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Sammanfattning 

Resande under covid-19 och blickar mot framtiden. En enkät- och intervjustudie 

Jonas Ihlström (VTI) och Robin Nuruzzaman (VTI) 

Denna studie har haft det övergripande syftet att kartlägga och skapa förståelse kring människors sätt 
att resa och använda transporter under covid-19-pandemin, vilka konsekvenser det inneburit och hur 
resandet i framtiden kan komma att förändras. I rapporten presenteras en översiktlig bild av resultat 
från den enkätundersökning och intervjustudie som genomförts inom ramen för projektet. Studiens 
huvudsakliga slutsatser och rekommendationer är: 

• Det har skett en stor minskning av resande med kollektivtrafik, vilket är en följd både av 
restriktioner och rekommendationer utfärdade av myndigheter, men även av ökat 
distansarbete, inställda aktiviteter och evenemang och färre sociala sammankomster. Därtill 
uppfattas kollektivtrafiken till viss del som en högriskmiljö för smittspridning, vilket också 
fått många att undvika den.  

• Den digitaliseringstrend som var pågående i samhället redan före pandemin kan beskrivas ha 
tagit stora kliv på relativt kort tid och inneburit att alltmer, som det tidigare krävdes ett resande 
för, nu gjorts digitalt. Exempel på detta är arbete, inköp samt vissa andra aktiviteter. Detta är 
praktiker som högst sannolikt kommer att bestå i någon utsträckning även efter pandemin, och 
därmed långsiktigt förändra resande och transporter.  

• I denna studie framkommer inget som tyder på att människor, på grund av pandemin, börjat 
tänka väsentligt annorlunda eller fått andra värderingar när det kommer till hållbart resande. 
Det är snarare en önskan om återgång till hur det var innan som framträder som mest tydlig. 
Egen bil ses som det mest attraktiva färdmedlet för en rad aktiviteter. I arbetet mot att nå det 
transportpolitiska målet att reducera transportsektorns utsläpp med 70 % till 2030 jämfört med 
2010, krävs därmed ytterligare insatser. 

• Kollektivtrafiken står sannolikt inför ett antal utmaningar framöver. Dels handlar det om en 
trolig minskad efterfrågan på kollektivtrafik, bland annat på grund av om det distansarbete 
som blivit vanligt under pandemin fortsätter i viss utsträckning efter. Dels kan förändrad 
efterfrågan även förändra människors sätt att vilja betala för resandet. Här kan incitamenten att 
lösa månads- och årskort minska om det regelbundna dagliga resandet går ner, och andra 
färdmedel övervägas i stället för att lösa enkelbiljetter. Det kan därför vara klokt för 
kollektivtrafikens aktörer att se över och utarbeta nya prismodeller för biljetter och vara 
beredda på att förändra dessa i takt med att efterfrågan förändras. En annan utmaning handlar 
om att återuppbygga attraktiviteten för kollektivtrafiken, och att den uppfattas som säker ur 
smittohänseende.  

• Det framkom att låginkomsttagare upplever mer problematisk ensamhet jämfört med medel- 
och höginkomsttagare som en följd av förändrade förutsättningar att transportera sig under 
pandemin. Detta förhållande bör undersökas vidare i framtida studier. 

Nyckelord 

Covid-19, corona-pandemin, resande, transporter, framtidsutsikter, enkät, intervjuer  

  



VTI rapport 1080  5 

Abstract 
Traveling during the covid-19 pandemic and looks to the future - A questionnaire and interview 
study  

Jonas Ihlström (VTI) and Robin Nuruzzaman (VTI) 

This study has had the overall purpose of describing and understanding people's ways of traveling and 
using transport during the covid-19 pandemic, what consequences it has entailed, and how travel may 
change in the future. This report presents an overview of the results from a survey and interview study 
that have been conducted within the project. The study's main conclusions and recommendations are: 

• There has been a large reduction in travel by public transport, which is a consequence both of 
restrictions and recommendations issued by authorities, but also of increased distance 
working, canceled activities and events and fewer social gatherings. In addition, public 
transport is perceived to some extent as a high-risk environment for the spread of infection, 
which has also led many to avoid traveling with it. 

• The digitalisation trend that already was ongoing in society before the pandemic can be 
described as having taken great strides in a relatively short time and has meant that more and 
more, for which travel was previously required, has now been carried out with digital means. 
Examples of this are work, shopping and certain other activities. These are practices that will 
most likely continue to some extent even after the pandemic, and thus potentially change 
travel and transport in the long term. 

• In this study, there was no indication that people, due to the pandemic, have started to think 
significantly differently or have gained different values when it comes to sustainable travel. It 
is rather the desire for a return to how it was before that emerges most clearly. Own car is seen 
as the most attractive means of transport for a range of activities. In the work towards 
achieving the transport policy goal of reducing the transport sector's emissions by 70 % by 
2030 compared with 2010, further efforts are thus required. 

• Public transport is likely to face a number of challenges in the future. A reduction in demand 
for public transport is likely, partly due to that distance working that has become common 
during the pandemic, continues to some extent after. Changed demand can in turn also change 
people's way of wanting to pay for travel. Here, incentives to redeem monthly and annual 
passes may decrease if the regular daily travel becomes less, and other means of transport may 
be considered instead of redeeming single tickets. It may therefore be wise for public transport 
actors to review and develop new pricing models for tickets and be prepared to change if 
demand changes. Another challenge concern rebuilding trust and attractiveness for public 
transport, and that it is perceived as safe from a risk-of-infection point of view. 

• It also emerged that low-income earners experience more problematic loneliness compared 
with middle- and high-income earners as a result of changed conditions to transport 
themselves during the pandemic. This relationship should be further investigated in future 
studies. 

Keywords 

Covid-19, corona pandemic, travel, transportation, outlook to the future, survey, interviews 
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Förord 
Denna studie är finansierad av Trafikverket inom ramen för de särskilda utlysningarna rörande corona-
pandemins konsekvenser för transportområdet. Ulf Magnusson har varit Trafikverkets handläggare.  

Tanken med projektet har varit att fungera som ett startskott för ny forskning om hur transporter och 
resande påverkas av kriser likt covid-19-pandemin, bland annat genom säkerställandet av insamlandet 
av data av hög kvalitet medan pandemin fortfarande är pågående. I denna rapport presenteras 
huvudsakligen de övergripande resultaten från den enkät- och intervjustudie som genomfördes i 
projektet. 

Jonas Ihlström har varit projektledare och författat rapporten med undantag av avsnitt 2.1 som 
författats av Robin Nuruzzaman. 

Författarna vill rikta ett stort tack till alla deltagare i enkäten och intervjuerna. 

Linköping, mars 2021 

Jonas Ihlström 
Projektledare  
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Kvalitetsgranskning 
Granskningsseminarium har genomförts 2 mars 2021 där Anna Sjörs Dahlman var lektör. Jonas 
Ihlström har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Anna Anund har därefter 
granskat och godkänt publikationen för publicering 18 mars 2021. De slutsatser och 
rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 
myndigheten VTI:s uppfattning. 

Quality review 
A review seminar was held 2 March 2021, with Anna Sjörs Dahlman as the reviewer. Jonas Ihlström 
has made adjustments to the final report. Research Director Anna Anund has thereafter reviewed and 
approved the report for publication on 18 March 2021. The conclusions and recommendations in the 
report are those of the authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.  
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1. Inledning 
Sjukdomen covid-19 påträffades för första gången under december 2019 i Wuhan i Kina. Den orsakas 
av corona-viruset SARS-CoV2, och innebär för den som smittas alltifrån inga till rent livshotande 
symtom och intensivvård. I februari 2021 uppskattades ungefär 112 miljoner människor ha smittats av 
sjukdomen globalt, och 2,5 miljoner avlidit.  

Det första fallet av sjukdomen i Sverige upptäcktes den 31 januari 2020. Den 11 mars 2020 
deklarerade Världshälsoorganisationen WHO covid-19 som en pandemi, och i land efter land infördes 
genomgripande restriktioner eller nedstängningar för att bromsa smittspridningen. I Sverige införde 
regeringen, på rekommendation av Folkhälsomyndigheten, i mars de första restriktionerna beträffande 
folksamlingar. Därtill kom uppmaningar om att vi skulle stanna hemma om vi var sjuka, hålla avstånd 
(”social distansering”) och undvika onödiga resor både utomlands och inom landet. Arbetsgivare 
uppmanades också att uppmuntra sina anställda att jobba hemifrån i den utsträckning det var möjligt. 
Under april följde sedan en rad andra råd och rekommendationer riktat till allmänheten, som 
exempelvis att undvika trängsel i kollektivtrafiken, och i maj att endast under vissa förutsättningar 
genomföra resor som motsvarades av 1–2 timmars restid med bil från hemmet. Under sommaren 2020 
lättades sedan vissa restriktioner i och med att smittspridningen avtog, men under senhösten infördes 
ytterligare smittskyddsåtgärder när smittspridningen åter tog fart.  

Sammantaget har covid-19-pandemin inneburit stora omvälvningar för samhället i stort och för 
transportsystemet i synnerhet. Hur har denna omvälvning påverkat vårt vardagsliv, och därigenom 
sätter vi reser på eller möjligen avstår från att resa, och hur har vi upplevt detta? Vad kan pandemin 
innebära långsiktigt för hur vi transporterar oss? Finns det exempelvis någon möjlighet att covid-19-
pandemin kan innebära ett väsentligt skifte i riktning mot mer hållbart resande (t.ex. mer gång och 
cykel) så att det transportpolitiska målet om reducerade koldioxidutsläpp med 70 % till år 2030 blir 
lättare att nå? 

Denna rapport är en del av ett projekt som har som övergripande syfte att kartlägga och skapa 
förståelse kring människors sätt att använda transporter under covid-19-pandemin, vilka konsekvenser 
det inneburit och hur resandet i framtiden kan komma att förändras. En ytterligare ambition har varit 
att projektet ska tjäna som ett startskott för ny forskning om resande under pandemier, och därvid 
lägga stort fokus på omfattande datainsamling, och dessutom se till att samla in denna under tiden 
pandemin fortfarande är pågående. Detta för att även möjliggöra fortsatt forskning på det 
datamaterialet.  

