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Abstract  

Sweden is an import and export dependent country and the main means of transportation of 

freight is by road transportation. Road transportation includes light to heavy trucks and are 

used for all types of purposes, for example from warehouse to market or from storage to 

building site.  

The aim of this study is to describe how freight generation is calculated and predicted. 

Additionally, it aims towards analyzing the connection between economic growth and freight 

transport. Further the study seeks to describe the development of freight transport in Sweden. 

Lastly the study seeks to see how much freight a new investment in infrastructure in the shape 

of a grocery store would generate in Umeå. This is accomplished by utilizing a tool developed 

by Trafikverket, analysis of governmental documents and empirical evidence. Previous 

research has been used to understand the importance of road planning and the effect it has on 

urban environments and further deepening the knowledge of freight traffics impact on not only 

economy. 

Freight generation is calculated by using different types of models developed by Trafikverket. 

These tools are called EVA, Sampers, Samkalk, Samgods and the Traffic generation tool. The 

traffic generation tool is the only tool of the five which sole purpose is to forecast traffic 

generation. However, the tool poorly estimates the amount of freight generated by a new 

investment. The results show that economic growth and freight transport have a strong 

connection with each other. A new grocery store in Umeå would generate 42 new commercial 

traffic vehicles which includes freight.  

The conclusion is that the availability of analyze freight generation of new investment in 

infrastructure without Trafikverket is almost impossible. This is an issue because of the various 

consequences that freight transport entails, such as lowered air quality, worsened traffic safety, 

congestion in urban areas. To be able to safely gauge the amount of freight a project will 

generate is therefore an important step in sustainable development.  
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1. Inledning 
Godstransporter har stor betydelse för Sverige samtidigt som det har signifikans för varje 

individs vardag. Godstransporter är det som tillåter oss att kunna gå till en livsmedelsbutik och 

köpa en liter havremjölk eller vilken annan vara som helst. Godstransport definieras som 

transporter där syftet i huvudsak är att förflytta varor. Transporter som exkluderas från 

godstransport är i huvudsak persontransporter vilket är transport med syfte av att förflytta 

människor. Boverket (2020) delar upp godstransport i två grupper: fjärrtransport vilket är 

transport av en större mängd varor över en längre distans vilket generellt sett sker med 

internationell sjöfart däremot sker det även via lastbil och tåg. Den andra gruppen är retur- och 

distributionstransport, vilket vanligtvis är transporter från slutterminal till mottagare och sker 

framför allt av lätta och tunga lastbilar, dock kan dessa transporter även ske med hjälp av 

exempelvis cyklar när det gäller lättare varor på kortare avstånd.  

Det främsta transportslaget för gods är vägtransport och sjöfart (Nelldal & Wajsman 2012). 

Lastbilar har ett bredare användningsområde än tåg och sjöfart då det tillåter föraren att köra 

var de vill när de vill. Ett tåg kan inte heller köra ända fram till dörren på din lägenhet vilket 

en lätt lastbil kan. Vägtransporten kan även ta en vara från toppen av Sverige hela vägen ned 

till Europa och har förmågan att ta en annan väg om problem sker på huvudleden. Lastbilen är 

således ett mångsidigt transportmedel. Vilka som ansvarar över de olika vägarna och vägnätet 

i Sverige är varierat. Ansvaret är fördelat på olika nivåer och det som ingår i ansvaret är 

upprättning men även underhåll. Staten genom Trafikverket ansvarar för de allmänna vägarna. 

Kommunerna ansvarar för sina egna gator och vägar samt logistikcenter. Enskilda vägar 

förvaltas av föreningar eller intresseorganisationer (Trafikverket 2022b). 

En förväntad befolkningsökning, vilket är något Sverige räknar med, medför stor sannolikhet 

ökade mängder gods i form av exempelvis byggmaterial (Boverket, 2020). Bostadsbyggandet 

kräver dessutom att gods transporteras från fabrik till byggarbetsplats och emellertid även 

återkommande service exempelvis skötsel eller reparationer, samt in och utflyttningar. Dessa 

typer av transporter sker i huvudsak med lätt- till tung lastbil (Trafikanalys 2017). Således 

kommer det ökade behovet av bostäder och annan infrastruktur såsom en ny butik samt den 

fortsatta handeln av varor att öka andelen godstrafik.  

Västerbotten, till exempel, som är en region som består av flera växande kommuner kommer 

(SVT 2023) att se en ökning av godstransporter på grund av behovet som medföljs av 

bostadsbyggandet. Alla nyinflyttade måste ha en bostad och kommuner som Umeå och 

Skellefteå har redan problem med bostäder till befintliga invånare. Detta innebär att utökat 

byggande av bostäder och en expansion av infrastruktur måste genomföras. Slutsatsen av detta 

blir ett ökat tryck på transporter och förflyttning av gods. Investeringarna i bostadsbyggandet 

är en indikator för ekonomisk aktivitet. Även investeringar i annan infrastruktur är indikatorer 

på ekonomisk aktivitet till exempel nya industrier. När investeringarna är låga ledde det till 

ekonomisk nedgång i 99 lågkonjunkturer identifierade av Kohlscheen et al (2018). På sådant 

vis visar bostadsbyggandet på ekonomisk aktivitet vilket i sin tur leder till godstransporter. 

Godstransporter är ett viktigt element inom ekonomisk utveckling (Kiba-Janiak 2017). 

Godstrafik går att mäta i efterhand men för att kunna förutse framtida behov måste 

undersökningar genomföras innan ett projekt såsom en ny livsmedelsbutik påbörjas för att 

minimera konsekvenserna av ökad transport. För att undersöka förväntad trafikalstring görs 

initiala beräkningar och analyser för att kunna se vilka effekter som den planerade 

markanvändningen har på tillgänglighet, trafiksäkerhet och miljön. Detta görs båda i 

översiktlig planering och detaljplanering och enligt Trafikverket bör trafikalstringen där 

mycket trafik genereras redovisas i detaljplaner (Trafikverket, 2020b). När det gäller att 



7 

 

beräkna förändrad mängd godstrafik skriver Trafikverket ut att kunskapen om olika 

verksamheters alstringstal är dålig och att vidare forskning om detta ämne måste bedrivas 

(Trafikverket 2023d).  

Alstring av godstrafik är intressant utifrån ett samhällsperspektiv eftersom det kan förklara i 

ett tidigt skede vilka effekter ett projekt kan medföra för samhället. Resultatet av en kalkyl av 

potentiell alstring av godstrafik ligger till grund för initiala buller-, luftförorenings-, 

trafiksäkerhetsutredningar (Trafikverket 2020b). Att således ha en begränsad modell för att 

mäta potentiell alstring av godstrafik kan därför ha konsekvenser för planeringen i form av 

felaktiga antaganden och beslut. Dessa felaktiga antaganden kan vara att en industri alstrar 

mycket mer än i verkligheten vilket kan leda till ett bristfälligt beslut såsom att kommunen 

väljer att inte planera för bullerplank eller förstärkta vägar. Ett vidare problem med 

godstransporten är att år 2022 mätte Trafikverket att nästan varannan lastbil är överlastat över 

den tillåtna gränsen på 35 ton. Konsekvenserna av överlastning är allvarliga, som, exempelvis 

trafiksäkerhet, framkomlighet, vägslitage men även snedvriden konkurrens. De som väljer att 

överlasta kommer att frakta mer och på så vis kan de sälja mer (Trafikverket 2022a). Det blir 

också svårare att mäta effekten av godstransporterna.  

Dessutom är ämnet intressant då data om godstransporter är i de flesta fallen svår att få tag i. 

Ett exempel på detta är data som går att få ut från trängselskatten som enbart betalas i Göteborg 

och Stockholm (Transportstyrelsen 2023). På så vis är mycket av transport data koncentrerad 

till stora städer. Eftersom denna typ av transport data är koncentrerat till storstäderna blir det 

svårt för framför allt mindre kommuner att analysera godstransporten utifrån tidigare 

mätningar. För dessa kommuner blir det relevant att ha möjligheten till att förutspå 

godstransporter. Genom att förutspå godstrafik kan effekter också förutspås vilket bildar ett 

starkare underlag i planeringsbesluten.  

Persontrafik är ofta i fokus för lokala myndigheter i Europa. Det som orsakar detta är brist på 

kunskap om urban gods transport och ett för stort fokus på persontransporter. Dessutom 

behandlar de mer långsiktiga planerna främst kollektivtrafik och transportinfrastruktur med 

ett förbiseende på godstransporter (Kiba-Janiak, 2017). Dessutom är städer motvilliga att 

arbeta med godstransport på ett strategiskt sätt och införa åtgärder eftersom de är rädda att det 

skulle minska den regionala konkurrenskraften (Lindholm & Behrends, 2012). 

Transporter medför olyckor, buller, och tar mark i anspråk (Cui 2015). På grund av detta blir 

det intressant att i ett tidigare skede veta hur mycket godstrafik ett projekt kan komma att alstra. 

