan under finanskrisen minskade markant. Under finanskrisen hade konsumenter inga
pengar — finanskrisen var en ekonomisk kris. Under pandemin fanns dock alltid en vilja att kopa varor
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och detta leder till en tredje skillnad, ndmligen att det fortsatte transporteras varor och produkter under
coronapandemin vilket inte var fallet under finanskrisen ddr man ség en stor minskning i
transportarbetet. Representanter fran en hamn, ett logistikforetag och en kombiterminal beskrev det
med f6ljande ord:

“Ja, coronakrisen kom mycket snabbare dn finanskrisen. Effekterna var direkta med att
fabrikerna slutar producera i Kina, i princip sd fort de béorjade upptickte coronaviruset.
[...]. Finanskrisen bérjade 2008 och sen tog det hela vigen till borjan av 2009 innan vi
mdrkte att godsfloden borjar minska. [...] Och sen dr det stor skillnad att godsfloden
aldrig minskade under coronatiden. [ ...] Kanske ndgra vildigt strategiska branscher,
men jag tror inte for bulken av godset” (Intervju nr. 3)

“Finanskrisen var 2008. Dd i princip tog det tvirstopp i oktober 2008. Dd stannar ju
allting och volymerna bara rasade och vart ndgot helt annat. Sd var ju inte pandemin
utan godset flyttades i alla fall och fungerade och vissa grejer 6kade kraftigt. Mellan
2008 var ju en ekonomisk kris som gjorde att det varit en stor fordndring pd volymen.”
(Intervju nr. 4)

“Finanskrisen var ett helt annat sdtt, dd hade ju inte folk pengar, alltsa man kopte inte
ndgonting. 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 overlevnadsproblem for foretag.” (Intervju nr. 5)

Kriser och andra utmaningar som fanns samtidigt med coronapandemin, som paverkade godsfloden
under 2020 och 2021 &r Brexit och blockeringen av Suezkanalen. Flera intervjupersoner hinvisade till
dessa bada kriser och noterar att det inte &r s latt att hdlla deras paverkan isér fran pandemins
paverkan pa godsfloden och den globala handeln. Genom blockering av Suezkanalen kunde inte ett
enda fartyg kommer genom Suezkanalen under sju dagar under mars 2021. En speditor beréttade:

VEtt fartyg parkerade fel i Suezkanal. Detta fick ju vildigt stora konsekvenser under ldng
tid for mdnga och sjosidan dr vdl fortfarande [i augusti 2022] i obalans.” (Intervju nr 4.)

En annan kris som forstiarktes under coronapandemin var chaufforbristen. Brist pa chaufforer i Europa
ar en utmaning for transportbranschen sedan flera ar tillbaka. En 6kande konkurrens om chaufforer pa
grund av flera aktorer kom in pa e-handelsmarknaden under pandemin, restriktioner pa personresor
mellan lander, brist pa att utbilda nya chaufforer och en fornyad lagstiftning, det vill sdga
mobilitetspakten, forstirkte dock bristen. En speditor berittade:

Vi saknar till exempel kunniga chaufforer som kan uppfora sig ute hos kunder och som
kan det hir med att hantera gods och som kan kora lastbil. ” (Intervju nr. 1)

I slutet av 2021 och i bérjan av 2022 sag det sa ut att coronapandemin var éver. Ménga respondenter
beskrev att de sadg framemot en framtid med stabil ekonomi. Men med kriget i Ukraina, dér Ryssland
invaderade Ukraina i februari 2022, och den efterfoljande energikrisen, ser manga att det kommer ta
tid att komma tillbaka till det tillstand vi var i fore pandemin. Representanter frdn en hamn, en
kombiterminal och ett logistikforetag beréttade:

"Men jag tror ocksd att det har lite mer att gora med att vi fortfarande lever i kris. Aven
om coronan har varit en sak sda har vi haft fortsatta kriser ddrefter tyvirr.” (Intervju nr.

2)

"Svdrt att prata om framtiden. Frdn coronan kommer vi direkt in i en energikris och krig.
Nu har vi ocksa brist pa manga komponenter.” (Intervju nr. )
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“Alla trodde vdl hdr innan kriget att allt blir bra. Kriget har paverkat mycket givetvis.
Alla trodde vil att nu bérjar coronan ta slut. Vi gick in i en jdttepositiv trend med
uppgdng och allting ndr det hdr sldppte och da bérjade kriget och sen har det inte varit
mycket som varit kul. Om man ser i siffror sd tog det en hel annan vdg dn vad man
trodde.” (Intervju nr. 4)

En respondent, som forskar pa byggsektorn, lyfte &ven fram att omstéllningen av transporter, dvs.
utvecklingen av alternativa transportlosningar, kommer sékert att drivas pa mycket mer nu pa grund av
Ukrainakriget och energikrisen dn av pandemin. Samma respondent uttalade sig ockséd om eventuella
dndrade inkGpsmonster av byggmaterial framdver pa grund av att Ryssland var en stor leverantor av
trd och Ukraina av forddlat trd och betongelement.

En respondent beskrev vil obalansen i marknaden av tillgdng och efterfragan av produkter. I borjan av
pandemin tog det tid for slutkonsumenter att 4 sina produkter och foretag borjade producera mer for
att mota den hoga efterfragan men nu finns det ett hdgre utbud én efterfrdgan. Marknaden verkar vara
maittad. Ocksa andra respondenter vittnar om att det finns container med gods som inte anvénds och
som just nu bara star och véntar pé att gods héimtas, det vill séga att containrar anvénds som lagerytor
eftersom varudgare inte vet vart de ska ta varorna da alla lager ar fulla. En varudgare berattade:

”Under pandemin var efterfrdgan hogre dn utbud. Men vi har ingen balanserad marknad
idag. For cirka ett ar sedan borjade det styrkeforhdllandet dndras och marknaden sluttar
nerdt dd. Framfor allt det senaste dret, egentligen fran januari/februari i ar [2022] sa
har det ju varit omvinda forhdllanden ddr tillgangen hogre dn efterfrdagan.
Producenterna borjat fa upp produktionstakten. Efterfragan gick ner lite, men tillgdngen
har 6kat sa mycket dd, sa det finns for mycket produkter pa marknaden. I Kina stdr ju
containers med produkter och vintar pad att dka ivig. Men det dr liksom ingen som vill ha
dem.” (Intervju nr. 9)

Utvecklingen under 2022 har inte blivit sa ljus som manga respondenter hade trott. En ldgkonjunktur
orsakad av en hog inflation och hdga priser pa energi samt gods, ar de ord som anviands av manga
respondenter for att beskriva ekonomin i 2022. Ménga lyfte fram att vi star framfor en mycket storre
kris &n den som vi just kom ut frdn. En hamnanstélld berittade:

“Tittar man pd hur den inflation som dr nu med hoga elpriser och drivmedelskostnader.
Det slog mycket, mycket hardare dn att kopa in lite handsprit.” (Intervju nr. 6)

Manga tror ocksé att godsefterfragan kommer att vara hog pa lang sikt. Hamnanstéllda beréttade
vidare att de raknar med ett 6kat godsflode i framtiden, trots att det kommer nagra ar med lag
konjunktur.

“Vi har ju en mdlsdttning att allting ju bara ska bli béttre och godsfléden ska oka och det
ser Vi ju framat att det kommer att gora. Jag tror att det dr en ganska bra ldrdom for
mdnga att vi hamnar i en kris och fdr upp en krismedvetenhet sd att man dr lite bdttre
rustad om det skulle bli ndgot liknande idag sd att man i alla fall kan tinka ett steg
ldngre. Men ddiremot sd tror jag att virldshandeln — att vi kommer ha ndgra tuffa dar hdr,
men sen drar det igang.” (Intervju nr. 6)

Ocksa namndes utmaningar for byggbranschen péa grund av den forvantade lagkonjunkturen.
Byggbranschen kommer paverkas mycket eftersom den ar sa konjunkturkénslig, enligt forskare pa
byggsektorn. Respondenten forklarade:

"Byggbranschen dr ju generellt vildigt konjunkturkdnslig. Jag menar, du sdtter ju inte
igang nya projekt om du inte har pengar.” (Intervju nr. 10)
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Sammanfattningsvis, s& pratade alla parter om foréndringar under coronaéren, men alla var dverens
om att transporterna aldrig hamnade i en kris, och att det gick véldigt bra for transportbranschen. En
intervjupart, en speditdr, beskrev transportbranschen i Sverige med foljande ord:

“Bdde ndr man ser pd den svenska inrikestrafiken och utrikestrafiken kan man ibland
forvana sig 6ver hur bra det dndd har funkat och vilken kvalitet vi har kunnat hdlla under
den hdr konstiga tiden. Ddrfor kinns det ibland som att vi korde pd som vanligt medan
ovriga vdrlden hade Corona.” (Intervju nr. 4)
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6. Diskussion

I det hér avsnittet diskuteras resultaten frén dataanalysen av fordons- och fartygsrorelse (Avsnitt 4)
och intervjustudien (Avsnitt 5) och ges svar till forskningsfragorna. Fragorna som stélldes i Avsnitt 1.2
var: 1) Hur har fordonsrorelser och godsfloden fordndrats under pandemin?, 2) Vilka effekter av
coronapandemin har haft storst inverkan pd det svenska godstransportsystemet och hur har de
paverkat systemet?, och 3) Vilken betydelse hade pandemin for godstransportsystemet i jamforelse
med tidigare kriser?