Syftet med denna rapport är att presentera resultaten från den enkätundersökning och intervjustudie 
som genomförts inom ramen för projektet. Fokus är att lyfta fram den breda bilden, snarare än att gå 
djupare i någon specifik mer specifik frågeställning. I rapporten presenteras hur människor uppger att 
de använder olika transportslag före respektive under pandemin, hur resandet till olika aktiviteter har 
förändrats och ett antal sociala faktorer relaterade till resande under pandemin. Dessutom presenteras 
resultat och analys om hur resandet kan komma att förändras på längre sikt och några utmaningar som 
troligen väntar.  

Målet med studien är att bidra med ett brett kunskapsunderlag om hur människor upplever och agerar i 
förhållande till resande under covid-19-pandemin. Sådan kunskap är värdefull att ha för att stå bättre 
rustad vid eventuella framtida pandemier och andra samhällskriser, men även som en pusselbit 
för planerandet av framtidens transporter.  

Det förtjänar att poängteras att när denna rapport skrivs i slutet av 2020 och början av 2021 är vi 
fortfarande mitt i den pågående pandemi. Det gör det naturligtvis svårt att presentera några definitiva 
slutsatser, och det är därför viktigt att kunskapsläget kontinuerligt uppdateras allteftersom pandemin 
fortskrider och till slut förhoppningsvis avklingar.  
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Rapporten börjar med ett metodavsnitt där de metoder som används i studien redogörs för samt en 
diskussion sker om resultatens giltighet. Därefter följer resultatdelen som inleds med en redogörelse av 
en litteratursökning om tidigare forskning om resande under pandemier, en genomgång som 
genomfördes före datainsamlingen. startade. Efter metoden presenteras resultat från enkäten respektive 
intervjudelen. Rapporten avslutas med en diskussion av några av studiens huvudfynd och mynnar 
slutligen ut i några rekommendationer. 
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2. Metod 

2.1. Litteraturgenomgång 
Syftet med litteraturgenomgången var framför allt att fungera som inspiration till enkät- och 
intervjudelen, bland annat vid utformningen av frågor. Således ska den inte betraktas som en 
fullständig genomgång av all litteratur som handlar om transporter under pandemier.  

Litteratursökningen gjordes av personal på VTI:s bibliotek i slutet på maj 2020. Sökningar 
genomfördes i databaserna Scopus och TRID. För att få en hanterbar mängd träffar och även precision 
i sökningen i Scopus som är en ämnesövergripande databas gjordes sökningen där enbart i titelfältet. I 
TRID som är specialiserad på transportområdet gjordes en bredare sökning.  

De sökord som användes var de som anges nedan. Orden har sökts med olika ändelser för att få med 
plural och andra slut på orden. Både brittisk och amerikansk stavning har använts. 

Sökord: 
epidemic, pandemic, covid, corona AND virus, coronavirus, communicable disease 

kombinerades med: 
travel, journey, public transport. public transit, mobility, trip. 

Sökningarna resulterade i ett flertal träffar, där efter genomgång 15 stycken bedömdes relevanta för 
genomläsning. Dessa refereras i avsnitt 3.1 nedan. 

2.2. Enkätundersökning 
För enkätundersökningen utformades en enkät med följande centrala teman: användningsfrekvens av 
olika färdmedel före och under pandemin, frekvens av transport till några vardagliga aktiviteter 
(arbete, inköp/ärenden, fritidsaktiviteter, besöka vänner och familj m.fl) före och under pandemin, 
uppfattning om hur resandet till vardagliga aktiviteter och användandet av olika färdmedel förändrats 
under pandemin, uppfattningar om möjligheter att påverka sina transporter, hur kollektivtrafiken 
upplevs ur smittohänseende, upplevd ensamhet till följd av förändrade förutsättningar att transportera 
sig, samt uppfattningar om transporter i framtiden. 

Datainsamlingen genomfördes av undersökningsföretaget Norstat på uppdrag av VTI. Norstat 
använder sig av webbpaneler, där medlemmar som matchar urvalskriterierna inbjuds svara på enkäten. 
Uppdraget innebar en beställning av 1000 enkätsvar via ett urval som så nära som möjligt motsvarar 
Sveriges population demografiskt inom åldersspannet 18–74 år. Detta innebar att urvalet matchades på 
bland annat kön, ålder samt ett antal geografiska variabler. 

Datainsamlingen genomfördes mellan den 22:e och 28:e juni 2020. Ambitionen var att slutföra den 
före sommarsemestern, som för många infaller i juli månad, för att fånga ett så likt ”vardagsliv” under 
pandemin som möjligt. 

2.3. Intervjustudie 
Intervjustudien var kvalitativ och bestod av data som samlades in via semi-strukturerade intervjuer 
(Patton, 2002) under augusti och september 2020. Arbetet inleddes med att en intervjuguide togs fram. 
Frågor konstruerades kring ett antal centrala teman som anknöt till transporter, t.ex. hur man reste före 
och under pandemin, hur det vardagliga livet förändrats under pandemin, upplevelser av att åka 
kollektivtrafik, om speciella strategier används för resande, och tankar om resande efter pandemin. 
Intervjuguiden utformades med ambitionen att täcka en bredd av vardagliga aspekter kopplade till 
covid-19-pandemin och transporter. Men det innebar också att det skulle finnas utrymme för 
deltagarna att uttrycka sådant som de själva upplevde som viktigt, angeläget eller betydelsefullt under 
pandemin.  



12 VTI rapport 1080 

Intervjupersoner till studien rekryterades via annonser i sociala medier samt via VTI:s hemsida. 
Samtliga som anmälde sitt intresse för att delta i studien fyllde i en rekryteringsenkät med 
kontaktuppgifter, uppgifter om kön, ålder, var de bodde och hur och när det passade för intervju. 
Totalt 84 personer anmälde sitt intresse för att delta i studien. Vid rekrytering av deltagare 
eftersträvades en jämn könsfördelning och en variation med avseende på ålder och var de bodde 
(geografiskt läge, landsbygd, mindre/större stad etc), men även socioekonomiska aspekter försöktes ta 
hänsyn till.  

Intervjupersonerna kontaktades inledningsvis per telefon med syfte att informera om studien. Om de 
fortfarande var intresserade av att delta bokades en tid för intervju. Möjlighet fanns att bli intervjuad 
antingen via Microsoft Teams, Skype, Whatsapp eller telefon. Företrädesvis valdes någon av de tre 
förstnämnda eftersom de möjliggör intervju med både bild och ljud. De deltagare som inte hade 
tillgång till någon av dessa tjänster blev erbjudna att bli intervjuade per telefon. 

Vid datainsamling med intervjuer är det eftersträvansvärt att genomföra så många intervjuer som krävs 
för att få ett så kallat mättat material (t.ex. Patton, 2002). Det innebär att intervjuer genomförs till man 
kommer till en punkt då ytterligare intervjuer inte genererar någon ny information. Det vill säga när 
det vid fler intervjuer inte längre framkommer något som inte framkommit tidigare. När detta uppstår 
är omöjligt att säga på förhand och beror på flera faktorer som exempelvis ämne och intervjuguidens 
utformning. Därför rekryterades intervjupersoner stegvis till studien. Inledningsvis bokades sju 
personer in, därefter ytterligare fem, och slutligen tre till. Detta innebär att sammanlagt 15 personer 
deltog i intervjustudien. Vid de sista intervjuerna framkom i princip inget som inte framkommit 
tidigare, vilket får anses vara en indikation på att materialet var mättat. Det förtjänar dock att påpekas 
att även om syftet med intervjudelen var att skapa ett större djup och komplettera enkäten, var den inte 
inriktad på att fånga mer komplexa upplevelser eller fenomen. Snarare kan man säga att syftet var att 
fånga ”det lite djupare av den breda erfarenheten”, vilket också återspeglas av intervjuguiden.  
Intervjuerna varade i ungefär 30 minuter i genomsnitt, där några var lite kortare och några lite längre. 
Samtliga intervjuer spelades in med video och ljud eller enbart ljud för telefon. 

Analysen började med att samtliga intervjuer lyssnades igenom ett flertal gånger för att skapa en 
överblick över materialet. Därefter transkriberades de, dock inte ordagrant, utan det som inte 
bedömdes analytiskt intressant utelämnades. Nästa steg i analysen handlade om att koda, kategorisera 
och tematisera materialet i stort i enlighet med ett innehållsanalytiskt tillvägagångssätt (Patton, 2002), 
där förfarandet guidades av frågeställningarna och intervjuguiden. De slutgiltiga teman som skapades 
under analysen är de som återfinns i resultatdelen nedan. Det bör påpekas även här att analysen syftade 
till att skissera det breda om hur coronapandemin upplevts ur ett vardagligt hänseende med avseende 
på transporter, snarare än att djupdyka i någon mer specifik upplevelse eller fenomen inom detta syfte. 

2.4. Resultatens giltighet 
Någonting bör sägas om giltigheten för resultaten i denna studie, det vill säga huruvida de är 
generaliserbara och överförbara bortom denna undersökning.  

Beträffande enkätundersökningen var ambitionen att så nära som möjligt göra ett urval som så nära 
som möjligt motsvarar Sveriges befolkning med avseende på kön, ålder, och geografi. Ett relativt stort 
urval gjordes (n=1004) för att få en bra fördelning bland olika åldersgrupper och boendeort. Urvalet 
matchar i stort Sveriges befolkning med avseende på dessa variabler, vilket skulle innebära att 
resultaten ger en hyfsat representativ bild över befolkningen generellt. Vad som är mer oklart är hur 
väl exempelvis socioekonomiskt svagare grupper och ”internet-ovana” finns representerade i urvalet. 
Norstat, undersökningsföretaget som anlitats för datainsamling, använder sig av webbpaneler där 
respondenterna svarar via internet, vilket kräver tillgång till dator eller smartphone samt 
internetuppkoppling. Dessutom krävs någon form av intresse eller incitament för att vara med i 
undersökningar. Sammantaget skulle detta kunna innebära att urvalet är något skevt. Dessa och andra 
problem finns emellertid alltid med enkätundersökningar. Bedömningen är dock att urvalet med dess 
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relativt höga antal svarande torde bidra med en bra generell bild som inte avviker allt för mycket från 
befolkningen i stort.  