Genom att i förväg ta reda på alstringen av godstransporter kan konsekvenserna förutspås och 

på sådant vis minimeras. Denna uppsats handlar om hur godstrafik prognosticeras och mäts 

men även sambandet mellan godstransporter och ekonomisk tillväxt. Studien syftar till att bidra 

till forskningsfältet vart fokuset är riktat mot kommunerna, specifikt Umeå.  

2. Syfte och frågeställningar 

Denna uppsats syftar till att granska samband mellan ekonomisk tillväxt och godstransporter 

samt vilka metoder som används för att mäta trafikalstring av godstrafik i urbana miljöer. Detta 

kommer att undersökas genom följande frågeställningar: 

i. Vilket samband har tillväxt och godstransporter?  

ii. Hur ser utvecklingen av godstransporter ut? 

iii. Hur beräknas alstringen av godstrafik vid en investering i infrastruktur? 

iv. Vad skulle en ny livsmedelsbutik i Umeå innebära i form av godstransporter? 
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2.1 Avgränsningar 
I detta kapitel redovisas de avgränsningar som tagit i denna studie. Avgränsningar tas för att 

undvika att genomföra en allt för omfattande studie. Följande avgränsningar har tagits för att 

säkerställa att uppsatsen speglar syftet.  

2.1.1 Nyttotrafik 
En terminologisk avgränsning har dragits vilket är definitionen av nyttotrafik. Motiveringen 

till denna avgränsning är att nyttotrafik är enligt Trafikverket alla transporter, exempelvis 

godsleveranser och serviceresor, som inte är persontrafik. Detta innebär att godstransport, 

varuleveranser, fastighetsservice, handel, byggverksamheter etcetera ingår i nyttotrafik. Men 

nyttotrafik kan likagärna betyda något helt annat utifrån en annan individs perspektiv. Vad som 

är nytta är svårt att definiera, en cykeltur i skogen kan innebära nytta för en individ samtidigt 

som postleveranser är nytta eller en bilresa bara för sakens skull.  

Den avgränsningen som dras är att nyttotrafik innebär enbart godstrafik eftersom all tidigare 

forskning och empiri handlar om godstransporter. Data som exempelvis behandlar antal eller 

andel serviceresor som ett bygge alstrar är inte lika omfattande eller går inte att få tag på. Därav 

arbetar denna studie med godstransporter som definition.  

2.1.2 Alternativa mätningsmetoder 
Uppsatsen riktar sig in på att förklara hur alstringen av godstrafik mäts i Sverige. Detta 

innebär att avgränsningar från tidigare forskning som riktar sig in på att analysera specifikt 

matematiken bakom alternativa mätningsmetoder av godstransportalstring. Även om detta är 

av stor relevans för ämnet då det bidrar med en diskussion om hur trafikalstring kan mätas 

och hur det kan definieras sammanfaller det inte med syftet av uppsatsen. Däremot kommer 

viss diskussion om alternativ mätning att behandlas. Ett exempel på hur 

godstransportsalstring kan mätas är på samma sätt som mätningen av persontrafiksalstring 

kommer att diskuteras. Detta är för att redskapen för den typen av kalkyl finns redan 

tillgänglig i form av Trafikverkets alstringsverktyg. Fokuset blir att beskriva utifrån ett 

samhällsperspektiv och hur detta är relevant i stället för att fokusera på kalkylmodeller och 

regressionsanalyser. 

2.1.3 Pågående kriser 
För närvarande pågår det kriser som påverkar godstransporter genom förhöjda drivmedel- 

och byggmaterialspriser. På grund av källorna som uppsatsen utgår ifrån är skrivna innan 

dessa pågående problem kan inte denna uppsats svara till effekten den nuvarande situationen 

har på godstransporter. Därav tar denna uppsats en avgränsning ifrån den pågående 

situationen och syftar i stället på att analysera andra samband och konsekvenser.  

3. Centrala begrepp 
I detta avsnitt presenteras de centrala begreppen som förekommer i denna studie. Dessa 

begrepp är viktiga eftersom en tydlig definition behövs för att kunna förstå dess tillämpning i 

tidigare forskning men även denna uppsats. Dessa begrepp definieras också för att undvika 

subjektiva tolkningar.  
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3.1 BNP 
Bruttonationalprodukt (BNP) beskriver storleken på ett lands ekonomi och beräknas genom att 

summera värdet på alla varor och tjänster som ett land producerar under en viss period. BNP 

används även som mått för att beskriva ett lands ekonomiska tillväxt (Ekonomifakta, 2023). 

Tillväxt innebär således ökning av BNP över tid.  

3.2 Godstransportarbete  
Godstransportarbete är det mått som används för att mäta godsets rörelse och detta mäts i 

tonkilometer. En tonkilometer innebär att ett ton gods har transporterats en kilometer 

(Trafikverket 2017). Detta mått är relevant för uppsatsen då det är detta mått som används för 

att mäta och prognostisera godstransporter av exempelvis Trafikverket.  

3.3 Urbana miljöer  
Urbana miljöer definieras som där det tidvis samlas stora mängder människor, det vill säga en 

hög koncentration av människor av Trafikanalys (2017). Det är denna definition av urbana 

miljöer som följande uppsats förhåller sig till.   

3.4 Hållbar utveckling 
Hållbar utveckling är ett fastställt globalt mål som förverkligas genom en handlingsplan kallad 

Agenda 2030 utvecklad av Förenta nationerna (FN). Hållbar utveckling är en utveckling som 

uppfyller dagens behov utan på bekostnaden av de framtida generationernas möjlighet till att 

uppfylla sina behov. En hållbar utveckling bygger på tre dimensioner: Det sociala, ekologiska 

och det ekonomiska (Globala målen 2023). Den sociala hållbarhetsdimensionen handlar till 

stor del om individens behov, rättvisa, makt, rättigheter och välbefinnande. Ekologisk 

hållbarhet innefattar bland annat klimatsystemet, luft-, land-, och vattenkvalitet, biodiversitet. 

Ekonomisk hållbarhet kan definieras som en ekonomisk utveckling som inte medför negativa 

konsekvenser för den ekologiska eller sociala hållbarheten (KTH 2020).  

4. Studieområde (bakgrund) 
Följande avsnitt avser till att ge bakgrund till studieområdet genom att presentera centrala 

begrepp och avgränsningar samt en beskrivning om Umeå. Bakgrunden till arbetet grundar 

främst på de centrala begreppen och arbetet definieras ytterligare genom att avgränsa och ta 

ställning.  

Studieområdet för denna uppsats är Umeå kommun. Umeå är en kommun lokaliserad vid 

Sveriges nordliga kust. Kommunen befolkas av cirka 132 000 invånare och är Norrlands största 

städer (Umeå kommun 2023a & Samhällsbarometern 2020). Umeå beskrivs som en ständigt 

växande kommun med en bred arbetsmarknad. Den lokala arbetsmarknaden omfattar även 

grannkommunerna Bjurholm, Robertsfors, Vännäs och Vindeln (Umeå kommun 2023a). 

Under 2021 färdigställdes 615 bostäder i Umeå och den förväntade bostadsbyggandet för år 

2022 ligger mellan 900 och 1100 nya bostäder. Umeå beskrivs ofta som en studentstad men i 

verkligheten är kommunen mycket mer än så. Den största privata arbetsgivaren är Volvo 

Lastvagnar AB men även andra industrier genererar många arbetstillfällen i kommunen såsom 

Komatsu forest och Ålö maskiner (Umeå kommun 2023). Hur kommunen ser ut illustreras i 

figur 1. 
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Figur 1: Översiktskarta över Umeå kommun (Källa: Umeå kommun, 2023b) 
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5. Tidigare studier 
I detta avsnitt presenteras de tidigare studierna vilket arbetet bygger på. Dessa studier ger grund 

till att visa på effekten godstransporter har i vägplanering och hur det formar omgivningen. 

Detta blir relevant för studien eftersom utvecklingen av godstransporter kan medföra större 

effekter än förväntat speciellt om mätningsmetodiken är bristande.  Vidare presenteras också 

studier som visar på sambandet mellan ekonomisk tillväxt och godstransporter vilket delvis 

besvarar ena frågeställningen och ger ett teoretiskt underlag.   

5.1 Urban godstransport och vägplanering  
Godstransport är väsentligt för den städer men specifik för urbana städer vart flera 

verksamheter och individer beblandas på en knappare yta än glesbygden. i former av 

godsleveranser och serviceresor samtidigt som det är en aktivitet som har effekter på urbana 

miljöer och samhällen genom utsläpp och försämrad trafiksäkerhet. Det som först bör nämnas 

är att effektiva godstransporter är viktiga för funktionen av urbana transportnätverk vilket i sin 

tur är viktiga för att förse staden och dess invånares med vad de behöver. Att på så vis erbjuda 

en effektiv godstransport gynnar stadens välstånd vilket innebär att det blir en viktig 

samhällsfunktion. Genom detta blir således godstransport en viktig dimension i 

urbanutveckling. Godstransport blir oundvikligt för städer eftersom i många fall agerar dessa 

miljöer som noder för varor och tjänster. Det finns få aktiviteter i en stad som inte kräver 

förflyttning av handelsvaror (Cui, et al, 2015). Vidare är inte godstransport enbart viktigt för 

den urbana ekonomin utan den är även viktig för den regionala och den nationella ekonomin. 

