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Rapporten Digital tillgänglighet – så påverkas vårt resande 
är framtagen inom ramen för ett projekt kallat Synteser för 
stärkt omställningsförmåga, finansierat av Trafikverket. 
Projektet syftar till att sammanfatta kunskap, den senaste 
forskningen, inom områden med stor relevans för aktörer 
verksamma inom transportområdet.  
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Hultén från K2, Sara Rhudin från SKR, Line Rondestvedt De 
Verdier från Region Västra Götaland, Anders Wretstrand 
från Skånetrafiken, Helene Carlsson från Stockholms stad 
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och Jones Carlström från Cykelcentrum som genom enga-
gerade diskussioner bidragit till att identifiera de fråge-
ställningar syntesrapporterna behandlar. 

Jag vill också rikta ett stort tack till  syntesrapporternas 
författare som delat med sig av sina samlade  kunskaper 
och bidragit till att angelägen forskning blir tillgänglig för 
fler. Jag vill avslutningsvis rikta ett stort tack till Trafik-
verket vars bidrag gjort projektet möjligt.  

Lund, februari 2022 
Hanna Holm / projektledare 
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Sammanfattning

Tiden är knapp att nå uppsatta klimatmål. För att nå dit 
krävs kraftfulla åtgärder och styrning. Det står även klart 
att vi inte når ett hållbart transportsystem med bara några 
få åtgärder – det krävs att en mängd olika åtgärder och 
styrmedel kombineras och införs. Utöver ökad energieffek-
tivisering, byte av drivmedel och ökade transportkostnader 
krävs även åtgärder och styrmedel för ett mer transport-
effektivt samhälle. En viktig sådan åtgärd är att nyttja 
 digital tillgänglighet för att minska människors resbehov. 
Sett som enskilda åtgärder och styrmedel kan potentialen 
för att minska antalet resor och transporter i vissa fall vara 
begränsad, men den sammantagna potentialen av dessa 
åtgärder är betydande. 

För att nå Sveriges klimatmål till år 2030 måste vi resa 
mindre, främst med bil och flyg. En ökad digital tillgäng-
lighet har en signifikant potential att minska behovet av 
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resor och transporter. Förändrade beteenden under pande-
min har visat oss att detta är möjligt. Att skapa digital till-
gång till olika samhällsfunktioner är dessutom en viktig 
pusselbit för att kompensera för den reducerade fysiska 
tillgänglighet, främst för privatbilism, som andra åtgär-
der och styrmedel för att minska utsläppen av koldioxid 
kan medföra. Men bara för att vi använder allt fler och mer 
tillgänglighetsskapande digitala tjänster innebär det inte 
att resandet minskar per automatik. Den digitala tillgäng-
ligheten erbjuder oss alternativ till fysisk mobilitet, men 
utan anpassade styrmedel och andra beteendepåverkande 
åtgärder talar mycket för att vi inom några år återgår till 
våra pre-COVID-19 resmönster i det nya normala.  

Under COVID-19 pandemin togs en rad extraordinära beslut 
som kraftigt begränsade vår mobilitet och som visade att 
samhället har möjlighet, när det gäller, att ta tuffa beslut 
som har stor påverkan på våra liv och resvanor.  Digitala 
tjänster gav tillgång till arbete, möten och olika samhälls-
funktioner, vilket minskade konsekvensen av att inte få 
resa. Dessutom hade de beslut som togs omedelbara och 
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lokala effekter, vilket också bidrog till att de fick stor 
acceptans. Erfarenheterna från pandemin visar att mot-
ståndet mot att byta beteende kan övervinnas om  nyttan 
av förändringen är påtaglig – i pandemins fall i form av 
omsorg om både egen och andras hälsa. Klimatkrisens hot 
är däremot mer diffust och svåröverskådligt, vilket bidrar 
till lägre krismedvetande och mindre acceptans för åtgär-
der. Dock börjar det förändrade klimatet, med översväm-
ningar och ständiga värmerekord, krypa närmare den lokala 
vardagen. Det innebär ökade möjligheter att ta också obe-
kväma beslut som påverkar hur vi alla lever våra liv.

Vi står nu inför olika möjliga vägval. Vi kan återvända till 
våra gamla liv och vanor från 2019, men vi har även möjlig-
het att utnyttja de erfarenheter som vi alla i samhället har 
fått från pandemi-åren. Digitaliseringen innebär en snabb 
och dramatisk förändring av samhället och den kommer 
att påverka våra liv alltmer. I hur grad vi drar nytta av den 
digitala tillgänglighetens hållbarhetspotential, och samti-
digt verkar för att minska de negativa konsekvenserna, är 
upp till oss. I denna skrift försöker vi lyfta fram vad vi skulle 
kunna göra för att nyttja denna transformativa kraft. 