Vad gäller kvalitetskriterier för kvalitativa studier är dessa annorlunda jämfört med kvantitativa, då 
syftet aldrig handlar om att dra numeriska slutsatser om något, exempelvis om frekvenser, 
korrelationer osv. Snarare är det kvalitativa aspekter av exempelvis upplevelser, uppfattningar och 
resonemang som är syftet att beskriva och förstå. Kvalitetskriterier för att bedöma trovärdighet för 
kvalitativa studier har exempelvis föreslagits av Lincoln och Guba (1985). Utan att gå in på dessa i 
detalj kan följande sägas om intervjustudien: Intervjupersoner rekryterades brett med avseende på 
ålder, kön och var de bodde. Det innebar att både kvinnor och män deltog i ungefär samma 
utsträckning, det fanns en variation med avseende på ålder, och huruvida de bodde på landsbygd, i 
mindre tätort, stad eller storstad. Intervjuer genomfördes (som beskrivet ovan) till intervjumaterialet 
var mättat (Patton, 2002), det vill säga att väsentlig ny information inte framkom i slutet. Det finns 
dock helt säkert erfarenheter som inte har blivit fångade i intervjuerna, men mot bakgrund av att syftet 
med studien var att skissera breda upplevelser och uppfattningar om pandemin snarare än specifika, 
torde materialet vara tillfredställande. Resultaten torde gå att överföra till befolkningen på ett 
översiktligt plan, men inte till specifika grupper eller kontexter. En svaghet med studien var att det var 
svårt att rekrytera deltagare från socialt utsatta grupper, vilket medför att dessas erfarenheter inte kom 
fram i studien. Det är en uppgift för framtida studier att undersöka om och i så fall hur pandemin slår 
olika för olika socioekonomiska grupper. 

2.5. Etik 
Studien har följt sedvanliga forskningsetiska regler. Det innebär bland annat att deltagarna har 
informerats om studiens syfte, och sitt frivilliga deltagande. All data som samlats in har anonymiserats 
och ingen förutom författarna har haft tillgång till den. Personuppgifter har behandlats i enlighet med 
VTI:s GDPR-policy. De namn som förekommer i citaten i intervjudelen nedan är fingerande.  
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3. Resultat 
Nedan presenteras resultaten från litteraturgenomgången, enkätstudien och intervjustudien. 

3.1. Litteraturgenomgång 
covid-19-pandemin har haft en stor inverkan på resande och transportsystemen över hela världen. Folk 
uppmanas att arbeta hemifrån, undvika folksamlingar och det finns en stor oro för att utsättas för 
smitta. De Vos (2020) litteraturöversikt om covid-19 tidigt under pandemin beskriver hur viruset 
kunde tänkas påverka resandet. Social distansering påverkar vilka aktiviteter utanför hemmet folk vill 
utföra och hur man tar sig till aktiviteterna. De Vos såg framför sig att viljan att resa skulle minska och 
att kollektivtrafiken skulle förlora många resenärer. Gång och cykling förväntades få en större 
betydelse inte bara som sätt att färdas men också för ökat välmående. I de studier om effekterna av 
covid-19-pandemin som gjorts hittills bekräftas De Vos antaganden till stor del.  

Inledningsvis, i mars 2020, bekämpades covid-19 i Australien med hårda restriktioner som sedan 
lättades delvis fram till den andra vågen i maj. Resultaten från enkätundersökningar visade att 
respondenterna arbetade i ungefär lika stor utsträckning mellan vågorna. När restriktionerna lättades 
valde fler att arbeta på sina arbetsplatser i stället för i hemmet. I framtiden kunde folk tänka sig att 
arbeta hemma i högre utsträckning, men också resa till arbetsplatsen när det inte var rusningstrafik. I 
takt med att restriktioner lättas förutspåddes en ökning av pendling mellan hemmet och arbetsplatsen 
med bil som färdmedel (Beck, Hensher och Wei, 2020). I perioden som följde genomfördes en till 
enkätundersökning i Australien, som då präglades av en låg smittspridning och lättare restriktioner. 
När restriktioner lättades förändrades också attityderna. Resandet ökade med 50 % sedan de första 
restriktionerna, även om resorna var färre än två tredjedelar så många som före covid-19. Bil och 
andra motorfordon var de transportmedel som återhämtade sig snabbast. Oro inför smittspridning i 
kollektivtrafiken bestod. (Beck och Hensher, 2020).  

Volymdata för olika transportformer i Budapest, Ungern från mars visar att covid-19 utbrottet hade en 
stor påverkan på transporterna. Användandet av kollektivtrafik sjönk med 80 %, resor till fots sjönk 
med 50 %, cykel med 23 % och cykeldelning med 2 %. Bilresor ökade från 43% till 65 % av den 
totala trafiken (Bucsky, 2020). Data bestående av 2 500 svar från Nederländernas mobilitetspanel 
visade att 80 % reducerade sina utomhusaktiviteter, framför allt äldre personer. Cirka 44 % började 
arbeta hemifrån i viss utsträckning. Över lag var respondenterna nöjda med distansarbete, men 
studenter och skolelever betraktade hemundervisning som negativt. Folk var mer positiva till resor 
med bil och mer negativa till resor med kollektivtrafik. I framtiden tänkte sig 20 % att de ska cykla 
och gå mer och 20 % tänkte sig att de ska flyga mindre (De Haas, Faber och Hamersma, 2020).  

I en enkätundersökning från Indien studerades landets övergång till nedstängning. Cirka 41 % uppgav 
att de slutade resa under den fasen, 51 % att de använde samma transportmedel som tidigare, och 5 % 
bytte transportmedel från kollektivt till privat resesätt. 76 % ansåg att kollektivtrafiken var osäker. 
Respondenternas upplevda säkerhet påverkade inte på ett signifikant sätt hur pendlare valde att resa 
under den här perioden (Pawar et al., 2020). covid-19 har inneburit en drastisk minskning av resande. I 
hårt drabbade städer har resandet minskat med upp till 90 %.  

Restriktioner har också haft en påverkan i trafiksäkerheten, mest noterbart i Indien där cirka 10 000 
dödsfall i trafiken kunde undvikas under en månad, men samtidigt dog 200 med covid-19. I Spanien 
minskade kollisioner med 67 %. I USA minskade de med 50 %, vilket uppskattas ha sparat mellan 7–
24 miljarder USD i kostnader.  

Turismen har också av självklara skäl minskat till följd av den rådande pandemin och alla länder har 
sett en minskning av besökare med åtminstone 50 % (Muley et al., 2020). 

Även tidigare pandemier och utbrott före covid-19 medförde konsekvenser Under 2000-talet utsattes 
världen för flera allvarliga smittor vilka påverkat hur människor rör sig i samhället. År 2003 
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upptäcktes ett pandemiskt utbrott av ett nytt coronavirus, SARS, som orsakade 8422 infektioner med 
en dödlighet på 11 % (Muley et al., 2020). Detta ledde bland annat till att turismen till Taiwan 
minskade 1,4 miljoner besökare jämfört med tidigare år (Hsu et al., 2013). Rädsla för SARS hade stor 
betydelse för tunnelbanetrafiken i Taiwan. För varje nytt rapporterat fall av SARS förlorade 
tunnelbanan 1200 resenärer. Det tog i genomsnitt 28 dagar för rädslan att minska och resenärerna 
återvända till tunnelbanan (Wang, 2014).  

H1N1-viruset, även mera känt som svininfluensan började år 2009 att spridas över världen och har 
orsakat mellan 151700 – 575400 dödsfall (Muley et al., 2020). En studie undersökte hur 
svininfluensan påverkade amerikanernas benägenhet att flyga genom att använda sig av passagerardata 
från US Airways och Google Trends. Passagerare uteblev från flighter med biljetter till ett värde av 50 
miljoner USD, men de uteblivna passagerarna var inte en följd av rapporterade fall av svininfluensa. 
Andra händelser tros ha påverkat, till exempel mediabilden och dåvarande vicepresident Joe Bidens 
uppmaning till allmänheten att inte resa med flyg och kollektivtrafik (Fenichel, Kuminoff och 
Chowell, 2013).  

År 2012 spreds återigen ett nytt coronavirus, MERS till 27 länder (Muley et al., 2020). MERS-
utbrottet i Sydkorea under 2015 orsakade passagerarflykt från kollektivtrafiken i Seoul. Det förändrade 
resebeteendet drevs av rädsla, snarare än som en reaktion på faktisk smitta. Andelen resor sjönk med 
11,8 %. Turister påverkades i högre utsträckning av rädsla och resor i tunnelbanan sjönk kraftigare än 
resor med buss. Eftersom viruset var dödligare för äldre sjönk den gruppens resande med nästan en 
fjärdedel. För barn sjönk andelen resor med över en femtedel vilket berodde på att många föräldrar 
inte tillät sina barn att resa till skolan eller skjutsade barnen med bil istället. Resor utanför arbetstid 
sjönk med 13 % medan resor på arbetstid sjönk med endast 7 %, vilket visar att många drog ner på 
sina fritidsaktiviteter samtidigt som de fullföljde sina åtagande i skola och arbete (Kim et al., 2017).  

Zika-viruset upptäcktes år 2015 och påverkade även det hur människor reste. En studie påvisade ett 
samband där personer som eftersträvar god hälsa undvek att resa till områden där Zika-viruset spreds 
(Widmar et al., 2017). I en annan studie användes Twitterinlägg om Zika-utbrottet i Sydamerika för att 
identifiera och beskriva beteendeförändringar. De identifierade 1567 tweets om förändrat resebeteende 
varav 34 % beskrev förändrade destinationer. Dessa tweets kom som följd av att internationella 
reseråd ändrades och nyheter om lokal smittspridning. Inläggen kom i högre utsträckning från kvinnor 
än män vilket tros bero på att Zikaviruset framförallt var en fara för gravida kvinnor och kvinnor som 
försökte bli gravida (Daughton och Paul, 2019).  