Denna typ av korrelation kopplar tillbaka till kopplingen mellan tillväxt och godstransport. På 

grund av detta blir godstransport en drivande faktor i urban utveckling och transportnätverk får 

större utrymme i den urbana stadsmiljön (Cui, et al, 2015). 

Däremot som tidigare nämnt är urbana godstransporter en aktivitet som har effekter på urbana 

miljöer genom utsläpp och försämrad trafiksäkerhet. Exempel på observerade ekologiska och 

sociala konsekvenser av godstransporten är lokala ljud- och luftföroreningar, visuellt intrång, 

barriäreffekter, trängsel, lastbilsolyckor, energianvändning och utsläpp. Intressant nog är 

godstransporter egentligen en väldigt liten del av transportarbetet som genomförs i storstäder. 

Men konsekvenserna de medför är stora och det blir mer synligt än konsekvenserna som 

medförs av personbilstrafik på grund av storleken och synligheten av lastbilarna (Cui, et al, 

2015). Anledningen till att godstransporter har dessa effekter är delvis på grund av storleken 

av fordonen men även drivmedlet de använder sig av. Diesellastbilar är den största bidragaren 

till partikelutsläppen i de flesta städerna. Dessutom poängteras det att trafikrika urbana miljön 

bidrar till uppfattningen av att staden är osäker vilket kan bidra till fortsatta utflyttningen till 

förorterna. Men även buller och trängsel har en negativ inverkan på attraktionsförmågan av 

staden. Genom att kolla på upplåtelseformer i olika miljöer har en korrelation observerats 

mellan ljudnivåer och upplåtelseformer. Bostäder som var bebyggda inom ett flygområde samt 

nära till godstransportnoder exempelvis hamnar var mer sannolika till att var hyresrätter. På 

grund av detta hamnar främst låginkomsttagare med sämre livskvalité i dessa områden och 

livskvalitén försämras ytterligare (Cui, et al, 2015). Men även fast godstransport har sådana 

effekter bortses det ofta ifrån i forskningen i jämförelse med personbilstrafiken skriver Cui, et 

al, (2015).  
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5.1.2 Planera för stunden eller för framtiden 
Redan på 60-talet fanns det en medvetenhet av att antingen planera för nuet eller planera för 

framtiden genom användningen av ny teknik och transportstudier. Även fast följande forskning 

som tas upp är gammal nämner den något intressant och relevant till denna studie.  

Aktuella behov måste mötas men för att gynna en positiv utveckling måste framtiden tas i 

beaktning. På grund av detta blir det en balansgång mellan vägplanering för stunden eller 

vägplanering för framtiden. Men att möta det aktuella behovet går generellt sätt före. Troy och 

Neutzes (1969) syn på vägplanering är att planeringen ska svara på det existerande behovet 

och efterfrågan eller att planera för framtiden genom att utgå ifrån transportstudier som 

underlag för beslut. Att transportera för det existerande behovet och efterfrågan styr av till 

exempel frekvensen av trafikolyckor som sker vid en korsning. Om en ökning av trafikolyckor 

sker då ska planeraren ingripa och införa till exempel trafikljus för att sänka frekvensen. Det 

som menas är alltså om behovet kommer till ytan bör planeraren agera (Troy & Neutzes 1969). 

Däremot även om planeraren påstås använda en ad hoc metodik har hen fortfarande i stor 

utsträckning framtiden i åtanke. Markpriser stiger relativt konstant över tid vilket innebär att 

om en väg ska byggas bör mark köpas så snabbt som möjligt. Även marken runtom vägar blir 

dyrare vilket innebär mer mark måste tas i anspråk än vad som behövs för att säkerställa 

förmågan att kunna vidga vägen vid framtiden behov. Resultatet av att arbeta för att svara på 

den existerande efterfrågan blir också en planering för framtiden.  

Den framtida förvaltningen och planeringen blir effektiviserad om framtiden har tagits i 

beaktning under planeringen. Men vart denna metod brister är att den inte tillgodoser effekter 

av en förändring i en del av nätverket och hur det påverkar hela flödet och andra delar av 

nätverket. Att således ha en utarbetat plan i förtid underlättar möjligheten till att lösa problem 

som uppstår (Troy & Neutzes 1969). Det är inte möjligt att inkrementellt öka kapaciteten av 

en väg. Det är därför att föredra att ha en utarbetat plan i förväg som bygger på kunskap om 

effekter på nätverket samt framtida efterfrågan. Den andra metod gör just det genom att bygga 

på tidigare transportstudier och tillämpa nya tekniker (Troy & Neutzes 1969). Dessa studier 

och tekniker är att kolla på resor mellan befintlig markanvändning är tilldelade till huvudleden 

i det existerande transportnätverket. Men även att justera reseuppdragen tills trafikvolymen vid 

varje led kommer nära det existerande tillståndet (Troy & Neutzes 1969). Dessutom är en 

teknik att prognosticera resor som alstras i framtiden mellan markanvändning. Genom att 

justera reseuppdrag kan prognosen tilldelas till föreslagna transportnätverk. Det går genom 

denna metod att pröva olika nätverk med olika behov. Det kan däremot finnas svagheter med 

denna metod men det den gör bra är att den behandlar nätverket i sin helhet och att den 

systematiskt skattar och arbetar med framtida behov. Sammanfattningsvis går det att konstatera 

att vägplanering tjänar på att ses på som ett stort nätverk och inte individuella länkar. Vidare 

skapas det bättre förutsättningar för att tillgodose framtida behov och därför bör det tas i åtanke 

(Troy & Neutzes 1969). 

 

 

 



13 

 

5.1.3 Alternativ forskning om godstransport och urbanplanering 
När det kommer till forskning om godstransporter är det främst nätverksanalyser och logistiska 

frågeställningar som behandlas och inte kopplingar mellan godstransporter och      

urbanutveckling. Ett exempel på annorlunda forskningen av godstransporter i urbana miljöer 

är Trafas rapport Tunga fordon i urbana miljöer – en kartläggning (2017). Denna rapport syftar 

till att beskriva godstransporter i urbana miljöer och inkluderar även lätta lastbilar i sin kalkyl. 

Men det som gör rapporten unik är att den är skriven ur ett säkerhetsperspektiv då motiveringen 

till uppdraget för rapporten var att regeringen ville undersöka tunga fordon i urbana miljöer på 

grund av terrorattacken som skedde på Drottninggatan 2017. Detta innebär att fokuset 

rapporten har är utifrån främst trafiksäkerhet och synen på tunga fordon som ett medel för 

terrorbrott. Det rapporten visar på är en annorlunda syn på fordonen som genomför 

godstransporter samtidigt som den beskriver fordonsstrukturer. Detta är ett exempel på 

forskning om urban godstransport men den går dessvärre inte in på de ämnen som Cui antyder 

är bristfälliga i dagens forskning. Ett annat exempel på forskning om ämnet är forskning om 

alternativa mätningsmetoder för att beräkna godstrafiksalstringen. Sahu och Agnivesh (2019) 

redovisar olika försök av alstringsmätningar i Indien vart variabler såsom storlek på fabrik, 

antalet anställda eller volym på gods används för att beräkna godstrafikalstringen. Detta 

används som exempel eftersom hur trafikalstringsverktyget idag mäter persontrafik är genom 

att analysera antalet anställda, storlek på fabrik samt andra mobilitetsfaktorer såsom tillgång 

till kollektivtrafik.  

5.2 Godstransport och ekonomisk tillväxt 
Det som styr transporten enligt Nelldal & Wajsman (2015) är utbud- och efterfrågefaktorer. 

Utbudsfaktorerna som påverkar transporten är: Infrastruktur och trafikering. Medan 

efterfrågefaktorerna är: Samhällsutveckling, företagsstruktur, marknadsstruktur, och 

lagerstruktur. Transporten blir således en konsekvens av hur tillverkningsindustrin är utformad 

med bland annat förädling av produkter och konsumentbeteenden. Efterfrågan ökar också i 

samband med befolkningsökning och välstånd likaså när kostnaderna för transporter sjunker 

(Sweco, 2019). Ekonomisk aktivitet har en inverkan på godstransporten men omvärldsfaktorer 

påverkar också effektiviteten av transporten vilket i sin tur också har effekter på 

transportmarknaden. Godstransport är komplext vilket gör att det är svårt att mäta och 

analysera. Men vissa tydliga kopplingar går att observera. 