Inledningsvis ges forklaringar till hur fordons- och fartygsrorelser samt godsfloden forédndrades av
coronapandemin under aren 2020 och 2021. Mer specifikt diskuteras sedan i nésta avsnitt hur det
svenska godstransportsystemet har férdndrats under pandemin samt vilka mekanismer ligger bakom
dessa fordndringar. Med utgangspunkt i tidigare litteratur diskuteras om coronapandemin var en
ekonomikris, vilken betydelse pandemin hade for transportbranschen samt vilka lardomar som kan
dras. Dérefter lyfts 4ven metodologiska svarigheter i samband med studien fram. Slutligen presenteras
forslag pa framtida forskning.

6.1. Overgripande forklaringar till férandringar i godstransportsystemet

De overgripande forklaringarna till férdndringar i godstransportsystemet baseras pa resultat fran
dataanalysen av transportfldden samt intervju- och litteraturstudien. Diskussionen é&r strukturerad léngs
en transportkedja (se Figur 1), som startar med sjotransporter till och fran svenska hamnar, f6ljt av
langvédga vagtransporter till och fran hamnar och kombiterminaler, dérefter vagtransporter till och frén
lager och slutligen lokala végtransporter fram till konsument.

Sjotransporter till och frdan svenska hamnar. Pa en aggregerad niva (hanterad godsméngd totalt i
svenska hamnar per kvartal; se exempelvis Figur 53) kan man ur statistiken skdnja en svag nedgang
under andra och tredje kvartalet 2020 som sannolikt dr kopplade till pandemin. Dock kan dven den
”normala” kvartalsvariationen vara relativt stor och det &r svart att med sdkerhet pavisa i vilken man
det ror sig om pandemieffekter. En nedbrytning av statistiken i olika dimensioner (varugrupp,
destinationsland, tid) &r behiftad med vissa tekniska svarigheter som bidrar till osékerheter i slutsatser.
En tydlig fordndring som intrédffade under pandemins inledning, dvs. mellan kvartal 1 och 2 ar 2020
var att transporter till/fran vissa ldnder fordndrades ganska kraftigt. En ndrmare analys visade att dessa
forandringar huvudsakligen forklaras med en omfordelning av transporter med raolja och
oljeprodukter mellan landerna (se Figur 53 och Figur 54). Nar man exkluderar dessa varugrupper
aterstar relativt sma fordndringar per land vid bérjan av pandemin; fordndringar som ofta inte d4r mer
dramatiska &n under kvartal som foéregick pandemin. For olika varugrupper (totalt i svenska hamnar)
ar det ocksa svart att ur statistiken urskilja fordndringar som med sékerhet kan kopplas till pandemin.
For exempelvis rundvirke sker en markant nedgang fran ar 2019 till 2020, som skulle kunnat tolkas
som en pandemieffekt, men som i sjdlva verkat visat sig vara en del i en mer langsiktig trend mot en
normalisering efter den dramatiska uppgangen i borjan av r 2018. Aven for andra varugrupper ér det
over lag svart att dra slutsatser om det dr en pandemieffekt 4ven nér variationerna r relativt stora.

Over lag bekriftas bilden ovan nir man studerar AIS-data till havs i dstersjdomradet och Skagerack
(Figur 59). AIS-data omfattar inte enbart sjotrafik till svenska hamnar utan till alla hamnar inom
omradet. Pa aggregerad niva (alla handelsfartyg, manga passagelinjer, veckovis) ar det svart att
urskilja systematiska fordndringar fore under och efter pandemin. Nagra tydliga undantag finns dock:
trafiken genom Kielkanalen tycks ha gétt ner tydligt i slutet av mars 2020 och aterhémtat sig forst i
augusti. Ett annat undantag ar fartygstypen ”Vehicle carriers”, for vilken en tydlig nedgang kan
skonjas i inledningen av pandemin och som varade fram till hosten 2020. Generellt ar bilden ovan
nagot som bekréftades i1 de intervjuer som genomforts 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 nimndes att det fanns en liten minskning av antal av transporter i borjan
av pandemin. Trafikanalys (2021c) identifierade en nedgéng i hanterade godsméngder av ”Annan last”
via sjovigen aret pandemin borjade, en kategori som inkluderar rundvirke, trd- och sdgavfall samt
papper och pappersvaror. Dock ndmndes i intervjustudien av en respondent som arbetade med
pappersmassa att efterfragan 6kade under pandemin eftersom pappersmassa anviandes for tillverkning
av kartonger vilka behdvdes i storre utstrackning pa grund av den 6kade e-handeln. Forklaringen till
skillnaden kan ligga i att Trafikanalys (2021c) betraktade exporten via sjovdgen, men respondenten
pratade om transporter i allménhet och inkluderade &ven den inléndska transportefterfrdgan via vig for
pappersmassa.

Medan de flesta respondenter i intervjustudien var overens om att det ridde en brist pa tomcontainers
for export, vilket ocksé tidigare studier kommit fram till (Trafikanalys, 2021c), var det en respondent
som berédttade att de hade problem med att tomma containrar inte nyttjades och inte blev upphdamtade
fran hamnen. Det hade att géra med prioriteringar av oceangdende fartyg till de stora europeiska
hamnarna. De oceangaende fartygen prioriterades i de stérre europeiska hamnarna, som Rotterdam,
Hamburg och Antwerpen, vilket medforde att mindre fartyg i dessa hamnar behdvde vinta och kom ur
fas med sina tidscheman. Nér dessa kom fram till den svenska hamnen hade de, efter att de lossat sitt
eget gods, inte tid att lasta de tomma containrarna, vilka dir kom att ansamlas.

Vigtransporter till och fran hamnar och kombiterminaler. Dataanalysen av fordonsrorelser visade att
antal stopp av transporter till och frdn hamnarna borjade minska under varen (vecka 13—15) och sedan
lag pa en lagre niva jamfort med de foregadende aren 2017-2019) (se Figur 39). Antal stopp av
transporter till och fran kombiterminaler borjar minska vid samma tid som for hamnarna men fortsétter
inte lika djupt under senare delen av aret. Dock speglades nedgangen av transporter till och fran
hamnarna bara delvis i intervjuerna — respondenterna beskrev ett fortsatt hogt in- och utfléde. Det ar
endast en respondent som beréttade om ett bortfall av transporter pa grund av sjukdom for
chaufforerna, framfor allt i bérjan av pandemin och sedan i den andra vagen.

Transporter till och frdn lager. Studier av rorelser till och fran ett urval av storre lager visade att
transporterna av hemelektronik 6kade med 20 % 6ver 2020 och 2021 (Figur 44, Panel C), en 6kning
som ocksa nimndes i intervjustudien. Okningen av transporter av hemelektronik kan forklaras med att
manga manniskor arbetade hemifran under pandemin och som en f6ljd av detta behdvde mer
elektronikprodukter. I vara analyser (dock baserat pa ett relativt litet datamaterial) syns dven
fluktuationer av transporter av byggvaror (se Figur 44, Panel D) — en nedgéng av fordonsrorelse for
varugrupp “Jarn och Bygg” som bara aterhdmtade sig efter Kv1 2021. Detta dr svarare att forklara
eftersom méanga kéllor beskriver ett konstant hogt antal renoveringar i de privata hemmen runt om i
landet (Renoveringsindex, 2021). Dock berittade var representant for byggbranschen i intervjustudien
att de privata inkOpen av byggvaror for renoveringsprojekt hemma endast utgor en relativt liten andel
av alla byggvaror och att de stora projekten inte paverkades i ndgon hogre grad av pandemin.
Dessutom talade respondenten om att byggvarumarknaden framfor allt dr en inhemsk, svensk marknad
— dvs. att manga byggvaror tillverkas i Sverige — och deras transporter paverkas darfor lite av globala
storningar. Vidare dr stora byggprojekt langvariga men de ar ocksa konjunkturkénsliga. Dock lyftes
fram att nedgangen i BNP Kv2 2020 var sa kortvarig, att den inte hade storre paverkan pa
byggsektorn, vilken pa grund av sina langvariga planerings-, upphandlings- och utférprocesser inte
paverkas av saddana kortvariga fluktuationer.