Digital tillgänglighet – så  påverkas vårt resande (11)
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En viktig komponent för att 
minska Sveriges  klimatavtryck 
är ett mer transporteffektivt 
samhälle, där både varor och 
människor reser mindre och där 
de transporter som ändå genom-
förs kan göra det på ett hållbart 
sätt. Digitaliseringen erbjuder 
lösningar som är många gånger 
mer energieffektiva än transport-
baserade motsvarigheter.

Digitalisering som verktyg för hållbar tillgänglighet(14)



Digitaliseringen ger oss bland annat tillgång till arbete, möten, 
handel, utbildning, sjukvård och underhållning på distans – en till-
gänglighet som på olika sätt påverkar våra transportbehov. Samti-
digt har vi ett stort och akut behov av att finna och snabbt tillämpa 
transformativa lösningar inom transportsektorn för att ha en rim-
lig chans att kunna nå miljö- och klimatmålen. Digitaliseringen 
erbjuder många ’Game Changer’ lösningar som är tio, hundra eller 
tusen gånger mer energieffektiva än traditionella transportbaserade 
funktioner och tjänster. Lösningarna innebär dessutom oftast ett 
billigare och smidigare alternativ än resor och transporter, till exem-
pel att kunna ta del av det där informationsmötet 60 mil bort. 

I denna syntes tolkar vi begreppet digital tillgänglighet som en 
situation där man kan utföra en aktivitet eller ta del av en tjänst digi-
talt istället för att förflytta personer och/eller gods fysiskt. Digital till-
gänglighet är därför något som kan påverka såväl persontransporter 
som godstransporter, men vi avgränsar oss här till persontranspor-
ter. Det finns andra tolkningar av begreppet digital tillgänglighet, 
med det hindrar inte oss att använda begreppet för det fenomen vi 
behandlar i den här syntesen, då vi anser att det lämpar sig väl.1

Vad är då potentialen att minska behovet av resor, och då fram-
förallt energikrävande, ofta fossilbaserade, transportsätt som 
personbilar och flyg? Vi har valt att studera tre olika tillgänglig-
hetsskapande digitala tillämpningar och resor som de som huvud-
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sakligen kan påverka: distansarbete – arbetspendling, digitala 
möten – tjänsteresor, och e-handel: inköpsresor.2 

Innan pandemin reste vi i Sverige i genomsnitt 44 km per person 
och dag och av dessa resor gjordes 62 procent med bil. Av bilkilo-
meterna användes 23 procent för resor till arbete och skola, 9 pro-
cent för tjänsteresor och studieresor och 15 procent för inköp och 
serviceresor. Detta innebär att nästan hälften av bilresandet poten-
tiellt berörs av en ökad digital tillgänglighet.3 



Sverige är, näst efter Danmark, det land i världen med högst 
utgifter för tjänsteresor i relation till arbetskraftens storlek. Totalt 
reser vi varje år i Sverige omkring 1,5 miljarder mil till och från 
möten, vilket motsvarar 20 000 resor tur och retur till månen. (1)

Sveriges myndigheter rapporterar årligen in koldioxidutsläpp 
från tjänsteresor och transporter. Utsläppen minskade med några 
procent per år under perioden 2013–19, parallellt med att använd-
ningen av digitala möten ökade. Under pandemiåret 2020 minskade 
koldioxidutsläppen från tjänsteresor, jämfört med 2019, med 70 
procent (flyg över 50 mil) och 77 procent (flyg under 50 mil). Utsläp-
pen från tjänsteresor och transporter med bil minskade under samma 
period med 57 procent. Statistiken indikerar att det finns en stor kli-
matpotential i att minska antalet långa tjänsteresor med flyg, vilket 
våra förändrade resmönster under COVID-19 har visat är möjligt. 

Den digitala utvecklingen av samhället kommer att rulla på i snabb 
takt, oberoende av om vi försöker dra nytta av den miljö- och klimat-
mässigt eller ej. Inte minst COVID-19 har visat vilka möjligheter 
den digitala tekniken kan erbjuda oss när vi inte kan eller får resa, 
och hur vi snabbt vi kan anamma tekniken och ställa om. Hur går 
vi stärkta ur detta? Hur kan vi dra nytta av lärdomarna i det nya 
normala och nyttja digitaliseringen som ett kraftfullt verktyg i byg-
get av ett mer hållbart samhälle?

Digitalisering som verktyg för hållbar tillgänglighet (17)
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Ökad digital tillgänglighet  innebär 
både möjligheter oc h  risker. Med 
digital teknik kan man överbrygga 
fysiska avstånd och drastiskt minska 
behovet av  energikrävande trans-
porter. Men, som de  sociala  individer 
vi människor är så kan frånvaron av 
fysisk kontakt och fysiska möten 
också upplevas negativt. 