Redan på 1800-talet var det diskussioner om sambandet mellan transport och ekonomi. Von 

Thünens modell var den första markanvändningsmodellen. Modellen antar en central marknad 

och dess koncentriska effekter på omgivande markanvändning. Den relativa 

transportkostnaden av råvaror till marknaden är den som dikterar markanvändning runt staden 

(Overman 2009). Redan då var det underförstått att transport var en väsentlig funktion för 

jordbruk i periferier. Genom transport kunde de lågintensiva råvarorna transporteras till 

marknaden i centrum. Även om modellen främst syftar till att illustrera markanvändning samt 

distans från marknaden erkänner den att transport är ett viktigt element. Det modellen även 

upplyser är konceptet tillgänglighet.  
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Tabell 1. Transportslags andel av totala transporter och förädlingsvärde i Sverige 2007 

Transportslag Andel av tonkilometer 

(%) 

Andel av förädlingsvärde 

(%) 

Väg 74,5 95,3 

Järnväg 22,4 4,5 

Inhemska vattenvägar 3,1 0,2 

Källa: Å. Andersson & M. Andersson, 2007 

Tabell 1 visar att lastbil är det transportslag som gör flest transporter men även det transportslag 

som har högst andel av förädlingsvärde. Förädlingsvärde är värdet av ett företags produktion 

minus värdet av insatsvarorna som har förbrukats vid förädling (Ekonomifakta, 2023). 

Förädlingsvärdet är också ett uttryck för företagens bidrag till BNP. 

Korrelationen mellan godstransporter och ekonomisk tillväxt är påtaglig. Detta är även något 

som har framkommit genom observationer av ekonomiska kriser och lågt godstransportarbete 

(Sweco 2019). Ett exempel på detta är figur 2. 

 

Figur 2 Utvecklingen av BNP fasta priser samt person- och godstransportarbete i Sverige. 

(Källa: Sweco 2019.) 

År 2008–09 när den ekonomiska krisen tog plats syns en tydlig nedgång i både BNP och 

godstransportarbete medan persontransportarbete blev knappt påverkad. Figur 7 som visar 

prognos på BNP och godstransportarbete antyder samma korrelation och visar på liknande 

samband vart BNP korrelerar med godstransportarbetet. Även Cui, et al (2015) antyder en 

koppling mellan ekonomisk aktivitet och godstransporter och att godstransportflöden kan 

användas som ekonomiska indikatorer för att mäta ekonomisk aktivitet.  
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5.2.1 Tillgänglighet 
En av transportnätets grundläggande ekonomiska funktioner är tillgänglighet. Tillgänglighet 

gör det möjligt att handla mellan regioner och länder. Transportnätet skapar förutsättningar för 

ekonomisk integration. Ett transportnätverk med hög kapacitet är en förutsättning för 

ekonomisk tillväxt (Å. Andersson & M. Andersson, 2007). Transportnätverket är däremot inte 

bara viktigt för företagen utan det är en viktig samhällsfunktion för flera aktörer. Dessa aktörer 

är kommuner, privatpersoner, logistik och godstransport och handel (Cui 2015). Tillgänglighet 

mellan två platser innebär till exempel tillgänglighet till arbetstillfällen, arbetskraft, 

producenttjänster, detaljhandel, insatsleveranser, utbildning. En fungerande region är ett 

geografiskt område med frekventa inomregionala möten. När möjligheten till interaktion 

expanderas i förbättras egenskaper hos regionen. Dessa egenskaper är exempelvis bredare 

utbud av insatsvaror och företagstjänster samt bredare utbud av varor och tjänster samt 

marknad för försäljning (Å. Andersson & M. Andersson, 2007). Sambandet mellan 

godstransport och ekonomisktillväxt exemplifieras ytterligare genom att visa på hur de svenska 

kommunerna skulle gynnas av en satsning på E22an. E22 är en av Sveriges stamvägar som 

börjar i Trelleborg och går sedan tvärs igenom Skåne och Blekinge upp till Norrköping. 

Sträckan går även förbi Malmö, Lund etcetera och sträcker sig 56 mil (se figur 3). Genom att 

investera i vägnätet mellan kommunerna i E22-korridoren utges det påtagliga 

samhällsekonomiska fördelar. Om tidsavståndet mellan alla kommuner i korridoren minskar 

med antingen 5% eller 10% ökar lönesumman. Nyköping i detta exempel skulle vid 5% 

scenariot få en ökad lönesumma av 92,4 miljoner kronor och vid 10% scenariot 195,6 miljoner 

kronor (Å. Andersson & M. Andersson, 2007). Däremot innebär inte en ny väg att en kommun 

helt plötsligt kommer att börja tjäna pengar och att efterfrågan på produkter som företagen 

producerar blir större. Det sänkta tidsavståndet kommer att generera är en kumulativ tillväxt. 

Infrastrukturinvesteringar sätter i gång processer som utvecklas över tid och påverkar 

möjligheten till långsiktig tillväxt. En ökad tillgänglighet leder till en större marknadspotential 

och en utökad marknadspotential attraherar företag (Å. Andersson & M. Andersson, 2007). 

När fler företag attraheras breddas regionens marknad för till exempel företagstjänster vilket 

leder sedan till att regionens marknadspotential växer på nytt. Utöver lönesumman ökar också 

arbetsplatser och arbetsställen vid en investering i E22an vilket delvis bidrar till lönesumman 

men kommer samtidigt att öka den ekonomiska tillväxten i de olika kommunerna (Å. 

Andersson & M. Andersson, 2007).  
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Figur 3 E22an sträckning. Källa: Trafikverket (2023f) 

Sammanfattningsvis är detta det de tidigare studier till forskningen som genomförts. 

Sambandet mellan ekonomisk tillväxt och godstransporter. Dessutom har tidigare studier om 

urban godstransport och planering presenterats. Dessa studier ger en referens till synen på 

godstransport i urbana miljöer men också i planeringen. I nästa avsnitt redovisas metodiken för 

detta arbete och hur dessa källor har behandlats för att nå ett resultat. 

6. Metod 
I detta kapitel kommer metodiken som tillämpats för uppsatsen att redovisas. Metodiken som 

använts för att genomföra denna studie är testning av beräkningsverktyg, dokumentstudie av 

tidigare forskning och rapporter från myndigheter exempelvis Trafikverket och Trafikanalys. 

Dessutom har uppsatsen tillämpats av en deskriptiv studie för att beskriva de olika verktygen 

som används i Sverige idag.    

6.1 Dokumentstudier 
Dokumentstudier innebär att med ett flertal formulerade frågeställningar studera en större 

mängd information från olika relevanta källor (Sörenblom & Ulvenblad. 2016). I denna uppsats 

fall innefattar en dokumentstudie rapporter från myndigheter främst Trafikverket och 

Trafikanalys samt andra organisationer som samlar in relevant data till exempel 

Naturvårdsverket och Statistiska Central Byrån. Dessutom studeras tidigare studier för att 

stärka arbetet. Hur dokumenten har behandlats är att de har lästs igenom med ett fokus på 

resultatet. Resultaten grundar därefter antaganden och argument i uppsatsen.  

 



17 

 

6.2 Deskriptiv studie  
Denna uppsats har dessutom förhållit sig till en deskriptiv ansats. Hur det har fungerat i 

praktiken är användning av två viktiga typer av frågeställningar. Vad är det som pågår och hur 

pågår det (Lans. W & Van der Voordt DJM. 2002). Det är dessa typer av frågor som 

frågeställningen förhåller sig till vilket har lett till att kunna förklara de olika fenomenen.  

6.3 Metodkritik 
I detta avsnitt presenteras kritik mot metodiken som används i denna studie. Som presenterat 

har denna studie använt sig utav främst dokument och sekundärkällor från myndigheter som 

till exempel Trafikverket. All empiri kommer till störst del från dessa källor. Kvalitén av datan 

som används är väldigt hög och dokumenten från Trafikverket och Trafikanalys är väldigt 

trovärdiga. Denscombe (2010) beskriver hur dokument och statistik från myndigheter är oftast 

opartiska med hög trovärdighet mycket eftersom dokumenten fokuserar på hårda fakta. Detta 

ger ett starkt argument till valet av data vilket Denscombe (2010) håller med om genom att 

förklara officiella dokument har alltmer vikt i samhällsorienterade ämnen i västvärlden. 

Däremot kan trovärdigheten och opartiskheten diskuteras om exempelvis datan är gammal eller 

typ av data. I denna studie har val av dokument varit så sen producerade som det bara går för 

att hålla relevansen så hög som möjligt. Däremot som tidigare presenterat är godstransporter 

ett område som är bristande och har inte lika bra data som till exempel persontrafik. Jag 

bedömer att utifrån innehållet, tidsrelevansen och producenten av dokumenten att det är 

relevant data som används till studien med lämplig teknik även fast spridningen av källor är 

relativt låg. Det är däremot dessa instanser som står främst för datainsamling av 

godstransporter.  

Det som hade kunnat gynna studien vore kvalitativa metoder i form av intervjuer. Intervjuer 

ger möjligheten till att få en kvalitativ infallsvinkel på ämnet (Denscombe 2012). Ett fall som 

i detta vart nästintill allt material kommer från Trafikverket hade studien gynnats av en intervju 

med en tjänsteperson hos Trafikverket. En sådan intervju hade gynnat studien och gett mer 

kunskap om verktygen och godstrafik i planering men även främst hur allt detta hänger ihop 

och appliceras i verkligheten.  

Ett vidare område där kritik kan appliceras är att verktyget Samgods inte användes i studien. 