Betraktelser over livsmedelstransporter for dagligvaruhandel (Figur 44, Panel A) visar att transporter
minskade under inledningen av pandemin for att sedan aterga till normala nivaer under andra halvan
av 2020 och 2021, men med stora variationer for denna tidsram. Livsmedelstransporter till partihandel
(Figur 44, Panel B) lag betydligt lagre under bada pandemiaren jamfort med nivén fére pandemin. En
forklaring till dessa fordndringar ar att restaurang- och hotellbranschen drabbades hart av
nedstdngningar och atgérder (se Avsnitt 2.2.2; KI, 2020a). I en undersékning av Statistikmyndigheten
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SCB om foretag inom livsmedelsindustrin har det framkommit att leveranser till restauranger och
storkdk minskade radikalt under pandemin (SCB, 2021). Efterfragan pé dagligvaror paverkades inte i
samma utstrackning av rekommendationerna att jobba hemifrdn. Den nedgéng av transporter inom
dagligvaruhandeln som noteras i borjan av pandemin (Figur 44, Panel A) kan mojligen forklaras med
en initial chock hos konsumenterna som darfor valde att avvakta med att handla tills pandemin var
over. Men nir man insag att pandemin var hér for att stanna s handlade konsumenterna igen — alltmer
ocksé online. En annan bidragande orsak till minskning av livsmedelstransporter i inledande fas av
pandemin kan vara storningar i logistikkedjan. Livsmedelsleverantorer i Europa drabbades av
personalbortfall och bortfall av ravaror till produktionen, bortfall fran granshandel samt
lastbilschaufforer som inte vill resa till omraden med hdg smittspridning. Detta var orsaker som lyftes
fram i intervjustudien.

Uppdelat pa lastbilstyp for livsmedelstransporter till dagligvaruhandel (Figur 46, Panel B och C) ér
transportaktiviteter med svensksalda lastbilar hogre 4n med utlandssélda lastbilar (jamfort med
foregaende aren). Detta indikerar att for langvéga transporter ersatte svensksalda lastbilar till viss del
de utlandssélda, atminstone for varor for vilken efterfragan hos slutkunderna 6kade.

Transportfloden till Norge kan delas upp i tva grupper. I den forsta gruppen ingar transporter till den
norska grinsen med gods for granshandeln. I en rapport fran Trafikanalys (2022b) ndmns en nedgéng
av omsittningen i griansbutikerna pd over 90 % (Svensk Handel, 2022). Samma bild gavs ocksé under
intervjustudien dir en respondent beréttade att deras lastbilar till Norges granshandel minskade fran
sex lastbilar per dag till noll. I den andra gruppen ingér fordon som kor 6ver den norska grénsen.
Analysen av antal fordonsrorelser gav en bild dir fordonsrorelser av distributionsbilar mellan Sverige
och fran Norge inte gick ner, 2021 var de néstan lite hogre dn forvéantat. En forklaring till diskrepansen
mellan de tva grupperna ar att de flesta butiker langs gransen ligger pa den svenska sidan, och séledes
passerar berorda lastbilar aldrig gransen utan bokfors som inhemska svenska. Distributionsbilarna
mellan Sverige och Norge som redovisas i Avsnitt 4.1.1.1 gar sannolikt inte till grdnshandeln utan
langre in 1 Norge.

Lokala transporter. Coronapandemin ledde till en snabb utveckling av e-handeln som hade en kraftig
tillvixt av nya kundgrupper. Men 6kningen speglas inte i antal rorelser av lastbilar som transporterar
post och paket (se Figur 44, Panel E). Forklaringen é&r att framfor allt att antal mindre budbilar okat,
men de ingar inte bland de Scania-lastbilar som har undersoktes. Daremot visar Trafikanalys i ett
tidigare arbete (Trafikanalys 2021c¢) ur tringselskattdata att trafiken med latta lastbilar har 6kat 1
Stockholm under pandemiperioden, vilket mojligen kan kopplas till den 6kande e-handeln. En del av
utvecklingarna inom e-handel ar hér for att stanna och det &r ndstan uteslutet att de atergar till samma
nivé som fore coronapandemin, t.ex. som snabbare och mer flexibla sistamilen-leveranser
(Trafikanalys, 2022a). Prognoser for framtida tillvéxt har uppnétts mycket tidigare (Trafikanalys,
2022b) — delvis flera ar tidigare. Enligt PostNords e-handelsbarometer (2021) fanns en
forsaljningstillvéxt under 2020 med i genomsnitt 40 %. For de olika delbranscherna fanns en
forsdljningstillvaxt med 95 % for dagligvaror, med 63 % for mdbel och heminredning, med 59 % for
apoteksvaror och med 43 % for hemelektronik. Denna tillvaxt upplevdes som reell av de flesta
organisationer som intervjuades.

6.2. Effekter pa godstransportsystemet under coronapandemin

Trots att pandemin paverkar manniskors beteenden genom forandrade arbetsvanor, fritidsaktiviteter
och skolundervisning, har godstransportsystemet i Sverige “’rullat pad”, som uttrycktes i flera intervjuer
och visat en hog grad av robusthet pa makronivan. P4 mikronivan visade systemet hog resiliens och
anpassade sig snabbt till den forandrade omvérlden. Coronapandemin har féranlett organisationer att
se over sina krishanteringsprocesser som lett till nya samarbeten, ett nytt sétt att arbeta med
leverantdrer, transportdrer och nya tjinster. Som en respondent sammanfattade det hela sa har alla fatt
mycket trining pa att hantera kriser.
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Godstransportsystemets robusthet, dvs. hur transportsystemet fungerar under stérande, externa
héndelser, kan bedomas som hdég. Férutom coronapandemin under aren 2020 och 2021 var det ocksa
andra hindelser, som blockeringen av Suezkanalen, vilka pédverkade det svenska
godstransportsystemet. Men trots vissa obalanser mellan utbud och efterfragan, och for fa containrar
for export, har det svenska godstransportsystemet pa makroniva paverkats relativt lite av de globala
hindelserna och har kunnat kompensera bra for stérningarna. Att pandemin inte innebér en kris for
transportorer bekréftas ocksa i en artikel av Bogstrom et al. (2022) som underséker hur
logistikleverantdrer har hanterat forandringar under coronapandemin. Héar ndmndes att atta av 14
studerade logistikleverantorer beskrev att deras verksamhet fortsatte framgéngsrikt under pandemin,
tre leverantdrer beskrev att pandemidren innebar att verksamheten var mer framgéngsrik &n &ren innan
och bara tre hade problem under pandemin, varav tvé just hade fatt en ny égare och hade satt de flesta
resurserna pa interna omstruktureringar.

Pé mikronivéan, som beskriver individuella foretag, utbytet mellan foretag och deras interaktionen med
kunderna, har det svenska godstransportsystemet visat en hog grad av resiliens. Pa mikroniva av
godstransportsystemet gjordes anpassningar och vidtogs atgarder for att aterfora systemet till
normalnivén efter storningen. En férmodan ér att tack vare resiliens pd mikronivan, klarade sig
godstransportsystemet sig bra pd makronivd. Exempel pa anpassningar och atgérder var att processer
blev automatiserade, en hamn ndmnde att chaufforerna inte lingre kom in till gatukontoret for att
registrera sig nér de kommer fram till hamn, men gor det nu i stéllet via en app dér de laddar upp alla
dokument, att man nadde ut till nya kundgrupper inom online forsiljning, och att nya och smarta
overlamningssétt utvecklades under pandemin for att undvika niarkontakt mellan chaufforer och
kunder. Fluktuationerna i volym som uppstod kunde fdngas upp relativt ltt av transportérer och
logistikleverantorer eftersom de &r vana vid stora fluktuationer (Borgstrom et al., 2022).

Ett annat begrepp som hjilper till att férklara upplevelserna under pandemin é&r Bullwhip-effekten
(Forrester, 1961). Effekten forklarar ett fenomen som kan uppsta pa utbudssidan nér det forekommer
forédndringar eller storningar i konsumtionsmonstret pé efterfragesidan och namnet Bullwhip pdminner
om nér en piska svingas och sa att vagor skapas och vagorna tilltar ju hdgre upp i leveranskedjan man
kommer.