Reserestriktioner som infördes 2015 i Sierra Leone för att bekämpa Ebola hade en mycket stor 
påverkan på resmönstret i landet. Under nedstängningen minskade antalet resor, särskilt 
långdistansresor.  Andelen individer som reste mellan kommuner minskade med 31 % inom 15 km, 
46 % mellan 15–30 km och med 76 % för resor längre än 30 km. Det skedde inte heller en omedelbar 
ökning av antalet resor direkt efter att nedstängningen upphörde (Peak et al., 2018).  
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3.2. Enkätundersökning 
I Tabell 1 nedan presenteras bakgrundsinformation över enkätens respondenter. Totalt antal svarande 
var 1 004 personer.  

Tabell 1. Deskriptiva data från enkäten. 

Kön Procent eller medelvärde Antal 

Män 51,4 % 516 

Kvinnor 48,6 % 488 

Ålder 49,0 år (sd=15,3) 1004 
 

Riksområde Procent Antal 

Stockholm 25,8 % 259 

Östra Mellansverige 17,1 % 172 

Småland med öarna 7,5 % 75 

Sydsverige 14,0 % 141 

Västsverige 20,5 % 205 

Norra Mellansverige 6,6 % 66 

Mellersta Norrland 4,6 % 46 

Övre Norrland 4,0 % 40 
 

Karaktär på boendets område Procent  Antal 

Landsbygd 15,2 % 152 

Mindre tätort 18,6 % 187 

Större tätort 7,6 % 76 

Stad: ytterområde/förort 14,7 % 147 

Stad: centralt 14,2 % 143 

Storstad: ytterområde/förort 17,1 % 172 

Storstad: centralt 12,6 % 127 
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Utbildning Procent Antal 

Grundskola 6,1 % 61 

2-årigt gymnasium 11,7 % 117 

3-årigt gymnasium 24,8 % 249 

Yrkesutbildning (KY el motsvarande) 11,8 % 118 

Universitetsutbildning 1–3 år 20,6 % 207 

Universitetsutbildning 4 år eller mer 23,5 % 236 

Forskarutbildning 1,6 % 16 
 

Inkomstgrupper Procent Antal 

Låginkomsttagare  
(årsinkomst <190’ kr) 

23,0 % 231 

Medel- och höginkomsttagare (årsinkomst >190’ kr 77,0 % 773 

3.2.1. Resande med olika transportslag. Jämförelse före – under pandemin 
Nedan redovisas hur respondenterna uppgav att de reste före respektive under pandemin för ett antal 
olika transportslag. Det kan förtydligas att pandemin hade pågått i cirka tre månader när 
enkätdatainsamlingen gjordes. 

3.2.1.1. Gång 
Figur 1 visar hur ofta respondenterna uppgav att de använder gång som färdmedel före respektive 
under coronapandemin. Som framgår av figuren är förändringarna relativt små. Andelen som uppgav 
att de använder gång varje dag var något mindre, samtligt som de som använder gång mellan en gång i 
veckan och nästan varje dag var något högre. 

 
Figur 1. Gång – användningsfrekvenser före respektive under covid-19-pandemin (n=1004). 
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3.2.1.2. Egen cykel 
Frekvenser för användning av egen cykel före respektive under coronapandemin visas i Figur 2. Även 
här framkommer relativt små skillnader sett på totalen. Andelen som uppger att de använder egen 
cykel upp till 2–3 gånger i veckan har ökat med 3,7 procentenheter, samtidigt som andelen som aldrig 
använder den har ökat med 4,9 procentenheter.  En tolkning är därför att en grupp ökat sitt cyklande 
något under pandemin, medan en annan grupp har minskat den.  

 
Figur 2. Egen cykel – användningsfrekvenser före respektive under covid-19-pandemin (n=1004). 
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Figur 3. Egen/hushållets bil – användningsfrekvenser före respektive under covid-19-pandemin 
(n=1004). 

3.2.1.4. Lokal kollektivtrafik 
Figur 4 visar användningen av lokal kollektivtrafik före och under covid-19-pandemin. Som framgår 
har andelen som använder kollektivtrafik minskat kraftigt. Andelen som före pandemin reste varje dag 
eller nästan varje dag har minskat från 18,9 % till 7,3 %. Samtidigt har andelen som uppger att de 
aldrig åker kollektivtrafik ökat från 21,1 % till 49,7 %.  

 
Figur 4. Lokal kollektivtrafik – användningsfrekvenser före respektive under covid-19-pandemin 
(n=1004). 
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ökat från 36,5 % till 70,1 %. Den andel som före pandemin uppgav att de reste en gång i månaden med 
tåg har minskat från 5,6 % till 2,3 %. 

 
Figur 5. Fjärrtåg/regionaltåg – användningsfrekvenser före respektive under covid-19-pandemin 
(n=1004). 
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Figur 6. Flyg – användningsfrekvenser före respektive under covid-19-pandemin (n=1004). 
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3.2.2. Resande till olika aktiviteter 
Nedan redovisas hur resandet till några olika aktiviteter uppges ha förändrats under covid-19-
pandemin. På några frågor är inte svarsfrekvensen 100 %, vilket motsvaras av 1004 personer. Detta 
förklaras av att inte alla genomför alla aktiviteter, exempelvis arbetar inte alla. Procentsiffrorna som 
redovisas i diagrammen motsvaras alltså av den andel som faktiskt genomför aktiviteten. 

3.2.2.1. Arbete 
Figur 7 visar hur respondenterna uppger att deras resande till arbete har förändrats under covid-19-
pandemin. Som framgår har resandet minskat stort, där drygt 42 % uppger att de under pandemin reser 
mindre eller mycket mindre till arbetet. Drygt hälften, 54 %, uppger att deras resande är oförändrat. 

 
Figur 7. Arbete eller utbildning - förändring av resande under covid-19-pandemin (%; n=811). 
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Figur 8. Inköp, ärenden - förändring av resande under covid-19-pandemin (%; n=990). 

3.2.2.3. Fritidsaktiviteter 
Även resandet till fritidsaktiviteter uppges ha minskats som framgår av Figur 9. Drygt hälften, 51 %, 
uppger att de reser mindre eller mycket mindre, medan 43 % svarar att deras resande i samband med 
fritidsaktiviteter är oförändrat.  

 
Figur 9. Fritidsaktiviteter - förändring av resande under covid-19-pandemin (%; n=932). 
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resor för att besöka vänner och familj den typ av resor som har lägst andel oförändrat eller ökat 
resande. Detta indikerar att denna typ av resor är de som relativt sett minskat mest under pandemin. 
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Figur 10. Besöka vänner eller familj - förändring av resande under covid-19-pandemin (%; n=974). 

3.2.3. Sociala och övriga transportrelaterade aspekter av covid-19-pandemin  
Nedan redovisas några sociala och övriga transportrelaterade aspekter av covid-19-pandemin, 
nämligen upplevd möjlighet att påverka val av transporter, upplevd möjlighet att kunna hålla det 
avstånd som önskas i kollektivtrafiken, om man är beroende av kollektivtrafik för att kunna ta sig till 
arbete eller utbildning, samt huruvida pandemins förändrade möjligheter att transportera sig inneburit 
större upplevd ensamhet. 

3.2.3.1. Möjlighet att påverka transportvanor 
Figur 11 visar upplevd möjlighet att påverka transportvanor enligt önskan under covid-19-pandemin. 
Som framgår av diagrammet uppgav 63 % att de hade hög eller ganska hög möjlighet till detta, medan 
37 % uppgav att de hade låg eller ingen möjlighet.  

 
Figur 11. Upplevd möjlighet att påverka transportvanor enligt önskan (%; n=1004). 
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3.2.3.2. Möjlighet att hålla avstånd i kollektivtrafiken 
De som åkt kollektivtrafik under pandemin fick frågan om huruvida de upplevt att de har kunnat hålla 
det avstånd de önskar till andra ombord med hänsyn till risk att smittas. Figur 12 visar att 56 % 
upplevt att de haft bra eller acceptabel möjlighet för detta, medan 44 % upplevde att de haft viss men 
inte acceptabel eller ingen möjlighet till det. 

 
Figur 12. Upplevd möjlighet att hålla önskat avstånd i kollektivtrafiken (n=474). 

3.2.3.3. Beroende av att använda kollektivtrafik till arbete eller utbildning 
En fråga ställdes i enkäten om huruvida man var beroende av att använda kollektivtrafik för att ta sig 
till arbete eller utbildning. Som framgår av Figur 13 uppgav 18 % att de behövde använda 
kollektivtrafik för detta ändamål.  

 
Figur 13. Beroende av kollektivtrafik för transport till arbete eller utbildning (%; n=1004). 
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ensamma, där andelen som upplever detta som ett stort problem är 12 %. Här bör kanske påpekas att 
siffrorna troligen ska tolkas utifrån att det är covid-19-pandemin som sådan med dess generella 
inverkan på människors vardag med riktlinjer, restriktioner och uppmaningar som har bidragit till ökad 
ensamhet, snarare än tillgången till transporter i sig.  

 
Figur 14. Upplevd social ensamhet som följd av förändrade förutsättningar för transporter under 
covid-19-pandemin (%; n=1004). 

3.2.4. Uppfattningar om transportvanor efter pandemin 
Ett antal frågor i enkäten handlade om vilka färdmedel människor önskade använda för ett antal 
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några förändringar i sättet vi väljer att betrakta användandet av olika färdmedel på, särskilt eftersom 
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betydande övergång mot mer hållbart resande. Nedan redovisas människors uppfattningar om vilka 
färdmedel de helst önskar använda till; arbete eller utbildning, inköp/ärenden, fritidsaktiviteter, besöka 
vänner och familj, samt för semesterresor. De som inte genomför aktiviteten, exempelvis arbetar, har 
inte besvarat frågan, varför det totala antalet svarande skiljer sig åt mellan olika aktiviteter.  

3.2.4.1. Arbete eller utbildning 
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ytterligare färdmedel.  
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Figur 15. Föredraget färdmedel till arbete eller utbildning (%; n=877). 