Samgods är ett av få verktyg som är tillgängligt till allmänheten men det kräver att ett avtal 

signeras. Det är således lite mer tidskrävande att få tag i en licens jämfört med 

alstringsverktyget som kan utnyttjas utan några formaliteter. Enbart Trafikverkets 

alstringsverktyg har använts i studien vilket är som etablerat ett bristande verktyg när det gäller 

mätning av godstrafik. Samgods har möjligheten att göra annorlunda typer av 

godstransportmätningar vilket potentiellt hade kunnat gynnat studiens resultat. Det är däremot 

svårt att bedöma relevansen av verktyget eftersom verktyget inte har använts vilket innebär att 

kunskaper om vilka funktioner som går att använda i praktiken inte finns.  

Sammanfattningsvis är den kritiken främst att en kvalitativ metodik inte har använts. I detta 

fall vart Trafikverket besitter sig på all kunskap och äger samt förvaltar alla analysverktyg hade 

en intervju med de varit väldigt givande. Dessutom kan det eventuellt vara problematiskt att 

nästintill all data kommer från Trafikverket och Trafikanalys. Spridningen av källor är väldigt 

låg men det är främst på grund av att det är dessa myndigheter som samlar in och behandlar all 

empiri. Att variera källor har möjligheten till att bidra till en bredare bild av ämnet och ge olika 

perspektiv.  
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7. Resultat 
I detta avsnitt presenteras resultatet av studien. För det första kommer det empiriska resultatet 

att presenteras för att ge en beskrivning av utveckling av godstransporter. I detta inkluderas 

även godstransportprognoser. För det andra behandlas beräkningen av godstrafik och vilka 

kalkylredskap som används för att mäta och analysera godstrafik. Avslutningsvis kommer 

Umeå fallet att presenteras och det resultat som producerats från Trafikverkets 

Trafikalstringsverktyg.  

7.1 Utveckling av godstransporter 
Godstransporter är som tidigare definierat transporter vars syfte är att förflytta gods eller varor. 

Godstransporten i Sverige utgörs främst av lastbilar även fast både tåg och sjöfart kan frakta 

större mängder gods vid ett tillfälle. År 2018 transporterades det 475 miljoner ton gods med 

lastbil jämfört med exempelvis järnväg vart det enbart transporterade 41 miljoner ton gods 

(Boverket, 2020).  

 

Figur 4: Antal lastbilar i trafik någon gång under respektive år 1999 till 2016. (Källa: 

Trafikanalys 2017) 

Figur 4 visar på en större ökning av lätta lastbilar medan tunga lastbilar ökar marginellt över 

åren. Förändringen som lätta lastbilar har gått igenom är väldigt stor eftersom antalet lätta 

lastbilar som någon gång varit trafiken har mer än fördubblats under tidsperioden som figuren 

visar på. Lättalastbilar år 2016 var nästintill sex gånger fler än tunga lastbilar. Trafikanalys 

fordonsstatistik bygger på vägtrafikregistret som förvaltas av Transportstyrelsen. I detta 

register står det vart fordonet är registrerat, näringsgrenstillhörighet och hur långt fordonet har 
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rest. Men detaljerad information om last, användning och exakt vart fordonet har kör. Detta 

innebär att det som möjligtvis kan förklara ökningen av lätta lastbilar men en stagnation i tunga 

lastbilar är svårt att peka ut. Potentiellt kan det vara på grund av att allt fler utländska lastbilar 

kör tyngre ekipage medan svenskregistrerade lätta lastbilar och färre tunga lastbilar kör lättare 

gods eller enbart en typ av gods.  

 

Figur 5 Lastbilar i trafik efter vikt, typ av trafik samt näringsgrenstillhörighet. År 2016/2017. 

(Källa: Trafikanalys 2017) 

Lätt lastbil i firmabilstrafik utgörs till störst del av byggverksamhet medan lätt lastbil i 

yrkesmässigtrafik utgörs av främst transport och magasinering. Tung lastbil i firmabilstrafik 

har en jämnare fördelning mellan de olika näringsgrenarna och utgörs till störst del av övriga 

näringsgrenar. Tung lastbil i yrkesmässigtrafik utgörs nästan helt av transport och 

magasinering.  
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7.2 Godstransportprognoser 
Godstransporter kommer att öka mellan åren 2030–2050 enligt Nelldal & Wajsman (2015). 

Det som ligger till grund för framskrivningen är ekonomisk utveckling, trafiksystem och 

teknik, och databas. Den ekonomiska utvecklingen som antyds är delvis en ökning i all form 

av konsumtion, det vill säga både statlig och privat. Ett exempel på hur den ekonomiska 

utvecklingen har tagit form är genom e-handel. Vidare förväntas investeringar på bostäder 

fortsätta vara hög. Fortsättningsvis kommer exporten och importen öka i den första 

prognosperioden med i genomsnitt 5,4% och 7,2% per år. I den andra perioden 2030–2050 

kommer en ännu högre ökning av import vilket förklaras av ökade insatsvaror till exporten och 

den ökade inhemska konsumtionen. utvecklingen att tas fram (Nelldal & Wajsaman 2015).   

Det totala transportarbetet förväntas att öka från 91,2 miljarder tonkm år 2014 till 127,9 

miljarder tonkm år 2030 och till 156,1 miljarder tonkm år 2050. Detta är en ökningstakt på 

2,1% per år från 2014 till 2030 och 1,0% per år mellan 2030 och 2050.    

 

Figur 6 Godstransportarbete i Sverige för huvudalternativet. (Källa: Nelldal & Wajsman 2012) 

I figuren syns det en konsekvent ökning av alla transportsätt men prognosen visar främst på 

framför allt att lastbilen kommer att öka mest. Figur 6 visar även på en tydlig dip år 2008 men 

kort därefter återhämtar alla transportarbete. Nedgången som skedde 2008–2009 är på grund 

av den ekonomiska krisen som tog plats under denna tidsperiod. Men som grafen visar hade 

inte krisen långtgående effekter. Figur 6 är gjord innan pandemin och Ukrainakriget vilket 

innebär att om prognosen hade gjorts om idag hade den mest troligt sett annorlunda ut. Men 

som tidigare nämnt avgränsar sig uppsatsen från detta.  
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Figur 7 Transportarbete per trafikslag 2017 och 2040 i miljarder tonkm per år. (Källa: 

Trafikverket 2020a) 

Alla de olika trafikslagen förväntas öka. Väg går från 50.3 till 73.2 miljarder tonkm medan 

sjöfart går från 32.1 till 52.5 miljarder tonkm. Järnväg förväntas öka lite också från 21.4 till 

30.5 miljarder tonkm. 
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Figur 8 BNP och godstransportarbete . Blå linjen visar förändringen av BNP medan den röda 

linjen visar förändringen av Godstransportarbete. (Källa: Nelldal & Wajsman 2012) 

Grafen har ett index där 100 är lika med år 1950 och avläses från vänster till höger. Figuren 

signalerar ett samband mellan BNP och Godstransportarbete. Figuren visar även på att 

sambandet förekommer framåt i tiden men att gapet mellan BNP och Godstransportarbete 

breddas.  

7.3 Beräkning av godstransporter 
I detta avsnitt presenteras de olika verktygen som används för att beräkna godstransporter och 

godstrafik. Inledningsvis beskrivs trafikalstringsverktyget därefter presenteras EVA, Sampers, 

Samkalk och Samgods. Alla verktyg är utvecklade och förvaltas av Trafikverket.  

7.3.1 Trafikverkets trafikalstringsverktyg  

Trafikverkets alstringsverktyg är utformat för att hjälpa användare att skatta trafikalstringen i 

samband med planering av nya eller befintliga områden. Som tidigare nämnt nyttjas verktyget 

i både detaljerad- och översiktsplanering och att ta reda på hur mycket trafik en verksamhet 

alstrar är ett viktigt steg i checklistan för att ta reda på om detaljplanen är hållbar och tar 

tillgänglighet i anspråk (Trafikverket 2020b). Resultat är relevant då om beräkningar visar på 

att trafikalstringen kommer att bli för hög kan det krävas en trafikanalys eller en 

trafikutredning. Detta gäller i stort sett större exploateringar såsom ett handelsområde eller ett 

större bostadsområde (Trafikverket, 2020b). Resorna för persontrafik redovisas som Års Dygns 

Trafik (ÅDT) eller högsäsongstrafikflöden. Alstringsverktyget är medvetet att det sker en hel 

del nyttotrafik, till exempel leveranser, service gods utöver personresor. Dessutom är 

Trafikverket medvetna om att det finns en begränsning i kunskapen kring alstring av denna typ 

av trafik. I verktyget kan nyttotrafik adderas schablonmässigt till skattningen från 

alstringsverktyget. Verktygets rekommendation för den schablonmässiga skattningen per 

verksamhet lyder så här: Bostäder alstrar 15% nyttotrafik av total trafikmängd, 

Industri/hantverk alstrar 10% nyttotrafik av total trafikmängd och slutligen Övriga 
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verksamheter varav alstringen är 5% av total trafikmängd. Vad som motiverar denna beräkning 

behandlas i en användarmanual. Det främsta argumentet till de olika schablonmässiga 

skattningarna är resultatet av tidigare mätningar som visar på att industrier exempelvis alstrar 

mer än andra verksamheter. Detta resultat presenteras i tabell 4. I manualen skriver 

Trafikverket att kunskapen är begränsad och att variationen av trafikalstringen av tung trafik 

mellan olika verksamheter är stor. Två rapporter tas upp i användarmanualen som förklarar 

vilka antaganden: Stadens godstransport – En metod för beräkning av näringslivet (2003) av 

Mona Petterson och en rapport av PROSAM en norsk organisation. Det båda har gemensamt 

enligt manualen är att industrier alstrar mest tungtrafik. Vidare antyder manualen att antalet 

anställda har störst effekt på hur många godstransporter genereras från en verksamhet. Hur 

antagandet ser hur presenteras i tabell 4 vart verksamhetstyp och alstringstal av godstransporter 

visas. Däremot det som gör dessa exempel intresseväckande är att källor samt hur alstringstalen 

är framräknade saknas och vilka villkor som gäller framkommer inte heller. Antagandet som 

görs blir således väldigt osäkert. 