For att illustrera Bullwhip-effekten anvénds hér varuslaget hemelektronik som exempel. I borjan av
pandemin nér efterfragan pa datorer, dataskdrmar och tangentbord var stor, koptes snabbt de produkter
som fanns i butiker och lager upp. Nya produkter hade svart att komma fram pa grund av férseningar
och stangningar av granser. Eftersom efterfragan var hog och inte ticktes, 6kade aterforsiljarna sin
orderingang och i sin tur forsokte producenter 16sa problemet genom att producera mer. Problemet
med blockering av Suezkanal bidrog med en énnu storre obalans mellan efterfragan och utbud. Medan
det fanns en utbudskris under coronadren och varor inte kom fram som planerat, har nu denna obalans
i marknaden vént. Med andra ord, vi kan nu i stéllet se att det finns fler produkter &n vad som
efterfrigas. Respondenter i intervjustudien beréttar om att containrar fyllda med varor star i kinesiska
hamnar och véntar pa att produkter efterfragas sa att containrarna kan skickas ivag. En svensk hamn
berittade att det dr betydligt flera fulla containrar som star hos dem &n som brukade vara fallet fore
pandemin och att deras ytor anvédnds som lager eftersom foretagens lager redan ar fulla. Vandningen
pa denna obalans — nu finns ett storre utbud n efterfragan, ar ett tecken pa en ldgkonjunktur, enligt
flera respondenter.

Obalanserna i de globala forsorjningskedjorna och framfor allt svarigheterna att fa tag pa nédvéndiga
material, sdsom vardprodukter i borjan av pandemin och sedan brist pd halvledare dir det framfor allt
var fordonsindustrin som drabbats, har lett till en vixande diskussion om att himta hem produktion till
Europa, sa kallad nearshoring. Vilken effekt nearshoring skulle ha rader det dock delade mening om
enligt respondenterna i intervjustudien. Medan ndgra respondenter ndmnde att de forvéntar sig att
tillverkningen kommer flytta i storre utstrickning till Europa for att ha mer robusta forsorjningsked;jor
i framtiden, lyfte andra respondenter fram att tillverkningen kommer stannar i Asien pa grund av laga
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lonekostnader i Asien. En annan effekt av att foretag vill minska sérbarheten och slippa hamna i ett
lage diar man inte far tag pd nddvéandiga produkter dr en utdkning av lagerytorna, for att bygga upp en
buffert i Sverige (Bogstrom et al., 2022; Intelligent Logistik, 2022) och att ta avstand frén just-in-time
principen. Ar 2022 #r ett rekordar for nybyggda lagerytor da det har firdigstillts mer yta in ndgonsin
(Hultén, 2022).

Som beskrivits i Avsnitt 2.1 matchas utbud och efterfragan av transporter pa transportmarknaden
vilken resulterar i1 verkliga floden av gods och lastbarare. I fallet med containrar, verkar det ha funnits
problem dér flédena av containrar in och ut fran hamnar inte varit balanserad, vilket 1 sin tur lett till
hdga priser for containertransporter.

6.3. Pandemins betydelse for godstransportsystemet i jamforelse med
tidigare kriser

I rapporten Trafikanalys (2019a; se ocksd Avsnitt 2.4) sammanfattas hur transportsystemet paverkas
vid en ekonomisk kris: 1) Minskad efterfrdgan pa resor och produkter, 2) Fordndrad start- och/eller
malpunkt, och 3) Forindrat val av trafikslag. Betréffande coronapandemin s& kan man enligt dessa tre
kriterier inte tala om en ekonomisk kris. Coronapandemin resulterade inte i nagon minskad efterfragan
pa produkter, snarare det motsatta &ven om det skiljer sig en hel del mellan olika varugrupper. Inte
heller resulterade coronapandemin i nagon storre férandring av val av trafikslag, varken dataanalysen
eller intervjustudien tyder pa detta. Det var endast fa respondenter som anvénde sig av nya trafikslag,
till exempel berattade en respondent att de borjat anvinda sig av tag for transporter till Italien i stallet
for lastbil. Det enda kriteriet som stimmer var att coronapandemin till viss del resulterade till
forédndrade start och mélpunkter for godstransporterna som en f6ljd av nedstédngningar av lander och
bortfall av granshandel.

En annan intressant aspekt som tas upp i rapporterna av Sweco (2019) och Trafikanalys (2019) &r att
godstransporter vanligtvis dterhdmtar sig ldngsammare efter en kris 4n persontransporter, eftersom
godstransporter baseras pa fasta strukturer, sasom linjer, rutter och fordonsflotta och ar lasta pa grund
av avtal. Denna inldsningseffekt (Sweco 2019; Trafikanalys 2019) verkar synas i borjan av pandemin
ndr persontransporter paverkades mycket snabbare och starkare dn godstransporter (se Figur 9).

I diskussionen huruvida coronapandemins foljdverkningar pd godstransportsystemet liknar effekterna
av en ekonomisk kris, som typiskt kan karakteriseras av en nedgéng av efterfrdgan pa varor och
tjénster, kan tre skillnader lyftas fram, vilka ocksé presenteras i Tabell 11:

1) Till skillnad mot en ekonomisk kris (se Sweco 2019; Trafikanalys 2019) &r ett minskat
transportarbete under coronapandemins forsta vig (mars—september 2020) inte ett resultat av
en svagare BNP (som diskuterats i Avsnitt 2.4). Tvértom ledde coronapandemin till att
granserna stangdes ad-hoc, och varorna kom inte fram for att méta efterfragan under den
forsta vagen. Trots att manga foretag skickade hem sina anstéllda under pandemins forsta vag
och inférde permitteringar, hade manga foretag i Sverige en stabil ekonomi tack vare
korttidsstdd. Tillsammans med den stabila ekonomin och att folk var hemma 1 storre
utstrdckning, bdde under arbetstiden och fritiden, 6kade begéiran att skaffa nya produkter for
hemmet. Inom flera segment 6kade efterfrdgan pa produkter, sisom hemelektronik och
tradgérdsprodukter, for att manniskor hade mer tid till hands. Samma géllde for
industriprodukter som pappersmassa som behovs for att tillverka kartonger.

2) Godsefterfragan minskade inte under pandemin pa grund av en stabil ekonomi hos
konsumenter och begéran att skaffa nya produkter for hemmet. Sveriges forutsattningar gjorde
det l4tt for konsumenter att handla dven online och anpassa sitt beteende. En allmén hog niva
av digitala betalningssétt som gjorde en dverlamning av varor till slutkonsument relativt enkelt
och en hog niva av digitaliseringen, vilket hjélpte svenskarna att flytta sina arbetsplatser till
hemkontoret utan storre problem (Chakravorti & Chaturvedi, 2020).
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3) Efterfrdgan pa godstransporter var konstant hog, men delvis var det svart for enskilda
transporter att komma fram i tid.

Coronapandemin kan dérfor inte beskrivas av en efterfragakris (demand crisis), men hellre av en
utbudskris (supply crisis), framfor allt i borjan av pandemin.

Tabell 11. Jamforelse mellan en ekonomisk kris och coronapandemin for godstransportsystemet.

Skillnad Ekonomisk kris (ex. finanskris) Coronapandemi
1. Ekonomiska kriser utvecklar sig ofta Fabriker i Kina stdngdes ner innan
Utvecklingen | langsamt over tid coronapandemin tog fart i Europa och

nedstangningen av granser skedde mer eller
mindre ad-hoc, vilket paverkade de globala
forsorjningskedjorna utan férvarning

2. Efterfragan pa gods minskade kraftigt for att | Efterfragan pa gods var hog
Efterfragan konsumenter inte hade rad
pa gods
3. Inga transporter genomfors for det finns P3a grund av den stora efterfragan pa varor,
Transporter inget att transportera och trots restriktionerna, fanns alltid gods
som var efterfragad och som
transporterades
Efterfragan ar 1ag: efterfragekris (demand Efterfragan ar hég, men det finns problem
crisis) att tillfredsstalla efterfragan: utbudskris
(supply crisis)

En annan historisk kris som paverkade det svenska transportsystem men som inte heller foljde
monstret av en ekonomisk kris var stormen Gudrun. I detta fall minskade inte efterfragan pa
transporterna, i stillet 6kade transportefterfragan for ett visst trafikslag, ndmligen jarnvag (Vierth,
2022). Over en natt filldes enorma méngder virke som behdvdes fraktas bort frn skogen sa snabbt
som mdjligt innan de fallda trdden kunde sprida skadedjur till de kvarstaende traden (Vierth, 2022). En
sadan tydlig omfordelning av transportarbete mellan olika trafikslag som under stormen Gudrun kunde
inte ses under pandemin. Transportarbetet pd vég fortsatte att 6ka under 2020 och 2021, en trend som
redan borjade 2019, och andelen av sjofart gick ner, ocksa en trend som bdrjade redan fore pandemin.
Att transporter flyttades under pandemin till jarnvég i storre utstrdckning kunde inte ses heller.
Andelen transportarbete med jarnvég sjonk under 2020 men aterhdmtade sig 2021 igen och ligger pa
samma niva som fore pandemin.