3.2.4.2. Inköp, ärenden 
För att göra inköp/ärenden dominerar bilen klart som det önskade färdmedlet. Drygt 60 % föredrar att 
åka bil för detta ändamål. Gång föredras av 19 % och cykel av 14 %. Värt att notera att endast drygt 
fyra procent föredrar kollektivtrafik för att göra inköp eller ärenden. För övriga färdmedel se Figur 16.

 
Figur 16. Föredraget färdmedel för inköp/ärenden (%; n=996). 
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3.2.4.3. Fritidsaktiviteter 
Till fritidsaktiviteter önskar 42 % att åka egen/hushållets bil, 27 % föredrar att cykla och 21 % att gå. 
Kollektivtrafik, även inräknat pendeltåg, önskas bara användas av 7 %. Se vidare i Figur 17. 

 
Figur 17. Föredraget färdmedel för till fritidsaktiviteter (%; n=957). 
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Figur 18. Föredraget färdmedel för att besöka vänner och familj (%; n=990). 

3.2.4.5. Semesterresor 
För semesterresor ser preferenserna annorlunda ut. För dessa föredrar 41 % att flyga och 37 % att åka 
bil. Att åka tåg för semesterresor föredras av 15 %.  Se Figur 19 för ytterligare färdmedelsval. 

 
Figur 19. Föredraget färdmedel för semesterresor (%; n=955). 
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3.2.5. Köns- och socioekonomiska skillnader 
Nedan presenteras ett antal analyser rörande om det fanns skillnader med avseende på kön samt ett 
antal socioekonomiska faktorer. 

3.2.5.1. Skillnader med avseende på kön 
Överlag framkom endast små skillnader med avseende på kön i enkäten. Detta får anses något 
överraskande eftersom tidigare forskning och resvaneundersökningar har identifierat att exempelvis 
kvinnor generellt reser mindre ofta med bil och oftare med kollektivtrafik.  

När det gäller resandet före och under pandemin framkom inga signifikanta skillnader i hur ofta män 
och kvinnor uppger att de använder gång, cykel, egen/hushållets bil, lokal kollektivtrafik, 
fjärrtåg/regionaltåg. Det fanns dock en skillnad mellan män och kvinnor med avseende på flyg under 
pandemin (χ2 = 18.5, df= 8, p = 0.02), där framför allt en något högre andel kvinnor, (79 % vs 71 %), 
uppger att de aldrig flyger under pandemin. 

Beträffande hur man uppger att resandet till olika aktiviteter förändrats under pandemin framkom 
ingen signifikant skillnad mellan män och kvinnor med avseende på resande till arbete eller 
utbildning. Däremot framkom signifikanta skillnader med avseende på resor för inköp/ärenden (χ2 = 
43.6, df= 5, p <0.001), fritidsaktiviteter (χ2 = 47.6, df= 5, p <0.001) samt att besöka vänner och familj 
(χ2 = 27.8, df= 5, p <0.001). När det gäller inköp/ärenden uppgav 61 % av kvinnorna att de 
transporterar sig mindre eller mycket mindre för detta ändamål under pandemin. Motsvarande siffra 
för män var 45 %. Beträffande fritidsaktiviteter uppgav 55 % av kvinnorna att de transporterar sig 
mindre eller mycket mindre till dessa under pandemin. Motsvarande siffra för män var 40 %. 
Avseende att besöka vänner eller familj uppgav 79 % av kvinnorna att de transporterar sig mindre eller 
mycket mindre i detta ändamål under pandemin. För män är samma siffra för män var 68 %. 

Rörande upplevd möjlighet att påverka transportvanor under pandemin, upplevd möjlighet att hålla 
avstånd till andra passagerare i kollektivtrafiken, beroende av kollektivtrafik för att ta sig till arbete 
eller utbildning, samt upplevelse av social ensamhet till följd av förändrade förutsättningar att 
transportera sig under pandemin, framkom inga signifikanta skillnader med avseende på kön. 

När det gäller skillnader med avseende på vilket färdmedel som i framtiden föredras att användas för 
arbete/utbildning, inköp/ärenden, fritidsaktiviteter samt att besöka vänner och familj framkom inte 
heller några signifikanta skillnader. 

3.2.5.2. Skillnader med avseende på inkomst 
Inkomst har en möjlig inverkan på vilka resurser och handlingsmöjligheter individer har i sin vardag. 
Således är det tänkbart att konsekvenser av pandemin kan slå olika i lägre respektive högre 
inkomstgrupper. Två grupper jämfördes med varandra; låginkomsttagare mot medel- och 
höginkomsttagare. Låginkomsttagare klassificerades enligt Statistiska centralbyråns definition, vilket 
innebär en inkomst lägre än 50 % av medianinkomsten (<25:e percentilen). År 2019 var 
årsmedianinkomsten 380 000 kr (Statistiska centralbyrån, 2020), vilket innebär att gränsen för att 
klassificeras som låginkomsttagare var 190 000 kr. Tre frågor från enkäten undersöktes med avseende 
på inkomstskillnader. 

Den första frågan som undersöktes var hur man upplevade möjligheten att påverka sina transportvanor 
som man önskar under pandemin (se även 3.2.3.1 ovan). Ett chi2-test visade ingen signifikant skillnad 
mellan de båda inkomstgrupperna (χ2 = 3.4, df= 3, p =0.34), vilket innebar att inkomst per se inte hade 
något samband med upplevd möjlighet att påverka transportvanor som man önskar under pandemin. 

Den andra frågan handlande om upplevd möjlighet att själv välja färdmedel för att ta sig till arbete 
eller utbildning. De som inte transporterade sig i detta syfte exkluderades från analysen. Som framgår 
av Figur 20 upplevde 37 % av låginkomsttagarna att de hade ingen eller ganska låg möjlighet för detta. 
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Motsvarande siffra för medel- och höginkomsttagare var 24 %. Ett chi2-test visade att skillnaden var 
signifikant (χ2 = 11.0, df= 3, p <0.05). 

Figur 20. Upplevd möjlighet att välja färdmedel till arbete eller utbildning (n=764). 

Den tredje frågan som undersöktes var om huruvida det fanns en upplevelse av att förändrade 
förutsättningar att transportera sig under pandemin bidragit till mer ensamhet. Som bland annat 
framgår av Figur 21 nedan upplever 24 % av låginkomsttagarna en ökad ensamhet under pandemin 
som de ser som problematisk. Motsvarande siffra för medel- och höginkomsttagarna var 9 %. Även 
icke-problematisk ensamhet var högre bland låginkomsttagarna. Skillnaden mellan låg och medel-
samt höginkomsttagare var signifikant (χ2 = 52.2, df= 3, p <0.001).  

Figur 21. Förändrade transportförutsättningar under pandemin relaterat till ensamhet (n=1004). 
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En relevant fråga i förhållande till dessa resultat är om skillnaden i någon utsträckning kan förklaras 
med att låginkomsttagare oftare än medel- och höginkomsttagare är ensamstående, vilket i sig skulle 
kunna innebära en högre risk för ensamhet. Därför gjordes även en analys av skillnaden mellan låg- 
respektive medel- och höginkomsttagare inom gruppen ensamstående. Ett chi2-test visade att 
skillnaden kvarstod (χ2 = 15.1, df= 3, p <0.05). I denna grupp (n=271) var det 31 % av 
låginkomsttagarna som upplevde problematisk ensamhet. Motsvarande siffra bland medel- och 
höginkomsttagare var 13 %. En ytterligare analys gjordes för att undersöka om det kunde vara så att 
låginkomsttagare oftare var äldre (över 65 år) och på grund av detta upplevde mer ensamhet. Ett chi2-
test visade att skillnaden kvarstod även om gruppen 65 år och äldre räknades bort (χ2 = 42.0, df= 3, p 
<0.001). Resultaten från denna enkät visar alltså att låginkomsttagare, jämfört med medel- och 
höginkomsttagare, upplever en högre grad av både problematisk och icke-problematisk ensamhet som 
en följd av förändrade möjligheter att transportera sig under pandemin. Det är dock inte möjligt inom 
ramen för denna enkät att nå någon djupare förståelse för mekanismerna för detta, utan detta är något 
som behöver undersökas vidare med andra metoder.  
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3.3. Intervjuer om covid-19 – vardagslivets resande under pandemin 
och tankar om framtiden 

Nedan följder resultaten från de intervjuer som gjordes under hösten 2020. Det övergripande syftet 
med intervjuerna var att undersöka hur vardagslivet påverkats av covid-19-pandemin med avseende på 
transporter, vilka konsekvenser det har fått samt vilka tankar som finns om resande efter pandemin. 
Totalt genomfördes 15 intervjuer varav åtta kvinnor och sju män. Åldern varierade mellan 18 och 64 
år. 

3.3.1. Pandemin har inneburit stora förändringar i vardagslivet 
Intervjupersonerna beskriver alla att covid-19-pandemins intåg har medfört stora förändringar deras 
liv. För många har arbetslivet kommit att innebära ett skifte till arbete på distans, helt eller delvis. 
Tidigare återkommande aktiviteter, sociala sammankomster och resor har minskat i omfattning eller 
förändrats väsentligt till sin karaktär. Många beskriver tiden som tråkig på grund av de förändrade 
förutsättningarna för att träffa andra människor och att delta i vanliga aktiviteter. Andra beskriver att 
de fått en betydligt lugnare, mindre stressad tillvaro, med mindre pendlande fram och tillbaka till 
arbetet, färre resor generellt och minskad tid som tillbringas för olika aktiviteter. Dessa beskriver att de 
har fått mer fritid och har i stället spenderat mer tid i hemmet, men även i närområdet där man bor.  

Beträffande resande specifikt, både i vardagen och för semestersyften, beskriver deltagarna generellt 
att de har gjort betydande förändringar. Restriktioner, uppmaningar, och en allmän restriktiv hållning 
mot att resa med kollektivtrafik har inneburit väsentligt minskat resande med densamma, och att andra 
färdmedel har valts i stället, eller att resan inte blivit av över huvud taget. En del (18 % enligt 
enkätundersökningen) är dock beroende av att åka kollektivtrafik för att kunna ta sig till arbete eller 
utbildning. De som är beroende av kollektivtrafiken har därför fortsatt resa med den, men har i viss 
uträckning ändrat sättet de reser på.  