Dock gör den sig känd till att typen av verksamhet har stor betydelse samt att andra faktorer 

såsom verksamhetens omsättning kan ha betydelse för antalet godstransporter. På grund av 

detta är det ett måste att samordna mellan Trafikverket och samhällsplanerare vid nyetablering 

av väg, järnväg, godsterminal eller annan betydande investering till exempel ny industri eller 

ett nytt bostadsområde (Trafikverket 2023e).  

Tabell 4. Alstringstal av godstransporter i olika verksamheter. 

Exempel på verksamhet Alstringstal av godstransporter 

Hotell 300 rum Ca 25 fordonsrörelser per dygn tung trafik. 

280 taxi samt 14 bussar per dag. 

 

Medelstor industri/lager 

 

2,4 fordonsrörelser per dygn och 1000 kvm 

BTA (trafikutredning Norvik, Sweco 2006) 

 

Detaljhandel 

 

2,0 fordonsrörelser per dygn och 1000 kvm 

BTA (beräkningar Entré Malmö) 

 

Logistikcentrum 

 

20 fordonsrörelser per dygn och hektar 

tomtyta (Logistikcentrum Hisingsleden FB 

Engineering 2006) 

 

Restaurang  

 

8,0 fordonsrörelser per dygn och 1000 kvm 

BTA (beräkningar Entré Malmö) 
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7.3.2 EVA 
EVA som är en förkortning för Effekter Vid Väganalys är ett kalkylverktyg som används för 

att värdera effekter samt beräkna lönsamheten för enskilda objekt inom vägtransportsystem 

(Trafikverket 2023a). EVA lämpar sig bäst för att analysera effekter och samhällsekonomi för 

investeringsåtgärder som innebär ny- eller ombyggnad av vägsystem. Hur EVA fungerar är att 

verktyget beräknar lönsamheten av en åtgärd genom att jämföra två tillstånd på vägnätet. Det 

ena tillståndet inkluderar en potentiell åtgärd medan det andra tillståndet är ett utan åtgärd. 

Däremot vart EVA brister är vid analysering av detaljerade utformande av en åtgärd. Ett 

exempel på detta är en ombyggnation av en vägkorsning. Detta innebär att EVA brister i 

analyser vart det är för komplext till exempel stora trafiknät med ny trafikalstring. Verktyget 

kan inte heller fånga kollektivtrafik. EVA är således ett väldigt riktat verktyg och kan inte 

användas inom alla områden utan behöver ofta kompletteras med andra verktyg. Därefter 

beräknar verktyget effekterna på till exempel resetid, utsläpp och trafiksäkerhet. Specifikt de 

effekter som beräknas i EVA är restid, trafiksäkerhet, godskostnader, utsläpp av 

luftföroreningar, fordonskostnader, drift- och underhållskostnader (Trafikverket 2023a). 

7.3.3 Sampers 
Sampers är ett modellsystem för trafikslagsövergripande analyser av persontransport. Sampers 

används för att beräkna framtida trafikvolymer för olika scenarion och används för att 

framställa exempelvis transportarbete prognoser. Vilka variabler som kan implementeras i 

Sampers är exempelvis infrastruktur, BNP, bränslepris, befolkningstillväxt och sysselsättning. 

Dessutom används verktyget för att genomföra konsekvensanalyser och investeringskalkyler 

för att analysera trafikomfördelningar av trafikslag och flöden som genereras av införandet av 

nya projekt. Det vill säga trafikalstringen av ett mer omfattande projekt. Dessvärre är inte 

Sampers tillgängligt för allmänheten. Vidare används också verktyget för att genomföra 

tillgänglighetsanalyser och konsekvensanalyser av större förändringar i markanvändningen och 

transportsystemet i städer. Resultaten i tas fram genom att som tidigare nämnt ställa scenarion 

mot varandra. Ett scenario med åtgärden mot ett scenario som saknar åtgärden för att mäta 

effekten av förändringen (Trafikverket 2023b. 

7.3.4 Samkalk  
Samkalk är en modul som ingår i Samperssystemet. Samkalk är en förkortning för 

Effektberäkning och samhällsekonomi. Samkalk sätter ett monetärt värde på effekter och 

konsekvenser och tar även människor värderingar på exempelvis utsläpp i sin kalkyl. Fokuset 

som modellen har är det samhällsekonomiska utfallet som en åtgärd medför. Åtgärden, 

exempelvis en ny väg sätts in i modellen i ett utredningsalternativ som i modellen sedan ställs 

mot en annan åtgärd där allting är identiskt förutom att den aktuella åtgärden inte är inkluderad. 

Scenariot som utredningsalternativet ställs emot kallas för ett jämförelsealternativ. Samkalk 

värderar sedan resultatet i form av skillnader i resekostnader, restider, utsläpp, trafikolyckor 

och även slitage. Detta görs för att få svar på om en åtgärd är samhällsekonomiskt lönsam eller 

ej. Sampers och framför allt Samkalk har använts i Trafikverkets prognoser (Trafikverket 

2023c). 
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7.3.5 Samgods 
Samgods är ett nationellt modellsystem utvecklat av Trafikverket för 

trafikslagsövergripandeanalyser och prognoser för godstransporter. De främst 

användningsområdena för samgodsmodellen är effektbedömningar av infrastrukturåtgärder, 

samhällsekonomiska bedömningar och kalkyler, och stråkanalyser. Modellen hanterar även 

mellankommunala transporter med en ambition av att i framtiden kunna modellera på en 

regional nivå. Samgods är jämfört med de andra verktygen tillgängligt till allmänheten. 

Däremot måste det beställas från Trafikverket och ett användaravtal måste upprättas. Samgods 

används inte enbart för vägtransporter utan används även för annan godstransport till exempel 

sjöfart och tåg. Vidare används verktyget för att prognosticera godstransporter. Avslutningsvis 

går det att sammanfatta samgods som en deterministisk kostnadsminimerande godsmodell som 

minimerar logistikkostnaden genom att justera exempelvis val av transportkedja, fordon och 

lastfaktorer. Vart Samgods däremot brister är vid åtgärder med små effekter i 

transportsystemet. Verktyget är därmed utformat för större åtgärder och är inte lämpat för 

mindre investeringar eller förändringar i transportnätet (Trafikverket 2023d).  

Det alla verktyg har gemensamt är att de söker efter den mest samhällsekonomiska lösningen. 

Detta görs genom att antingen sätta ett monetärt värde på effekter till exempel utsläpp eller 

genom att se vad förlusten i exempel restid skulle vara vid en åtgärd. Eller i fallet med Samgods 

vad är det mest lönsamma transportsättet. Trafikalstringsverktyget är det enda verktyget som 

är utvecklat för mindre projekt och är det enda som är lätt tillgängligt för allmänheten. De andra 

verktygen är utvecklade för Trafikverkets egna ändamål och är avsedda för större förändringar 

i transportnätet.  

7.4 Exempel på ny verksamhet i Umeå 
Om en ny matvarubutik skulle etableras i Umeås utkant hur mycket godstrafik hade det alstrat 

enligt Trafikverkets alstringsverktyg? Som inspiration utgår exemplet ifrån den nya 

matvarubutiken som ska byggas på klockarbäcken i Umeå. Området visas på figur 9 och är 

markerat med en stjärna. Butiken har en förväntad storlek på 3300 kvadratmeter vilket kommer 

att bli butikens bruttoarea. Vidare kommer butiken att innebära åtminstone 40 nya 

arbetstillfällen men verktyget anser att i och med storleken på verksamheten kommer 50 

personer att vara anställda. Eftersom verksamheten är en matvarubutik anser 

användarmanualen att den schablonmässiga skattningen bör vara 5%. Utifrån de insatta 

parametrarna blir resultatet från verktyget att livsmedelsbutiken kommer att alstra 847 fordon 

per dygn inklusive nyttotrafik. 5% av 847 fordon är 42 nyttotrafiksfordon. Således kommer en 

ny matvarubutik i Umeås utkant att alstra 42 nyttotrafiksfordon per dygn. Vad dessa 42 fordon 

består av framkommer inte av verktyget men siffran 42 innefattar således delvis 

godstransporter, serviceresor och underhåll. Resultatet visar inte heller under vilka tidpunkter 

på dagen fordonen är i området. De 42 fordonen är inte heller 42 nya lastbilar, utan det siffran 

innebär är att det är 42 nya fordon i området. Men det kan mycket väl innehålla en och annan 

ny lastbil också men det är svårt att säga eftersom verktyget inte redovisar detta. Mest troligt 

är dessa 42 fordon tagna från andra områden i form av befintliga fordon som leveranser till 

butiken i samband med andra leveranser.  
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Figur 9. Karta över Umeås stadsdelar samt lokaliseringen av en ny livsmedelsbutik (Källa: 

Umeå 2023b) 

8. Analys och diskussion 
Avslutningsvis kommer resultatet från studien att analyseras och diskuteras i följande avsnitt. 