Andra kriser som fanns samtidigt med coronapandemin och som paverkade godsfloden under 2020
och 2021 var Brexit och blockeringen av Suezkanalen. Brexit, Storbritanniens uttrdde ur EU, tog plats
natten till den 1 februari 2020, knappt en ménad innan pandemin tog fart i Europa. Fram till denna dag
hade man inte 16st hur gods skulle importeras och exporteras mellan Storbritannien och EU. Detta
orsakade problem for transportbranschen i allménhet, déribland négra av de organisationer som deltog
i intervjustudien. Blockeringen av Suezkanalen orsakad av containerfartyget Ever Given, en av
vildens storsta containerfartyg dgt av rederiet Evergreen, skedde i mars 2021 och paverkade
sjotransporterna mellan Asien och Europa kraftigt. Priset for en containertransport 6kade mycket efter
denna hindelse. Containerbristen och den efterfoljande kraftiga 6kningen pa containerpriser ir en
effekt av bade pandemin och blockeringen av Suezkanalen. Som de hir exemplen visar ar orsaken till
en effekt pa transportbranschen inte alltid tydlig nér flera héndelser uppstér samtidigt.

Trots att datainsamling begrénsade sig till frimst coronadren 2020 och 2021, ndmndes Ukrainakriget,
som borjade i februari 2022 och energikrisen som foljde av kriget, som ytterligare kriser i intervjuerna

102 VTI rapport 1161



vilka genomf6rdes under hosten 2022. I flera intervjuer lyftes Ukrainakriget och energikrisen fram
som ett storre hot och problem for godstransportsystemet &n coronapandemin. Exempelvis beréttade
en respondent att den pagdende inflationen [under host och vinter 2022] slar mycket hardare med sina
hdga elpriser och drivmedelskostnader &n “att kopa in lite handsprit under coronapandemin”.

Som diskuterat, kan coronapandemin inte karakteriseras som en efterfragekris. Coronapandemin
liknade inte andra tidigare ekonomiska kriser, som t.ex. finanskrisen 2008—-2009, och som darfor inte
foljer samma monster av paverkan pa godstransportsystemet. Det fanns en konstant hog
godstransportefterfragan under aren 2020 och 2021, och vidare nimndes av de flesta aktdrerna fran
transportbranschen att godstransporter rullade pé och efterfrdgan var jaimforbar med de foregaende
aren. Om det fanns ndgon form av kris, s& var det snarare pé forsorjningssidan, men det géller frémst
for enskilda produkter eller varor och inte for hela det svenska godstransportsystemet. Inte minst i
jamforelse med Ukrainakriget och energikrisen som verkar fororsaka stérre utmaningar for
transportbranschen dn pandemin, kan det sammanfattningsvis konstateras att pandemin inte var nagon
kris for den svenska godstransportbranschen trots att dér fanns en del utmaningar. Eftersom varje kris,
pandemi eller annan extern hindelse skapar olika forutsittningar for samhdllet, i grunden ar unika, och
kommer att paverka godstransportsystemet pa olika sétt, ar det svart att dra allménna lardomar hur
godstransportsystemet kommer forhélla sig i framtiden nér en unik, extern hindelse intraffar, men det
svenska godstransportsystemet har visat sig ha goda forutséttningar att hantera dem.

6.4. Metodologiska svarigheter

Huvudsyftet med detta arbete har varit att undersoka i vilken grad godstrafik och godstransporter har
fordndrats i samband med coronapandemin, och forsoka forklara hur nedstingningen av samhaillet och
andra beteendeforéndringar har paverkat godstransportsystemet. I huvudsak hade arbetet dérfor tva
uppgifter: dels att kvantitativt beskriva hur godstransporterna har férdndrats under och efter pandemin
(jamfort med innan), dels att, om majligt, koppla dessa fordndringar till beteendeférandringarna och
att ge en trovardig rationell forklaring till dem. I bada dessa delar uppstar en rad svarigheter.

Vilket “normalliige” ska man jimfora med? En sjalvklar mojlighet ar att jamfora transporterna med
aret fore pandemin (dvs. 2019), eller motsvarande kvartal eller manad under 2019. En fara med ett
sadant forfarande &r att fordndringarna mellan 2019 och 2020 kan vara en del i en mer langsiktig trend
som inte har med pandemin att géra men som létt kan misstolkas som en pandemieffekt. Det &r darfor
Onskvirt att man studerar en langre tidsserie. Vi har 1 allménhet valt (nér sa varit mojligt) att jamfora
transporter under pandemidren med en serie av tre ar innan pandemin intraffade (2017-2019), eller ett
medelvarde av dessa ar, for att beskriva normallaget fore pandemin.

Nir “pdgick” pandemin egentligen? Fragan ér relevant inte enbart hir i Sverige, men i hog grad dven
da vi studerar transporter till/fran utlandet och specifika lander. Och det finns skillnader 1
pandemiforloppet mellan ldnder och dven regionalt inom lédnderna.

Hur siirskiljer man covid-effekter frdan statistiska fluktuationer? Sérskilt om man géar ned pa en
disaggregerad niva kan de statistiska fluktuationerna snabbt bli ganska stora, och kan, om man &r
oforsiktig, misstolkas som pandemieffekter. Aterigen kan kanske lingre tidserier svara p om
fluktuationerna dndrat karaktdr i samband med pandemin.

Hur siikerstills datakvalitet- och tillforlitlighet? Varje datakilla har sina fordelar och sina brister. 1
dataanalyserna har vid manga tillfallen ett tvivel infunnit sig huruvida de tendenser man tycker sig se
ar signifikanta, robusta och pélitliga. Var ambition har varit att med méanga olika datakéllor bygga en
helhetsbild som inte dr beroende av enbart en datakilla. Sammanfattningsvis kan arbetet i detta projekt
liknas vid ett pussel dér en helhetsbild successivt vuxit fram i takt med att de olika momenten
(datakéllorna, intervjuer, litteratur) genomforts.

Hur kan vi styrka att ett orsakssamband mellan pandemin och observerade forindringar i
transportsystemet existerar? Det bista dr naturligtvis om man kan hitta fordandringar i transporter och
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pandemiétgirder som Overensstimmer tidsméssigt. Tyvirr &r det sédllan man hittar sédana tydliga
samband. En rationell forklaring eller oberoende data kan stérka slutsatser.

Vilka madtt dr limpliga for att kvantitativt beskriva effekter av pandemi? Hur kan man viga stort
mot smdtt? Det kan finnas starka men kvantitativt sm& samband men &ven svaga samband som técker
storre kvantiteter.

Hur detaljerat ska man beskriva smittforloppet och infirda dtgirder mot coronapandemin
utomlands, ndr rapporten egentligen fokuserar pd det svenska godstransportsystemet? Som
beskrivits i Avsnitt 2.2 genomfordes olika atgirder i olika lander under pandemin. Vi vill podngtera att
inforande av atgarder och utvecklingen for smittforloppet bara har beskrivits pé en vergripande niva.
Det dr inte enbart s att olika lainder genomforde atgirder som skiljde sig i definition (t.ex. &r en
lockdown i Italien innebar inte samma sak som en lockdown i Frankrike), men atgirder kunde ocksa
skilja sig &t inom landet (i t.ex. Tyskland infordes inte en central strategi mot smittspridningen, utan
alla 16 forbundsstater inférde sina egna lagar, och en lockdown i norra Italien var inte detsamma som i
sodra). Forfattarna bestdmde sig for att sammanfatta atgdrderna per land, men i realiteten var atgérder
mycket mer differentierade. Dessutom var smittspridningen inte homogen &ver landerna, utan
varierade mellan olika regioner.