Sommaren 2020 blev annorlunda jämfört med hur de hade föreställt sig den. Många beskriver att de 
resor som planerats inte blev av och att det blev en annorlunda sommar. En del menar att det blev 
bättre och mindre stressigt, och gav att det möjligheter till att utforska närområdet och Sverige mer, 
som faktiskt visade sig ha mer att erbjuda än man tidigare trott. Andra tyckte det var tråkigt att avstå 
sina planerade utlandsresor. 

Även om pandemin inneburit stora förändringar av vilka resor som görs och med vilket färdmedel, var 
det ingen av intervjupersonerna som uppfattade det som att de inte kunnat ta sig dit de ville eller 
behövde (med undantag från utlandsresor och nöjesresor som ställts in). Det tycks med andra ord vara 
så att vardagslivet med avseende på transporter för de flesta tycks ha fungerat, även om förändringar i 
resande, val av färdmedel och så vidare har behövt göras.  

Nedan följer en mer detaljerad redogörelse av centrala teman från intervjudelen. 

3.3.1.1. De som inte kan jobba på distans 
De intervjupersoner som har arbeten som inte har gått att utföra hemifrån har tagit sig till arbetet som 
vanligt. Med avseende på transporter är det skillnad mellan om man före pandemin tog sig till arbetet 
med gång, cykel, bil eller kollektivtrafik. Förändringen tycks ha varit störst för de som då tog sig till 
arbetet med kollektivtrafik. Dessa har antingen fortsatt med att åka kollektivtrafik, eller bytt till andra 
färdmedel, helt eller delvis.  

Det övergripande bilden som framträder i intervjuerna är att det är tillgången till alternativ till andra 
färdmedel än kollektivtrafik som avgjort hur man tar sig till arbetet. Kollektivtrafik framstår som 
något som de flesta väljer att avstå från om de har andra alternativ tillgängliga. Det innebär för dessa 
ett skifte till antingen bil, cykel eller gång, eller en kombination av gång och kollektivtrafik. 
Kombinationer av gång eller cykel med kollektivtrafik uppges också ha gjorts så att tiden som 
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spenderas ombord kan reduceras och trängsel undvikas. De som inte ändrat sätt att resa till arbetet på 
har antingen redan innan pandemin transportvanor som inte inkluderar kollektivtrafik, eller har helt 
enkelt inte haft möjlighet att ändra. Uppfattningarna av de som ändrat sättet de transporterar sig på 
varierar. En del påpekar att de fått betydligt högre kostnader i och med att de bytt till att åka bil, några 
beskriver att de har upplevt det som positivt att behöva cykla och gå mer, förutom när det regnar. De 
som har åkt kollektivtrafik ger olika bild av hur de upplevt detta. Vissa beskriver att det har gått bra, 
att det har varit lite folk ombord, speciellt i början av pandemin, och att de inte känt sig otrygga eller 
rädda för att smittas. Andra, speciellt de som bor i storstäderna beskriver i stället att det stundtals har 
varit trångt. Ingen beskriver dock att de varit rädda för att bli smittade när de åker kollektivtrafik, men 
att de däremot har varit extra försiktiga när de väl reser. 

3.3.1.2. De som har jobbat på distans 
De intervjupersoner som har arbeten som inte kräver att arbetet utförs på en specifik arbetsplats har 
helt eller delvis arbetat hemifrån under covid-19-pandemin. Det framkom en variation i hur mycket, 
från en till två dagar per vecka, till arbete hemifrån helt och hållet. De som arbetat hemifrån beskriver 
överlag att det har fungerat bra, men det tycks finnas viss variation beroende på hur organisationen 
innan pandemin hade digitala rutiner och IT-infrastruktur på plats. En informant beskriver hur snabbt 
mycket som inte var möjligt före pandemin plötsligt blev möjligt, syftandes på både digital 
infrastruktur, men även på tidigare interna policys, rutiner samt organisationskultur kring frågan att 
arbeta hemifrån. En nackdel med arbete hemifrån som framförs av en del intervjupersoner är dock 
vissa negativa effekter av färre fysiska träffar, exempelvis att det är svårare att börja arbeta med de 
som man inte tidigare kände, och att en del av de mer spontana och informella viktiga sociala 
kontakterna blir färre.  

De som arbetat på distans beskriver att de minskat sitt vardagliga resande en hel del i och med att 
resorna till och från arbetet blivit färre eller tagits bort helt och hållet. När intervjupersonerna väl reser 
till arbetet är det de som tidigare åkte kollektivtrafik som ändrat sina färdmedelsval mest. Liksom för 
de som inte arbetar på distans undviker även denna grupp kollektivtrafiken om de anser sig ha 
alternativ. Det innebär att de tidigare resorna som gjordes med kollektivtrafik istället framförallt görs 
med bil, eller med kollektivtrafik en delsträcka och gång eller cykel en delsträcka. En intervjuperson 
beskriver att han provat att cykla istället för att åka kollektivtrafik, vilket fungerat bra även om 
avståndet upplevdes som lite för långt för att göra varje gång.  

3.3.2. Det sociala livet 
Det sociala livet beskrivs av intervjupersonerna ha genomgått en stor förändring. Samtliga beskriver 
att de nu deltar i färre sociala aktiviteter – de träffar vänner, släkt och familj utanför hemmet i mycket 
mindre utsträckning än innan pandemin. Detta är något som alla uppfattar som tråkigt. Som en följd av 
detta har alla tillbringat mer tid i hemmet, vilket i sig beskrivs som både positivt och negativt. Positivt 
för att livet blivit mindre stressigt, men negativt för att det har blivit fattigare socialt sett. Flertalet 
beskriver att de börjat utforska närområdet, i synnerhet närbelägen natur, mer än tidigare. Dit har de 
oftast tagit sig antingen med bil eller cykel. Träningsanläggningar är något som besöks i mindre 
utsträckning än tidigare. 

Det sociala livets förändrade förutsättningar har enligt intervjupersonernas berättelser lett till mindre 
resande totalt sett, i synnerhet med kollektivtrafik, fjärrtåg och flyg. De som har tillgång till bil 
beskriver att de har ersatt vissa av dessa resor med bil, även om det totala resandet har minskat. 

En del intervjupersoner beskriver att de har blivit mer socialt isolerade under pandemin och att de 
träffar färre människor än tidigare. Detta delvis på grund av ökat hemarbete, men också på grund av 
minskat socialt umgänge. De negativa konsekvenserna av detta beskrivs mest påtagligt av de som bor i 
singelhushåll.  
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En intervjuperson, i mitten av fyrtioårsåldern, som på grund av en neurologisk sjukdom klassats 
tillhöra en riskgrupp beskriver hur han blivit näst intill helt isolerad under pandemin. Före pandemin 
pendlade han dagligen närmare två timmar till sitt arbete och träffade vänner på fritiden. Han kunde 
trots sin sjukdom leva ett aktivt liv. Nu under pandemin har han fått rådet av läkare att helt undvika att 
träffa andra människor. Det har medfört att han har behövt stannat i sin lägenhet i stort sett hela tiden, 
och få hjälp med inköp och andra praktiska bestyr. Detta har inneburit en oerhört stor omställning 
enligt honom, och att livssituationen har tagit vändningar som han innan hade varit svåra att föreställa 
sig.  

Jag har inte tidigare sett på mig själv som en person som skulle vara så utsatt. Att ingå i 
riskgrupp och blir jag sjuk så riskerar jag livet. Jag har aldrig tidigare tänkt att min 
funktionsnedsättning är så pass allvarlig för jag upplever det inte annars i vardagen. 
(Johan) 

3.3.3. Semesterresor 
Sommaren och semestern år 2020 beskrivs som annorlunda jämfört med andra år. I stort sett alla som 
hade utlandsresor inbokade, både enstaka men även årligt återkommande, ställde in dessa. De som 
hade tillgång till bil gjorde istället en del resor inom landet. Många beskriver också att de började 
utforskat närområdet betydligt mer än tidigare och gjorde en del mindre utflykter. 

Det finns ju platser i Göteborg – jag har bott i här i 10 år men inte upptäckt dom innan. 
Vandringsleder, skogspromenader, nya områden, plocka bär och svamp – sånt har jag 
ägnat mig åt. (Anna) 

Hur denna förändring upplevdes var olika för intervjupersonerna. Vissa beskriver att det var tråkigt att 
inte kunna göra det man alltid har gjort. Att behöva stanna hemma på semestern fick också följden 
enligt vissa att det aldrig riktigt kändes som att de hade semester. 

Jag saknar ju att resa. Man kopplar ju av bättre när man åker iväg nånstans. (Anna) 

Skillnaden mellan att arbeta och vara ledig upplevdes som liten i och med att det var svårare att byta 
miljö och att koppla av.  

Några som hade barn upplevde också att det var svårare att hitta på saker med dem eftersom många 
aktiviteter inte gick att genomföra. Andra beskriver istället att semestern blev mindre stressig och 
kravlös, och att den i den bemärkelsen blev mer avkopplande än andra år. Att få tillfälle att upptäcka 
närområdet och Sverige beskrivs också som en positiv aspekt, och flera beskriver att de tycker Sverige 
egentligen är väldigt fint på sommaren. 

3.3.4. Upplevelser av att åka kollektivtrafik 
Ett stort antal av intervjupersonerna beskriver att de har undvikit att åka kollektivtrafik under 
pandemin, antingen helt och hållet eller delvis. De som har åkt kollektivtrafik beskriver att de försökt 
vara extra försiktiga för att minimera risken för att smittas eller smitta andra. Strategier för detta som 
intervjupersonerna nämner är att hålla avstånd till övriga passagerare vid ombord- och avstigning, 
välja plats så att man inte sitter nära andra, tvätta eller sprita händerna i anslutning till resan, använda 
handskar, inte gå ombord om det är trångt samt gå vissa sträckor för att undvika att åka.  