Inledningsvis kommer sambandet mellan tillväxt och godstransporter samt utvecklingen av 

godstransporter att behandlas. Därefter kommer Umeå fallet och mätning av godstransporter 

att diskuteras. Avslutningsvis kommer en sammanfattning för att knyta ihop diskussionen. 

8.1 Ekonomisk tillväxt 
Ekonomisk tillväxt påverkar godstransporter, godstransporter påverkar vägplaneringen, 

vägplaneringen formar den urbana och fysiska miljön. Eftersom godstransporter har en sådan 

effekt på geografin är det intressant att veta hur godstransporten kommer att utvecklas och hur 

den mäts. Dessutom är det intressant att förstå hur ekonomi påverkar godstransporter eftersom 

det hjälper till att ge en förklaring till varför godstransporter ökar och vad som motiverar 

transporterna. Det som bör däremot nämnas är att det är förmodligen främst ekonomisk tillväxt 

som påverkar godstransporterna och inte omvänt. Bara för att en ny väg byggs betyder det inte 

att ekonomin kommer att främjas. Men är välståndet bra och efterfrågan hög då kommer 

godstransporterna att öka. Ekonomisk tillväxt är således det som påverkar godstransporterna. 

Tillgänglighet inkluderas även i denna diskussion, att tillgänglighet kan påverka 

godstransporterna och den ekonomiska tillväxten eftersom det ger tillgång till nya marknader 

men bara för att en ny väg byggs mellan exempelvis Umeå och Skellefteå måste det inte 

innebära att fler väljer att handla därifrån. Tillgänglighet har således inte en nog stor påverkan 

på godstransporterna som det kan tänkas tro.   



27 

 

8.2 Utveckling av godstransporter 
Utvecklingen av godstransporter är intressant eftersom den sker alltmer av lätta lastbilar och 

att det är väldigt få aktiviteter i en stad som inte kräver transport av något slag. Alla 

transportslag kommer att öka i framtiden men vägtransporten, det vill säga lastbilar kommer 

att öka mest. Som figur 3 visar är det främst transport och magasinering som är huvudsyftet för 

lastbilar i yrkesmässigtrafik. Således är det mest troligt en ökad efterfrågan på transportvaror 

som orsakar förändringen av vägtransporten. Det är svårt att peka ut distinkta faktorer som 

förklarar ökningen av varutransporten. Potentiella faktorer är exempelvis ökad e-handel, 

globaliseringen av handel av varor. Tack vare e-handel och en alltmer globaliserad marknad 

har vi möjligheten att köpa varor som inte tidigare var tillgängliga för oss. Dessutom är det nu 

möjligt att få leveranser av varor hemkörda av lätta lastbilar ända fram till ytterdörren.  

Ökningen av lätta lastbilar är förmodligen främst på grund av en ökad e-handel. Lätta lastbilar 

får enbart väga upp till 3,5 ton. På grund av viktgränserna kommer inte lätta lastbilar att 

användas för storskaliga transporter av varor som ska säljas på en internationell marknad. 

Dessutom är manövreringsförmågan en stor faktor. Stora tunga fordon på 35 ton kommer inte 

kunna köra omkring i ett bostadsområde men en mindre lastbil fylld med möbler har 

möjligheten att göra detta. Att i stället göra flera korta resor med lätta lastbilar i urbana miljöer 

är således fördelaktigt. Dessutom är byggverksamheten en viktig faktor till att förklara varför 

lätta lastbilar förekommer. Denna observation kan således vara en indikator till att en ökning i 

byggnadsprojekt är också en förklaring till varför lastbilar, främst lätta lastbilar har ökat. 

Maskiner, byggmaterial och tillfällig infrastruktur är måsten för en byggarbetsplats. Allting 

kan inte heller levereras på en gång utan det krävs många återkommande resor tills allting är 

på plats. Ökning i byggande av bostäder och annan infrastruktur samt en ökning av handel kan 

möjligtvis förklara varför vägtransporten har ökat mer än andra transportslag. Som tabell 1 

visar stod vägtransporten för 95% av förädlingsvärdet år 2007. Detta visar på att desto mer 

företagen tjänar desto mer transporterar de. Vägtransporten är en väsentlig funktion för företag 

och den ekonomiska aktiviteten. Ett fortsatt ökat välstånd kommer att öka godstransporten 

vilket i sin tur ökar godstrafiken i stadsmiljöer. Företagen syftar dessutom till att både sälja mer 

och sänka sina kostnader för att öka förädlingsvärdet. En anledning till att vägtransporten 

används i stället för andra transportslag är att lastbilar är ett billigare transportmedel än till 

exempel tåg och sjöfart när det gäller transport av e-handelsvaror. När det gäller transport av 

exempelvis järnmalm kommer tåg vara ett bättre alternativ eftersom vikten och volymen 

lämpas sig bättre. Prognoserna visar inte på detta påstående men de visar att vägtransporten är 

den som kommer att öka mest fram till år 2040.  

Godstrafiken har som tidigare etablerat flera sociala och ekologiska konsekvenser samtidigt 

som det gynnar ekonomisk aktivitet. Således är det flera olika intressen som krockar. 

Vägplaneringen syftar till att planera vägar utifrån olika aktörers behov. På grund av detta ställs 

olika behov mot varandra. Eftersom vägplaneringen drivs exklusivt av offentligheten vägs allas 

behov in. Godstransport och godstrafik är en viktig funktion för ekonomi och för vardagligt 

beteende. Men som presenterat är godstransport extremt viktigt för ekonomin vilket innebär att 

det är ett intresse som väger mer än andras intressen. På grund av detta kommer vägnätet att 

behöva en viss prioritet för att godstransporten ska erhålla en hög transporteffektivitet. Genom 

att prioritera godstrafik prioriteras vägnätet framför annan markanvändning. Andersson, Cui, 

Neutze och Troy (2007; 2015; 1969) och är eniga med detta samband och ser det som en 

beskrivande faktor till varför vägplanering är en sådan väsentlig del av stadens utformning och 
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planering. Godstransporten har stor betydelse för Sverige men har konkreta konsekvenser 

speciellt i urbana miljöer vart den försämrade luften är mer påtaglig på grund av att den hålls 

inne av byggnaderna. Detta kan däremot komma att diskuteras i framtiden med ökningen av 

eldrivna lastbilar. Skulle de fordonen som genomföra kortare transporter i stadsmiljöer bytas 

ut mot eldrivna lastbilar hade den urbana godstransporten mest troligt haft färre konsekvenser 

på människorna eftersom lastbilarna står för en stor del av partikelutsläppen. Men som det ser 

ut just nu är eldrivna fordon inte normen än. Vägplanering blir således en avvägning mellan 

ekonomi och ekologi men även det sociala. En ny väg kan vara ekonomiskt gynnsamt men kan 

bidra till ökad körning vilket försämrar luftkvalitén och kan skapa en barriär vilket har sociala 

konsekvenser på exempelvis tillgänglighet.  

Eftersom godstrafiken har kortsiktiga och långsiktiga konsekvenser är det av relevans att 

behandla den tidigt i planeringen för att planera mer hållbart för att gynna mark, marknad och 

människor. Att planera för stunden utifrån enbart aktuella behov blir således inte relevant. Rätt 

val av metod blir att fokusera på framtida behov samtidigt som dagens behov möts på mitten. 

Att arbeta utifrån tidigare studier och med nya tekniker kan effekterna av godstrafiken som 

alstras minimeras. Att således ha ett verktyg eller en kvalificerad modell för att bedöma 

alstringen av godstrafik i ett tidigt skede innebär möjligheten till att kunna bättre förstå sig på 

de potentiella konsekvenserna av ett projekt.  

8.3 Mätning av godstransportalstring 
Trafikalstringsverktyget är det verktyget som finns i dagsläget och som är tillgängligt för 

allmänheten. Inledningsvis ger verktyget ut en egen indikator på hur säkert resultat kan tolkas 

men detta är riktat främst till persontrafik. Alstringsverktyget säger att all mätning av 

nyttotrafik är osäker och ska enbart tas med en nypa salt. Resultat är från grund och botten 

osäkert. Detta är däremot Trafikverket medvetna om och rekommenderar därmed att 

användaren tar resultatet enbart som en indikator för om vidare undersökning skulle behövas. 