Hur ska man fi generalitet i intervjuerna, dvs. dra generella slutsatser fran intervjuer? De insikter
och upplevelser som respondenterna delade med sig av ér subjektiva erfarenheter. Att generalisera
dem é&r svart och kan leda till misstolkningar och felaktiga slutsatser. Men personer i de olika
positioner vi intervjuade informerar sig ocksd om hur deras konkurrenter och hela branschen mar.
Darfor fragades alla respondenterna om deras erfarenheter kan generaliseras for branschen.

6.5. Framtida forskning

I den foreliggande rapporten studerades framfor allt pandemins effekter pa langviaga lastbilstransporter
och sjotrafik. Att betrakta andra delar av det svenska godstransportsystemet, sdsom lokala
véagtransporter, kunde vara fokus pa framtida forskning.

Dessutom fokuserade studien pa det svenska godstransportsystemet och konstaterade att systemet &r
robust med avseende pa den typen av storningar 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 pa en global niva. Att coronapandemin
inte slog sa hart pa Sveriges ekonomi och inte minskade godsefterfrdgan har troligen med den svenska
strategin under pandemin, landets sociala system (t.ex. permittering och korttidsstod) och Sveriges
mogenhet inom digitalisering som ocksa gav mdjligheten att stdlla om snabbt till hemkontoret
(Chakravorti & Chaturvedi, 2020) att géra. Men i andra lander kan ekonomin ha paverkats mycket
mer, med mer omfattande minskningar av godsefterfragan, vilket i sin tur kan ha minskat
transportefterfragan.

Resultaten fran rapporten av Trafikanalys (2021c) visade att trafikarbete och transportarbete av
jarnvégstrafik minskade under pandemiédren 2020 och 2021 medan godsméingderna dkade, ndgot som
forfattarna tyckte tydde pé hogre fyllnadsgrad. Samtidigt som de ocksé ser en 6kning av
fyllnadsgraden for lastforande fartyg i trafik (Trafikanalys, 2021c). I den hér studien har
fyllnadsgraden inte studerats mer i detalj, men i en framtida studie kunde det vara av intresse att
studera hur fyllnadsgraden fordndras for framfor allt vigtransporter nir godstransportsystemet
paverkas av externa, storande hdndelser generellt men ocksd med avseende pa coronapandemin.

En annan intressant frgestéllning att betrakta ér effekterna av Ukrainakriget och energikrisen pa det
svenska godstransportsystemet. Dessa kriser uppstod under 2022 och deras effekter har inte studerats i
denna studie. Dock ndmndes i flera av intervjuerna att Ukrainakriget och energikrisen péverkar
transportbranschen i langt hdgre grad &n pandemin, framfor allt pd grund av de hogra
drivmedelspriserna.
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7. Slutsatser

Syftet med projektet ”Godstransportsystemets forandring under och efter coronapandemin” var att 6ka
forstaelsen for hur det svenska godstransportsystemet paverkades av coronapandemin under aren 2020
och 2021. Mer specifikt handlade det om att analysera hur fordonsrorelser och godsfloden forandrats
under pandemin, undersoka vilka effekter av coronapandemin haft storst inverkan pa det svenska
godstransportsystemet och hur de paverkat systemet, och studera vilken betydelse pandemin haft for
godstransportsystemet i jamforelse med tidigare kriser.

En grundldggande del i studien av hur fordonsrorelser och godsfloden fordndrats under pandemin var
att kartldgga transportfloden under aren 2020-2021 och kvantitativt beskriva hur transporterna har
forédndrats under den perioden. For att gora detta anvéndes i huvudsak fem olika kvantitativa
datakallor. GPS-data fran Scania-lastbilar gav en dverblick 6ver fordonsrorelser under pandemin och
mojligheten att jamfora med data fran tidigare ar 2017-2019. Denna data fran Scania inte hade anvénts
tidigare i vetenskapliga rapporter. Data gav en intressant bild med en hog tidsupplosning. Vidare
anvindes data frin Trafikanalys undersokningar av lastbilar (LU) och Sjétrafik samt AIS och ADT-
data. Forédndringar pa godstransportsystemet som dataanalysen pavisade jamfordes med de bilder som
gavs av litteratur- och intervjustudien.

Pé aggregerad niva (kvartalsvis, totalt i Sverige) visar statistiken att fordndringar i transportflodena
under pandemin i allménhet varit relativt sma jimfort med den normala variationen fore pandemins
utbrott. En forklaring till att statistiken uppvisar denna bild kan vara att den ofta domineras av vissa
”bulkiga” varugrupper och typer av transporter som varit relativt okénsliga for storningar orsakade av
pandemin. Mindre delar av transportsystemet kan mycket vil ha drabbats hért utan att detta tydligt
framtriader i den aggregerade statistiken. Detta géller dven i tidsdimensionen. Fran kvartalsvis statistik
for vigtransporter kan det vara svart att utldsa nagra pandemieffekter, &tminstone inte nigra tydliga
sddana. Lastbilsdata fran Scania 6ver antal stopp avslojar ddremot en generell minskning under
pandemins inledande skede, i de flesta fall mellan vecka 12 och 18 ar 2020, men i manga fall inom ett
sé snévt intervall som vecka 13 och 15. Denna iakttagelse har varit mojlig tack vare den hoga
tidsupplosningen (veckonivd) i dessa data. Nedgéngen varierar i omfattning beroende pé situation men
ar i de flesta fall tydlig. For exempelvis férjelinjer mot Tyskland, Danmark och Polen samt
Oresundsbron var den initiala nedgangen i lastbilstrafiken mellan 9 och 16 %. For utlandssilda
lastbilar 1 storstadskommuner var nedgédngen 6ver 20%. For den senare utvecklingen under pandemin
varierar lastbilsdata ganska mycket for olika fall, alltifran en relativt snabb aterhdmtning till en
kvarvarande ldgre nivd. I ménga fall sker en viss dterhdmtning senare men med en ny nedgang efter en
tid. Livsmedelstransporter for partihandel minskades i borjan av pandemin eftersom folk borjade laga
mat hemma i storre utstrdckning. En stark vixande e-handel speglas inte direkt i Scania-data, eftersom
dessa inte representerar nagra budbilar. Daremot visar Scania-data att rorelser for fordon som
transporterade hemelektronik 6kade med 20 % efter utbrottet av pandemin, en tendens som ocksa
bekriftades 1 intervjustudien.

Fran sjofartsstatistiken dr data mer tidsaggregerad, vilket forsvarar iakttagelser av de snabba initiala
forloppen. Daremot kan de ge en bild av omfattningen av de mer langsiktiga effekterna av pandemin.
Generellt kan man pa aggregerad nivé se en svag nedgang av totala omlastade godsméangder i svenska
hamnar under andra kvartalet 2020. Men en jaimforelse med motsvarande fluktuationer aren fore
pandemin visar att fordndringarna under pandemin inte dr mer dramatiska dn under kvartalen som
foregick pandemin. Nér det géller hanterad godsméngd av raolja och oljeprodukter skedde stora
omfordelningar mellan olika lander mellan forsta och andra kvartalet 2020. Daremot ar forédndringar
pa total nivd mindre dramatiska. Generellt sker pa varugruppsniva fluktuationer fran kvartal till kvartal
men dessa &dr vanligen inte dramatiskt storre 4n de normala fluktuationerna och det &r svart att sékert
faststélla dessa som pandemieffekter.
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Trots att pandemin paverkade ménniskors beteenden genom fordndrade arbetsvanor och
fritidsaktiviteter, har godstransportsystemet i Sverige dock “rullat pad”. P& makronivan visade
godstransportsystemet en hog grad av robusthet med avseende pandemieffekterna, dvs. aggregerade
data visar inga tydliga forandringar kopplade till pandemin utan snarare fluktuationer i samma
omfattning som ocksé fanns under &ren innan pandemin utbrét. Transportbranschen &r van att jobba
med fluktuationer i volymerna och en konstant hog efterfragan pa varor medforde en kontinuerlig
efterfragan pa godstransporter. I borjan av pandemin uppstod snarare en tillfallig utbudskris — att gods
inte kom fram pé grund av globala nedstdngningar av hamnar eller fabriker i andra l&nder. Det kan
illustreras med exemplet varugruppen hemelektronik. Produkter som exempelvis tangentbord och mus
for inredning av hemkontoret blev starkt efterfrdgade i borjan av pandemin, men kom inte fram i

samma takt som de efterfragades. Utbudet var inte tillrdckligt i bérjan av pandemin.