De som har åkt kollektivtrafik upplever att det har fungerat ganska bra. Oftast har det gått att hålla det 
avstånd de har önskat även om det funnits tillfällen då det upplevts som trångt ombord. De som åkte 
tunnelbana i Stockholm beskriver att det varit trångt ombord vid vissa tillfällen, då speciellt under 
morgon eller eftermiddagar. Ingen av intervjupersonerna beskriver att de varit direkt rädda för att åka 
kollektivtrafik, dock extra försiktiga.  
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En del intervjupersoner nämner att det skulle varit bättre och känts tryggare att åka kollektivtrafik om 
det hade funnits mer ”hårda” regleringar på plats. Exempel på förslag på sådana regleringar som förs 
fram är ett maxtak för antalet passagerare som tillåts ombord samt avstängda platser. Detta skulle 
enligt intervjupersonerna kunna leda till att bättre avstånd till andra passagerare generellt kan hållas 
och större upplevd trygghet med att åka kollektivtrafik. 

3.3.5. Vad avgör hur man väljer att resa? 
När det handlar om att välja färdmedel framkommer tydligt bland informanterna att man vill undvika 
eller minska sina transporter med kollektivtrafik. De framhåller att de uppfattar det som olämpligt, och 
även av vissa omoraliskt, att åka kollektivtrafik om man inte måste. Detta för att alla borde hjälpas åt 
att minimera risken att smitta och att smittas, men även för att inte ta upp välbehövliga platser där.  

Förut så var kollektivtrafiken till för alla, medans nu anser jag att det är dom som har 
behov av den som först och främst bör prioriteras i kollektivtrafiken. För det finns ju bara 
så många platser i kollektivtrafiken. // Den ska kunna användas av de som behöver 
kollektivtrafiken. (Erika) 

De som har tillgång till och möjlighet att välja andra sätt att färdas berättar att de väljer dem istället för 
att ta bussen, spårvagnen, pendeltåget eller tunnelbanan. En del berättar också att en del resor och 
aktiviteter helt enkelt inte blivit av på grund av att de vill undvika kollektivtrafiken.  

Att åka bil däremot uppfattas som säkert ur smittsynpunkt av intervjupersonerna. Där är det enkelt att 
isolera sig och man riskerar inte att smittas eller smitta andra och är skälet till att detta alternativ ofta 
väljs av de som kan. En del framhåller även att det är bekvämare att åka bil eftersom man tar sig ”från 
dörr till dörr”. Det uppfattas dock av en del som att det innebär högre ekonomiska kostnader att åka 
bil, i synnerhet för dem som behöver passera tullar och betala parkering. 

3.3.6. Blickar mot framtiden 
Under intervjuerna tillfrågas även intervjupersonerna om hur de såg på resande efter pandemin, och 
om pandemin hade påverkat hur de ser på sitt eget resande. Den generella bilden som framträder i 
intervjuerna är att det finns en önskan om att efter pandemin resa ungefär som man gjorde före 
pandemin. Det har att göra med att resandet i sig ofta är ett sätt att realisera olika aktiviteter, 
exempelvis arbete, fritidsaktiviteter, inköp av olika varor eller besöka vänner och familj. De aktiviteter 
som genomfördes före pandemin vill man med andra ord i stor utsträckning fortsatta även i framtiden. 
Beträffande huruvida pandemin skulle kunna innebära ett väsentligt kliv i riktning mot mer hållbart 
resande, genom att människor börjar tänka eller vilja göra väsentligt annorlunda än tidigare, 
framkommer inte mycket som pekar på i dessa intervjuer. Istället är det återgången till hur det var 
innan som är det mest centrala. 

Det finns dock ett viktigt undantag här, och det rör resor till och från arbete. Nästan alla av de som 
under pandemin har arbetat på distans i någon utsträckning uttrycker en vilja och förhoppning om att 
delvis kunna göra det även efter. Intervjupersonerna uttrycker att de uppskattat att arbeta hemifrån 
eftersom det har upplevts som mer effektivt. Vissa arbetsuppgifter kräver helt enkelt inte fysisk 
närvaro, men det lyfts också att det inneburit att den tid som lades på resor till och från arbetet nu kan 
läggas på andra saker. Majoriteten uppger att de har etablerat egna rutiner för hemarbete under 
pandemin. Ingen av deltagarna i denna studie uttrycker dock att de vill jobba hemma helt och hållet 
framöver, däremot i storleksordningen två dagar i veckan. Det bör dock framhållas att några 
informanter ställer sig mer skeptiska till hemarbete i framtiden, och vill inte jobba hemifrån mer än vid 
enstaka tillfällen. Dessa menar att deras jobb egentligen inte passar för hemarbete eller att de inte trivs 
med att sitta hemma av olika skäl. 

I intervjuerna tillfrågades intervjupersonerna också om hur de såg på att åka kollektivtrafik efter 
pandemin. Det framkom grovt sett tre olika sätt att resonera bland informanterna kring kollektivtrafik i 
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framtiden. Den ena gruppen framhåller att de troligen kommer återgå till att resa med kollektiva 
färdmedel som före pandemin. Denna grupp förställer sig att tillvaron kommer att vara ungefär som 
före pandemin med avseende på resande och ser inte heller kollektivtrafiken som en plats med allmän 
risk för att smittas av sjukdomar. Förutsatt att pandemin är slut kommer de alltså att resa som före. 
Den andra gruppen uttrycker en mer skeptisk inställning till att åka kollektivtrafik – av smittoskäl. En 
informant uttrycker det som att pandemin fått henne att inse ”vilken smittohärd kollektivtrafiken 
egentligen är”. Dessa uttrycker att de kommer att vara mer återhållsamma med att resa i framtiden, 
alternativt att det troligen kommer att ta en längre tid innan de kommer känna sig bekväma med att 
resa igen. Den tredje gruppen ser ett minskat behov av dagligt resande med kollektivtrafik efter 
pandemin, delvis som en följd av att de hoppas kunna arbeta mer på distans. Här förekommer även 
resonemang om att om man kommer arbeta mer på distans framöver kommer månadskort på 
kollektivtrafiken att kännas mindre motiverat att investera i. Detta skulle enligt dem i sin tur kunna 
innebära att de oftare tar bilen framöver. Här framhålls uppfattningar om att det är viktigt att 
kollektivtrafiken upplevs som prisvärd i relation till att åka bil, och att det ekonomiska tyvärr betyder 
mer än miljön. Informanten nedan får illustrera dessa resonemang. 

Jag önskar att det kommer bli möjligt att pendla på halvtid med kollektiva färdmedel. Att 
det inte bara är månadskort eller styckpris. Att jag upplever det som billigare. Annars 
finns risk att jag tar bilen. Pengarna är nog tyvärr viktigare än miljövalet (Maria). 

De allra flesta som reste utomlands med flyg före pandemin berättar att de vill återuppta det efter 
pandemin. Några uppger att de kommer återgå till att resa som före pandemin, det vill säga i 
oförändrad utsträckning jämfört med innan. De längtar efter att göra de resor de hade planerat före 
pandemin och som inte blev av. Andra tror att de möjligen kommer göra något färre utlandsresor med 
flyg framöver. Weekendresor till storstäder nämns som exempel på resor som kanske inte blir av. 
Dessa uppger att de har ifrågasatt hur nödvändiga dessa resor egentligen är för dem och kopplar här 
resonemangen till ansvarstagande för miljö. 

Sammanfattningsvis är det alltså en generell återgång till hur man reste före pandemin som framträder 
som den tydligaste önskan av intervjupersonerna i denna studie, med undantag för en önskan om att 
arbeta mer på distans vilket skulle medföra färre resor till och från arbetet. Ett förändrat resande med 
kollektivtrafik är tänkbart i framtiden också enligt intervjupersonerna.  
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4. Diskussion 
Syftet med denna rapport var att presentera översiktliga resultat över hur covid-19-pandemin inverkat 
på människors sätt att resa, och hur de ser på framtida resande efter pandemin. Ett delsyfte har också 
varit att undersöka om effekter av pandemin slagit olika med avseende på socioekonomiska faktorer 
beträffande transporter. Rapporten ska ses som del av ett större projekt som haft för avsikt att samla in 
en mängd data om hur pandemier påverkar människors resande och transporter, och fungera som 
språngbräda för fortsatt forskning. De resultat som presenteras i denna rapport kommer dels från en 
nationell enkätundersökning med 1004 respondenter från juni 2020, och dels från en intervjustudie där 
15 djupintervjuer genomförts.  

Det framträder tydligt att människor minskat och förändrat sitt resande under covid-19-pandemin. 
Detta ligger även i linje med några av de undersökningar och analyser som har gjorts av exempelvis 
Trafikanalys, Svensk kollektivtrafik, Swedavia och andra forskningsaktörer (Svensk kollektivtrafik, 
2020; Swedavia, 2021; Trafikanalys, 2020). Detta är den naturliga följden av de restriktioner och 
åtgärder som vidtagits för att förhindra smittspridning i samhället, som bland annat inneburit att 
många arbetsplatser gått över till distansarbete och att sociala tillställningar, fritidsaktiviteter, 
kulturevenemang et cetera har ställts in eller minskat i omfattning, Därtill har ärenden och inköp i 
fysiska butiker minskat vilket också inneburit att e-handeln har ökat. Sammantaget har alltså covid-19-
pandemin lett till minskat resande på grund av restriktioner och att tidigare vardagliga aktiviteter 
ställts in eller minskat i omfattning. 

 Ett av det mest framstående resultatet är minskningen av resande med kollektivtrafik, en minskning 
som knappast kan beskrivas som en stor överraskning för den som följt med i exempelvis 
nyhetsrapporteringen. I intervjuerna framkommer det att många har haft som strategi att undvika 
kollektivtrafiken helt och hållet för att undvika att smittas och för att inte smitta andra. Det 
framkommer tydligt att det är behovet av att resa samt tillgången till andra transportslag som främst 
avgjort om och hur man har rest i stället. De som haft tillgång till bil beskriver att det är denna de 
främst använt sig av i stället för att åka kollektivtrafik. Ett fåtal beskriver att de även provat att cykla 
vissa dagar och sträckor men i denna studie är inte det skiftet speciellt framstående. Troligen har de 
som tidigare cyklat behållit de vanorna under pandemin, medan ett relativt begränsat antal cyklat i 
stället för att åka kollektivtrafik. Detta bör dock undersökas närmare framöver. 