I detta fall vart en ny livsmedelsbutik ska etableras måste vidare analysering genomföras 

genom användandet av Trafikverkets andra verktyg exempelvis EVA. Det är inga problem att 

behöva involvera en myndighet för att göra vidare analyser av ett projekt för att minimera de 

samhällsekonomiska konsekvenserna och gynna den ekonomiska tillväxten. Men att 

inledningsvis ha en väldigt begränsad indikator över hur mycket ett projekt kan komma alstra 

är bristfälligt. Att i stället ha ett verktyg som kan kolla på explicit godstransporter hade varit 

gynnsamt för alla aktörer involverade. Verktyget kan antingen utgå ifrån tidigare trender av 

hur mycket annan infrastruktur i liknande storlek alstrar exempelvis i detta fall en annan 

livsmedelsbutik. Alternativt använda samma modell som alstringsverktyget använder för 

persontrafik fast för godstransporter i stället. Som tidigare nämnt finns det forskning som 

stärker detta samband. Men slutsatsen som dras är samma Trafikverket att vidare forskning om 

ämnet behövs för att med säkerhet kunna ta fram en vettig modell som kan användas för att 

beräkna alstringen.  

Verktygen som Trafikverket har tagit fram är främst logistiska med fokus på samhällsekonomi 

eller sänkta transportkostnader. Som Cui (2015) säger finns det bra forskning och kunskap om 

detta men inte om exempelvis godstrafikalstring. Det är ett bristande område både inom 

forskning och praktik vilket Kiba-Janiak (2017) håller med om. Slutsatsen av studien är att det 

finns ett starkt samband mellan godstransporter och ekonomisk tillväxt och att godstransporter 

speciellt vägtransporter kommer att fortsatt öka långt in i framtiden. Godstransporter mäts med 

diverse verktyg men ett verktyg riktat till godstrafikalstring finns inte. Umeå fallet blir ett 
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tydligt exempel på hur analysering av godstrafikalstring är bristande som underlag men även 

bristande som indikator. Dessutom är det svårt att mäta negative konsekvenser av 

godstransporter och det blir svårare eftersom varannan lastbil är överlastad. Eftersom verktyget 

sammanställer andel nyttotrafik vilket är godstransporter men även serviceresor och 

avfallshantering. Även om verktyget är bra med att faktiskt ge en prognos om hur mycket 

nyttotrafik projektet kommer att alstra bygger den dessvärre på gamla studier. Petterssons bok 

skrevs 2003 och PROSAM rapporten de refererar till är också väldigt utdaterad. Förslagsvis 

bör mer tidsrelevanta studier analyseras för att uppdatera verktygets relevans.  

8.4 Umeå fallet 
Det Umeå fallet säger oss är enbart att ungefär 42 nyttotrafiksfordon kommer att alstras per 

dag av projektet. Eftersom syftet av studien är att ta reda på vad verksamheten innebär i form 

av godstransporter är detta resultat bristande. Med störst sannolikhet kommer det vara främst 

godstransporter som livsmedelsbutiken kommer att alstra under och efter byggnation. Detta är 

för att livsmedelsbutiker säljer varor och dessa varor måste transporteras från lager eller fabrik 

till butik. Men en andel av dessa 42 nyttotrafiksfordon kommer att vara servicebilar eller annan 

typ av nyttotrafiksfordon. Därav blir resultatet bristfälligt och ger inte ut ett säkert resultat. 

Konsekvenserna av resultatet är att det blir en undermålig grund för en konsekvensanalys av 

projektet. 42 fordon är möjligtvis inte nog för att motivera exempelvis bullerplank, förstärkta 

och breddade vägar, hastighetsbegränsningar. Vidare på grund av att fördelningen inte är 

redovisad är det svårt att bedöma effekten av specifikt godstrafiken. Att således gynna alla 

aktörer och jobba mot en hållbar utveckling blir väldigt svårt. Resultatet kan enkelt bli att enbart 

ekonomi gynnas på bekostnaden av sociala och ekologiska aspekter i form av barriäreffekter 

och dålig ljud- och luftkvalité. Vidare om resultatet hade varit högre än i verkligheten hade det 

kunnat resultera i att exempelvis mer mark än nödvändigt tas i anspråk. Detta kan resultera i 

försämrad landkvalité och borttagandet av djur och växtliv vilket försämrar biodiversiteten i 

området. Resultatet är allt för spekulativt och det är svårt att bedöma om det speglar 

verkligheten eller inte.  

8.5 Vidare studier 
Avslutande slutsats är att eftersom godstrafiken kommer att öka samtidigt som det medför 

betydandet konsekvenser på människor och miljö och har ett tydligt samband med ekonomisk 

tillväxt bör ämnet forskas mer om. Umeå fallet är ett tydligt exempel på varför verktyget är 

bristande och varför vidare utveckling efterfrågas. Vidar eftersom godstransporten har en 

inverkan på vägplaneringen är det vidare av intresse att säkerställa att kunskapen besluten 

bygger på är förankrade i verkligheten. Vägar är ett nätverk och när ett problem uppstår på en 

plats i nätverket har det följdeffekter. Effekterna ett projekt kan medföra har inte alltid enbart 

effekter på platsen den är byggd, utan konsekvenserna kan spridas vidare och skapa en 

kedjereaktion. På sådant vis kan till exempel trängsel uppstå på mer än bara en plats i 

transportnätverket. Relevansen av att mäta godstrafikalstring blir på en större skala än bara för 

markytan som skall exploateras för projektet. Godstrafik har en sådana negativa konsekvenser 

samtidigt som det är en samhällsviktig funktion att det måste tas på större alvar om en mer 

hållbar utveckling skall uppnås. Speciellt eftersom godstransport är ett bristande område i 

planeringen. Eftersom hur trafikalstringsverktyget fungerar bör vidare utveckling av verktyget 

genomföras. Det är etablerat nu att antaganden som verktyget gör är bristfälliga och den 

tidigare forskningen som verktyget bygger på börjar bli för gammal. Att vidare studera 

alternativa mätningsmetoder för att beräkna godstrafikalstring måste genomföra. De 
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parametrar som är aktuella att analyser är exempelvis: omsättning, storlek, verksamhetstyp, 

antal anställda.  

9. Sammanfattning 
Sverige är ett land som är beroende av import och export, och huvudsakligen används 

vägtransporter för frakt. Vägtransporter omfattar lätta till tunga lastbilar och används för alla 

typer av ändamål, till exempel från lager till marknad eller från lagring till byggarbetsplats.  
Syftet med denna studie är att beskriva hur godstrafikalstring beräknas och förutsägs. 

Dessutom syftar den till att analysera sambandet mellan ekonomisk tillväxt och 

frakttransport. Studien syftar också till att beskriva utvecklingen av godstransporter i Sverige. 

Slutligen syftar studien till att undersöka hur mycket godstrafik en ny investering i 

infrastruktur i form av en livsmedelsbutik skulle generera i Umeå. Detta görs genom att 

använda ett verktyg utvecklat av Trafikverket dokumentstudier och deskriptiva studier. 

Tidigare forskning har använts för att förstå betydelsen av vägplanering och dess effekt på 

stadsmiljön samt fördjupa kunskapen om godstrafikens påverkan utöver sambandet med 

ekonomi.  

Godstrafikalstring beräknas med hjälp av olika typer av modeller utvecklade av Trafikverket. 

Dessa verktyg kallas EVA, Sampers, Samkalk, Samgods och Trafikalstringsverktyget. Dessa 

verktyg mäter den socioekonomiska förlusten av att genomföra en ny åtgärd, till exempel ett 

nytt övergångsställe. De används också för att prognostisera framtida nivåer av 

godstransporter. Trafikalstringsverktyget är det enda verktyget av de fem som enbart är avsett 

att prognostisera trafikalstring. Verktyget underskattar dock i stor utsträckning mängden 

godstrafik som genereras av ny infrastruktur. 

Resultaten visar att det finns ett starkt samband mellan ekonomisk tillväxt och 

godstransporter. När den ekonomiska tillväxten är stark ökar även mängden gods som 

transporteras. När marknaden upplever en kris, som finanskrisen 2008–2009, minskar också 

frekvensen av godstransporter. Dessutom ökar den socioekonomiska statusen för en kommun 

genom att ha mer utvecklade vägnät som ökar tillgängligheten till nya marknader.  

En ny matbutik i Umeå skulle generera 42 nya nyttotrafiksfordon. Trafikverket sammanfattar 

olika fordon under begreppet "nyttotrafik ". Detta begrepp omfattar all trafik som inte är 

persontrafik, till exempel godstransporter, serviceresor och underhåll. Därför är detta resultat 

inte tillräckligt för att ge oss en slutsats om hur mycket godstrafik en ny livsmedelsbutik 

alstrar. Slutsatsen är att det är nästan omöjligt att analysera godstrafikalstringen av nya 

investeringar i infrastruktur. 
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Bilaga 1 

Figur 1 Visar det genomsnittliga antalet transporter per vecka efter bransch. 

 

Figur 2 Visar det genomsnittliga antalet transporter per anställd och vecka efter bransch. 

 

 

 

 

 

 

 

 