I stort kan ségas att Sverige valde en annan strategi 4n manga andra europeiska lédnder nér det géllde
atgérder till smittspridningen. Sverige stangde aldrig ner helt och produktionen fortsatte i stor
utstrackning som tidigare. Att folk var hemma i storre utstrackning, bade under arbetstiden och
fritiden, medforde en 6kad begédran att skaffa nya produkter for hemmet. Dock har coronapandemin
foranlett organisationer att se 6ver sina krishanteringsprocesser som lett till nya samarbeten, ett nytt
sétt att arbeta med leverantorer, transportorer och nya tjdnster. Tillsammans med ett socialt system
som mildrade ekonomiska effekter (t.ex. permitteringar) och goda forutséttningar (t.ex. digitala
betalningssitt och digitala signaturer) kunde det svenska samhéllet anpassa sig snabbt. P4 mikronivan
av godstransportsystemet finns en forméga att anpassa sig till de nya forutsittningarna, t.ex. genom
automatisering av processer och nya, smarta 6verlamningssatt som utvecklades under pandemin och
darfor en hog grad av resiliens.

Pandemins effekter pa godstransportsystemet skilde sig fran tidigare ekonomiska kriser (Trafikanalys,
2019). Ekonomiska kriser innebér ofta en minskad efterfraga pa varor som i sin tur innebér en
minskad efterfrdga p& godstransporter. Men under pandemin hinde det exakt motsatta — pandemin
innebar en hog efterfraga pa varor och i sin tur en hog efterfrdga pé godstransporter. Om det fanns
nagon form av kris for godstransportsystemet, s& var det snarare pé forsorjningssidan, men detta géller
framst for enskilda produkter eller varor och inte for hela det svenska godstransportsystemet. Att dra
lardomar for framtida kriser pa godstransportsystemet frén coronapandemin och andra kriser ar dock
svart, eftersom varje extern, storande handelse ar unik och darfér kommer att skapa olika
omstandigheter for samhallet. Dock har det svenska godstransportsystemet under pandemin visat sig
ha goda forutsattningar for att hantera sddana hiandelser genom en hog grad av robusthet och resiliens.
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Bilaga 1. Geografiska indelningar for Scania-data

Vid skattningar av lastbilstransporter mellan Sverige och andra lédnder har en regional indelning gjorts,
dels inom Sverige, dels dven for de utldndska landerna. Denna regionalisering har varit asymmetrisk
med avseende pa transporter fran respektive till Sverige.

Fran Sverige till utlandet:

Fran utlandet till Sverige:

Antal Antal

ORIGIN DESTINATION valida DESTINATION valida
POLYGON POLYGON veckor Land ORIGIN POLYGON POLYGON veckor
Sydvastsverige | Belgien_Luxemburg 1 Belgien_Luxemburg | Belgien_Luxemburg Sverige 20
Trelleborg Belgien_Luxemburg 1 Danmark Fredriksberg Sverige 250
Goteborg Danmark 250 Danmark Kopenhamn och Frederiksberg | Sverige 250
Halmstad Danmark 129 Danmark Nordjylland Sverige 250
Helsingborg Danmark 250 Danmark Arhus Sverige 250
Karlshamn Danmark 14 Danmark Ovriga Danmark Sverige 250
Malmo Danmark 246 Estland Estland Sverige 250
Mellansverige | Danmark 250 Finland Varsinais-Suomi Sverige 250
Stromstad Danmark 185 Finland Ovriga Finland Sverige 250
Sydvastsverige | 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 Nederldanderna Nederldnderna Sverige 250
Norrtilje Estland 249 Norge Mellersta Norge Sverige 250
Stockholm Estland 131 Norge Norra Norge Sverige 250
Sydvastsverige | Estland 1 Norge Sodra Norge Sverige 250
Mellansverige | Finland 250 Polen Nordvastra Polen Sverige 250
Mellersta

Norrland Finland 15 Polen Norddostra Polen Sverige 250
Norrtilje Finland 250 Ryssland St Petersburg Sverige 2
Oxelésund Finland 4 Storbritannien Storbritannien Sverige 4
Stockholm Finland 250 Tyskland Mecklenburg-Vorpommern Sverige 250
Sydvastsverige | Finland 242 Tyskland Schleswig-Holstein Sverige 250
Umea Finland 246 Tyskland Ovriga Tyskland Sverige 250
Ovre Norrland | Finland 250 Tyskland Hamburg Sverige 195
Karlshamn Lettland 32

Mellansverige | Lettland 97

Norrtilje Lettland 67

Nyndashamn Lettland 248

Karlshamn Litauen 179

Nyndashamn Litauen 85

Trelleborg Litauen 30

Goteborg Nederldanderna 27

Helsingborg Nederldanderna 124

Malmo Nederlédnderna 250

Mellansverige | Nederldanderna 18

Sydvastsverige | Nederlanderna 196
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Fran Sverige till utlandet:

Fran utlandet till Sverige:

Antal Antal
ORIGIN DESTINATION valida DESTINATION valida
POLYGON POLYGON veckor Land ORIGIN POLYGON POLYGON veckor
Trelleborg Nederldanderna 175
Goteborg Norge 250
Halmstad Norge 49
Helsingborg Norge 55
Malmo Norge 6
Mellansverige | Norge 250
Mellersta
Norrland Norge 250
Stockholm Norge 5
Stromstad Norge 250
Sydvastsverige | Norge 250
Trelleborg Norge 72
Varberg Norge 250
Ystad Norge 1
Ovre Norrland | Norge 250
Goteborg Polen 1
Karlskrona Polen 250
Mellansverige | Polen 7
Nyndshamn Polen 193
Sydvdstsverige | Polen 206
Trelleborg Polen 250
Ystad Polen 250
Mellansverige | St Petersburg 1
Norrtilje St Petersburg 103
Goteborg Tyskland 249
Halmstad Tyskland 1
Helsingborg Tyskland 250
Malmo Tyskland 250
Mellansverige | Tyskland 170
Stromstad Tyskland 11
Sydvastsverige | Tyskland 250
Trelleborg Tyskland 250
Ystad Tyskland 2
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Bilaga 2. Intervjugudie

Vi vill studera hur godsfloden och fordonsrorelser (dvs. trafik- och transportarbete, transportupplagg,
transportmonster, sdndningsfrekvenser och transporterade volymer) har paverkats av coronapandemin
under 2020 och 2021.

Effekterna varierade under pandemiaren 2020 och 2021, lyft darfor gérna fram skillnader under den
dar tiden. Om du vill, kan du beskriva denna tid uppdelad i fyra ”vagor”.

e Forsta vagen: mars till september 2020

e Andra vagen: oktober 2020 till januari 2021
o Tredje vagen: februari till juni 2021

e Fjirde vagen: juli till december 2021

o 2022

INTRO:
1)  Vilken position har du och kan du beskriva kort vad ingar i dina uppgifter? Ar du transportkdpare
eller transportséljare?

UPPLEVELSE UNDER PANDEMIN:
2)  Hur paverkade pandemin din organisation? Lyft gdrna fram skillnader under tiden, dvs. “vdgor”.
3) Hur péverkas transportbehov och krav pa transporter av coronapandemin?
4) Hur har efterfrdgan pa transporterna paverkats av pandemin? Har den 6kat eller minskat? Gdrna
forsoka kvantifiera ditt svar (om mdjligt i procent).
a) Nya transportmonster?
b) Andrade trafikslag?
¢) Forandrade inkdpsbeteende? (T.ex. kortare lead time)
d) Olika effekter for olika produktsegment?
5) Hur har arbetet av chaufforer och 6verlémning férdndrats under pandemin? (T.ex. undvika
trangsel/direkt kontakt)
6) Fanns det nedgang av transporter? Vad var anledningen? Gdrna forsoka kvantifiera ditt svar (om
mdojligt i procent).
a) Minskad efterfragan av produkter?
b) Ravaruprisutveckling?
c) Leveransproblem?
d) Var ni paverkade av personalbrist/ chaufforsbrist? Om ja, hur?
i) Behovde ni permittera anstillda? Vilka?
e) Var ni paverkat av containerbrist? Hur da?

REFLEKTIONER:

7) Har krisen givit ndgra nya uppslag pa alternativa transportlosningar? Om ja, forklara vilka och
varfor?

8) Tror du att de erfarenheter ni gjorde under pandemin &r typiska for den bransch ni verkar inom vad
giller effekter av covid-19?

9) Hur har branschen utvecklat sig pga pandemin?

10) Har krisen givit ndgra nya insikter kring sarbarhet eller risker? Vilka?