Resultaten visar också att resandet med bil både ökat och minskat. Andelen som svarar att de har ökat 
sitt bilresande motsvaras i stort av den andelen som angett att de minskat detsamma. Troligen rör det 
sig här om att det finns en grupp som ökat sitt resande, bland annat för att undvika andra 
transportmedel, och en grupp som minskat antalet resor som en följd av hemarbete och färre aktiviteter 
generellt. Detta är något som även beskrivs av deltagarna i intervjustudien.  

En av frågeställningarna för denna studie var att undersöka sociala konsekvenser av pandemin, samt 
om pandemin inneburit olika för olika socioekonomiska grupper. Det går till exempel att konstatera 
utifrån denna studie att 18 %, baserat på rikssnittet, var beroende av kollektivtrafik för att ta sig till och 
från sitt arbete eller utbildning och att 22 % uppgav att de inte hade haft möjlighet att påverka sina 
transportvanor som de önskat under pandemin. Det finns således en grupp människor som inte har 
möjlighet att välja färdmedel för att genomföra dessa resor, och är beroende av att åka kollektivtrafik. 
Även om denna grupps storlek varierar beträffande om de bor i stad eller landsbygd är det viktigt att i 
framtiden känna till och beakta denna grupps existens och planera för åtgärder så att dessa kan resa på 
ett så säkert sätt som möjligt.  

En annan social konsekvens som framkom i studien var skillnader i upplevd ensamhet som en följd av 
förändrade förutsättningar att transportera sig under pandemin beroende på inkomstnivå. Här visade 
det sig att låginkomsttagare upplever väsentligt högre grad ensamhet som de ser som problematisk, 
jämfört med medel- och höginkomsttagare. Det är utifrån denna studie dessvärre inte möjligt att dra 
några slutsatser om mekanismerna bakom detta, men en möjlig delförklaring kan vara att medel- och 
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höginkomsttagare har större handlingsutrymme, mer resurser och starkare sociala nätverk än 
låginkomsttagare. Detta är dock en fråga som bör undersökas vidare i framtida studier. 

Ett syfte med studien var att också undersöka vilka konsekvenser pandemin kan komma att få för 
resande i framtiden. Kommer pandemin exempelvis föra med sig att vi kommer resa annorlunda och 
göra andra val efter jämfört med före? Går det exempelvis att se ett skifte till mer hållbart resande?  

Utifrån det sammanvägda resultatet från denna studie är det svårt att se att pandemin i sig skulle föra 
med sig någon mer genomgripande omställning av transportvanor i riktning mot mer hållbart resande. 
Det finns med andra ord inget som tyder på att människor kommer resa speciellt mycket annorlunda 
efter pandemin. Tvärtom är det viljan att gå tillbaka till ungefär hur det var före som framstår som det 
mest centrala. Detta kan förklaras med att resande i sig oftast är ett verktyg för att realisera olika 
aktiviteter förlagda i tid och rum, snarare än ett mål i sig. Människor kommer alltså även i framtiden i 
stor utsträckning vilja göra ungefär det de gjorde före pandemin, exempelvis åka till arbetet, besöka 
vänner och familj, handla, åka utomlands, delta på med fritidsaktiviteter och evenemang osv, vilka alla 
är aktiviteter som ofta kräver ett resande. Värt att notera också är att önskan om att i framtiden 
använda egen bil till en rad olika aktiviteter var hög. Detta illustrerar att människor fortsatt ser 
bilresande som attraktivt, troligen på grund av den höga flexibilitet som den innebär för dess 
användare, men kanske också för att den allmänna smittorisken uppfattas vara låg där. 

Pandemin har däremot fört med sig att den digitaliseringstrend som var högst närvarande i samhället 
redan före pandemin har tagit stora kliv på relativt kort tid. Pandemin har exempelvis inneburit mer 
arbete på distans, ökad handel via internet och fler evenemang och aktiviteter som genomförts digitalt. 
Detta har, som tidigare nämnts, fört med sig ett mindre resande generellt. Exakt i vilken utsträckning 
dessa består efter pandemin är naturligtvis omöjligt att svara på, men det är troligt att vissa 
förändringar i alla fall kommer bestå och att digitaliseringstrenden fortgår. Några uppenbara trender 
bör dock lyftas fram: 

Vad gäller distansarbete framkommer det tydligt i denna studie att det är något som de som har 
arbeten där det är möjligt vill fortsätta med även efter pandemin. Många beskriver att de upptäckt 
fördelar med distansarbete, exempelvis att det medfört ett mer tidseffektivt arbetsliv och mindre stress 
i vardagen. Samtidigt är det något som ingen i den här studien uttrycker att de vill göra helt och hållet 
efter pandemin, men i utsträckningen ett par dagar i veckan. Hur det kommer bli beror naturligtvis på 
flera omständigheter än de anställdas önskan, exempelvis organisationernas vilja att låta personalen 
arbeta på distans och det fortsatta utvecklandet av passande IT-lösningar. Men om distansarbetet ökar 
är en naturlig konsekvens att behovet av att transportera sig mindre. Hur det kommer att bli när 
pandemin är över och restriktioner släpper är som sagt svårt att säga, och något som får följas upp 
kontinuerligt, men att det finns en långsiktig trend mot ökad digitalisering som i sin tur kommer ha 
inverkan på förändrat behov av att fysiskt förflytta sig är tydlig.   

Resandet med kollektivtrafik har, som redan nämnts, minskat drastiskt under pandemin. Detta är en 
naturlig följd av bland annat av de rekommendationer om att undvika att resa med kollektivtrafik som 
kommunicerats och att undvika att resa under rusningstrafik. Därtill har kollektivtrafiken ofta, 
exempelvis i det mediala landskapet, utmålats som en riskfylld miljö att vistas i med avseende på 
smittspridning. Sammantaget har detta lett till att kollektivtrafikens anseende har fått sig en törn under 
pandemin. Detta märks tydligt i de intervjuer som genomförts i denna studie. Där beskriver flertalet 
intervjupersoner hur de har undvikit kollektivtrafik ”till varje pris” under pandemin och vissa att de 
har ”insett vilken smittohärd kollektivtrafiken egentligen är”. Även om det också fanns andra sätt att 
förhålla sig till den, är troligt att det framgent kommer ta tid och krävas ett flertal insatser för att 
återställa förtroendet för kollektivtrafiken igen. Bättre smittskyddsrutiner ombord och att återetablera 
uppfattningen om kollektivtrafikens miljöer som säkra att vistas i är exempel på sådana åtgärder. 

En annan påtaglig utmaning kollektivtrafiken står inför är potentiellt minskad efterfrågan som en följd 
av ökad digitalisering, främst genom ökat distansarbete. Även om detta redan innan var en trend har 
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den påtagligt accelererat under pandemin. Om människor inte kommer behöver resa varje dag minskar 
deras incitament av att investera i exempelvis månads- och årskort. Detta var också något som gavs 
uttryck för i denna studie. Om priset upplevs som dyrt, eller om det inte finns mer flexibla varianter på 
värdekorten, fanns risken att andra färdmedel skulle väljas istället för kollektivtrafik. Det finns med 
andra ord skäl för kollektivtrafikens aktörer att se över dagens prismodeller för att bättre kunna matcha 
ett förändrat sätt att resa framöver. 
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5. Slutsatser 
Denna studie visar att covid-19-pandemin har haft stor inverkan på människors vardag och följaktligen 
även på sättet att resa. Studiens huvudsakliga slutsatser och rekommendationer är: 

• Det har skett en stor minskning av resande med kollektivtrafik, vilket är en följd både av 
restriktioner och rekommendationer utfärdade av myndigheter, men även av ökat 
distansarbete, inställda aktiviteter och evenemang och färre sociala sammankomster. Därtill 
uppfattas kollektivtrafiken till viss del som en högriskmiljö för smittspridning, vilket också 
fått många att undvika den. 

• Den digitaliseringstrend i samhället som var pågående redan före pandemin kan beskrivas ha 
tagit stora kliv på relativt kort tid och inneburit att alltmer, som det tidigare krävdes ett resande 
för, nu gjorts digitalt. Exempel på detta är arbete, inköp samt vissa andra aktiviteter. Detta är 
praktiker som högst sannolikt kommer att bestå i någon utsträckning även efter pandemin, och 
därmed långsiktigt förändra resande och transporter.  

• Det finns inget i denna studie som tyder på att människor, på grund av pandemin, börjat tänka 
väsentligt annorlunda eller fått andra värderingar när det kommer till hållbart resande. Det är 
snarade önskan om återgång till hur det var innan som framstår som mest tydlig. Egen bil ses 
som det mest attraktiva färdmedlet för en rad aktiviteter.  I arbetet mot att nå det 
transportpolitiska målet om att reducera transportsektorns utsläpp med 70 % till 2030 jämfört 
med 2010 krävs därmed ytterligare insatser. 

• Kollektivtrafiken står sannolikt inför ett antal utmaningar framöver. Dels handlar det om en 
trolig minskad efterfrågan på kollektivtrafik, bland annat på grund av om det distansarbete 
som blivit vanligt under pandemin fortsätter i viss utsträckning efter. Förändrad efterfrågan 
kan i sin tur även förändra människors sätt att vilja betala för resandet. Här kan incitamenten 
att lösa månads- och årskort gå ner om det regelbundna dagliga resandet blir mindre, och även 
andra färdmedel övervägas i stället för att lösa enkelbiljetter. Det kan därför vara klokt för 
kollektivtrafikens aktörer att se över och utarbeta nya prismodeller för biljetter och vara 
beredda på att förändra i takt med att efterfrågan förändras. En annan utmaning för 
kollektivtrafiken handlar om att återuppbygga förtroendet och attraktiviteten för 
kollektivtrafiken, och att den uppfattas som säker ur smittohänseende.  

Det framkom att låginkomsttagare upplever mer problematisk ensamhet jämfört med medel- 
och höginkomsttagare som en följd av förändrade förutsättningar att transportera sig under 
pandemin. Detta förhållande bör även undersökas vidare i framtida studier. 
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