11) Finns det ndgra nya insikter som paverkar beslut kring riskhantering?
a) Hur péverkar dessa fordndringar foretagets strategi framéat?
b) Hur paverkar detta transporteffektivitet och moéjligheten att vilja hallbara alternativ?

12) Fanns det paverkan pé transporter som kommer fran, eller gar till, utomlands? Hur d&?

13) Har verksamheten gétt igenom andra kriser och hur skiljer sig coronakrisen fran andra kriser?

14) Tror du att fordndringarna stannar kvar?
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Bilaga 3. Studerade hamnar

Hamn Specialisering Kategori
Brofjorden Raolja och oljeprodukter Bulk
Falkenberg Jordbruksprodukter, jarn och stal Skog och stal
Gruvoén Skogsprodukter - Inland Skog och stal
Gavle Container, oljeprodukter, skogsprodukter Container
Goteborg_container | Container Container
Goteborg_farja Farja Farja/ro-ro

Goteborg_olja

Raolja och oljeprodukter

Bulk

Goteborg_roro

RoRo, motorprodukter

Farja/ro-ro

Hallstavik Skogsprodukter Skog och stal
Halmstad Container, oljeprodukter, jarn och stal Container
Hargshamn Jarn och stal Skog och stal
Helsingborg Farja, container Farja/ro-ro
Husum Skogsprodukter Skog och stal
Hoganas Malm Skog och stal
lggesund Skogsprodukter Skog och stal
Jatterson Skogsprodukter Skog och stal
Kalmar Oljeprodukter, jordbruksprodukter Bulk
Kapellskar Farja Farja/ro-ro
Karlshamn fjrréi’rzkis:;):j::::' skogsprodukter, Farja/ro-ro
Karlskrona Farja Farja/ro-ro
Karlstad Oljeprodukter, skogsprodukter - Inland Bulk
Kristinehamn Kemikalier, skogsprodukter - Inland Bulk

Koéping Kemikalier, cement, jordbruksprodukter - Inland Bulk
Landskrona Jordbruksprodukter, jarn och stal Skog och stal
Lidkoping Jordbruksprodukter Skog och stal
Lulea Malm, kol Skog och stal
Malmo Farja, oljeprodukter, RoRo Farja/ro-ro
Nynashamn Farja, RoRo Farja/ro-ro
Oskarshamn Farja, RoRo Farja/ro-ro
Oxelésund Malm, jarn och stal, kol Skog och stal
Pited Skogsprodukter, oljeprodukter, container Skog och stal
Skelleftea Kemikalier, Malm Bulk
Skoghall Skogsprodukter - Inland Skog och stal
Skutskar Skogsprodukter, kemikalier Skog och stal
Slite Cement Bulk
Stenungsund Oljeprodukter, kemikalier Bulk

Stockholm_Norvik

RoRo, container

Farja/ro-ro

Stockholm_Varta Farja Farja/ro-ro
Stromstad Firja Farja/ro-ro
Sundsvall Oljeprodukter, skogsprodukter, container Bulk

Séderhamn_Langror

Skogsprodukter

Skog och stal
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Hamn

Specialisering

Kategori

Séderhamn_Orrskar

Skogsprodukter

Skog och stal

Séderhamn_Stugsund

Skogsprodukter

Skog och stal

Sodertalje Oljeprodukter, skogsprodukter, motorfordon Bulk
Soélvesborg Jarn och stal Skog och stal
Trelleborg Farja, RoRo Farja/ro-ro
Uddevalla Malm, jordbruksprodukter Skog och stal
Umead Skogsprodukter, oljeprodukter, farja, container, RoRo Skog och stal
Vallvik Skogsprodukter Skog och stal
Varberg_industri Skogsprodukter Skog och stal
Varberg_roro RoRo Farja/ro-ro

Visby Farja, RoRo Farja/ro-ro
Vasteras Oljeprodukter, jordbruksprodukter, jarn och stal - Inland | Bulk
Wallhamn Container, motorfordon Container
Ystad Firja Farja/ro-ro
Ahus Jordbruksprodukter Bulk
Ornskéldsvik Skogsprodukter, kemikalier Skog och stal
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P& institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut « www.vti.se * vti@vti.se ¢ +46 (0)13-20 40 00



http://www.vti.se
mailto:vti@vti.se
www.vti.se

	Coronapandemins effekter på det  svenska godstransportsystemet
	Analys av åren 2020 och 2021

	Publikationsuppgifter – Publication Information
	Kort sammanfattning
	Abstract
	Sammanfattning
	Summary
	Förord
	Innehållsförteckning
	1. Introduktion
	1.1. Bakgrund
	1.2. Syfte
	1.3. Omfång och fokus
	1.4. Rapportstruktur

	2. Utgångspunkter
	2.1. Godstransportsystemet
	2.2. Coronapandemin och de åtgärder som genomfördes
	2.2.1. Smittspridning och åtgärder i Sverige och andra länder
	2.2.2. Tidiga effekter på branschnivå
	2.2.3. Pandemins effekt på branschnivå
	2.2.4. Beteenden och trender under pandemin

	2.3. Påverkan på godstransportsystemet
	2.3.1. Påverkan på godstransportsystemet – allmänt
	2.3.2. Påverkan på vägtrafik
	2.3.3. Påverkan på sjöfart
	2.3.4. Påverkan på järnvägstrafik
	2.3.5. Påverkan på flygtrafik

	2.4. Tidigare kriser och dess påverkan på godstransportsystemet

	3. Metod
	3.1. Arbetsprocess
	3.2. Kvantitativa datakällor och analys
	3.3. Kvantitativa lastbilsdata från Scania
	3.3.1. Datafångst
	3.3.2. Bearbetning av data
	3.3.3. Några komplikationer med data
	3.3.4. Hur stor andel av lastbilar i trafik fångas upp med Scania-data?

	3.4. Litteraturstudie
	3.5. Intervjustudie

	4. Transportflöden
	4.1. Vägtrafik
	4.1.1. Scania-data: Rörelser till och från Sverige
	4.1.1.1. Rörelser till och från Norge och Finland
	4.1.1.2. Rörelser till och från Sverige via färja
	Sverige till och från Finland
	Övriga rörelse via färja
	Rörelser via Öresundsbron

	4.1.2. Scania-data: Rörelser till och från hamnar och kombiterminaler
	Typ av lastbil

	4.1.3. Scania-data: Rörelser till och från ett urval av större lager
	Varugrupp
	Typ av lastbil

	4.1.4. Scania-data: Rörelser inom kommuner
	4.1.5. Scania-data: Rörelser till och från kommuner
	4.1.6. Scania-data: Rörelser mellan olika kommuner
	4.1.7. Scania-data: Översikt över initiala nedgångar av pandemin
	4.1.8. Kan ÅDT-data säga något om lokala transporter?

	4.2. Sjöfart
	4.2.1. Hur har godsflödena med sjöfart till/från andra länder påverkats?
	4.2.2. Kan man urskilja pandemins påverkan på olika varuslag?
	4.2.3. Kan man bryta ned statistiken på veckonivå?
	4.2.4. Kan AIS-data tillföra något till helhetsbilden?


	5. Insikter och upplevelser från transportbranschen
	5.1. Pandemins effekter på verksamheten och godstransportsystemet
	5.1.1. Pandemins påverkan på organisationen
	5.1.2. Förändring av efterfrågan och påverkan på transporter av pandemin
	5.1.3. Efterfrågan på olika varugrupper
	5.1.4. Påverkan på utländska transporter
	5.1.5. Förändring av arbetet för chaufförerna

	5.2. Nya transport- och logistiklösningar som en konsekvens av pandemin
	5.2.1. Nya uppslag på alternativa transportlösningar
	5.2.2. Hållbara transporter under pandemin
	5.2.3. Erfarenheter typisk för branschen och branschens utveckling

	5.3. Långsiktiga åtgärder och lärdomar
	5.3.1. Nya insikter kring sårbarhet och riskhantering under kristider
	5.3.2. Förändringarnas permanens
	5.3.3. Andra kriser och skillnaden mot coronapandemin


	6. Diskussion
	6.1. Övergripande förklaringar till förändringar i godstransportsystemet
	6.2. Effekter på godstransportsystemet under coronapandemin
	6.3. Pandemins betydelse för godstransportsystemet i jämförelse med tidigare kriser
	6.4. Metodologiska svårigheter
	6.5. Framtida forskning

	7. Slutsatser
	Referenser
	Bilaga 1. Geografiska indelningar för Scania-data
	Bilaga 2. Intervjugudie
	Bilaga 3. Studerade hamnar
	Tom sida