Effekter av  digital  tillgänglighet(20)



Möjligheter – potential för framtiden 

Många av digitaliseringens positiva effekter är just kopplade till 
förbättrad tillgänglighet. Med digital teknik kan man överbrygga 
fysiska avstånd och erbjuda ett alternativ att göra något även 
om man inte kan, får eller vill förflytta sig. Utan att behöva resa 
någonstans så kan man till exempel arbeta hemifrån en dag, ta 
del av en universitetsföreläsning, en konsert eller ett arbetsgrupp-
smöte; få en konsultation av en läkare; eller handla matvaror, klä-
der eller streamad musik. Listan på möjligheter är lång och den blir 
snabbt längre. Detta innebär en transformation av samhället och 
ändrade förutsättningar, inte minst för våra resor och transporter. 

I ljuset av de hållbarhetsutmaningar samhället står inför är den 
digitala tillgänglighetens effekter på de fysiska transporterna av 
stort intresse då den kan bidra till minskad transportefterfrågan, 
minskad transportvolym och därigenom en minskad miljö- och kli-
matbelastning. Med de erfarenheter som många av oss förvärvat 
kring digital tillgänglighet under COVID-19 pandemin så finns det 
också förhoppningar om att dessa ska kunna bidra till en stärkt 
omställningsförmåga. Förutom särskilt drabbade branscher, som 
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rese- och besöksnäringen, så har såväl privata som offentliga aktö-
rer vittnat om att de klarat den snabba omställningen bra, med 
bibehållen eller till och med ökad produktivitet tack vare de digitala 
alternativen för arbetsuppgifter som möten och kontorsarbete. (2) 
Om den ekonomiska tillväxten inte hotas, utan snarare gynnas, så 
skapar det en större acceptans för den tillgänglighet som de digi-
tala alternativen erbjuder.

Digital tillgänglighet kan även jämna ut sociala ojämlikheter och 
kan till exempel underlätta för de som av olika anledningar har 
svårt att förflytta sig till en plats på grund av långa anstånd, funk-
tionshinder, brist på tid eller ekonomiska medel. Den ökade till-
gängligheten kan även vara ett sätt att bidra till minskad ojämnhet 
mellan könen och accelerera jämställdhetsarbetet, (3) eller att rea-
lisera målsättningen att få en mer levande landsbygd, bidra till att 
bromsa och till och med reversera urbaniseringen och avfolkningen 
av landsbygden. Det finns även en mängd andra positiva effekter, 
som minskad mängd motoriserade transporter och minskad träng-
sel då behovet av fysisk förflyttning minskar. Digitaliseringen kan 
också bidra till mer levande stadskärnor om de utvecklas till  platser 
dit kunder söker sig (med aktiva transportmedel) till den fysiska 
butikshandeln för specialiserade varor eller för att gå på caféer och 
restauranger medan ”vardagsvarorna” handlas billigt och enkelt 
på nätet och inte längre i köpcentrum.
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Risker – medaljens baksida 

Social isolering

En baksida med den digitala tillgängligheten är att det fysiska 
mötet med kollegor, vänner, butikspersonal eller läkare då ersätts. 
Som de sociala individer som vi människor är så kan frånvaron av 
fysisk kontakt och möten upplevas som något negativt. En av de 
vanligaste klagomålen anställda som arbetade på distans under 
pandemin uttryckte var att man saknade att träffa sina kollegor 
fysiskt på arbetsplatsen. (2) Å andra sidan uppskattade många 
möjligheten att träffa sin familj mer än tidigare . 

Den finns även risk för negativa fysiska effekter då en stor kon-
sumtion av digital media och långa digitala möten kan innebära 
mycket stillasittande som utgör en dålig arbetsmiljö.

Digital klyfta

Den digitala tillgängligheten har även negativa effekter som kan 
uttryckas som att den ökade tillgängligheten kommer till en social, 
miljö- och klimatmässig kostnad. Till den sociala kostnaden hör 

Effekter av  digital  tillgänglighet (23)



den ojämlikhet som uppstår då olika grupper i samhället har olika 
möjligheter att utnyttja den digitala tekniken. Denna så kallade 
digitala klyfta kan ha många skepnader, till exempel skillnader mel-
lan gamla och unga, utbildningsnivå och socialgrupp i hur vi kon-
sumerar digitala tjänster.(4) Globalt innebär the Digital Divide 
främst en skillnad i graden av digitalisering mellan mer och mindre 
utvecklade länder.4 

Mer specifikt kan det innebära olika möjlighet att distansarbeta 
beroende på olika arbetsgivares eller olika chefers inställning. (5) 
Innan pandemin uppskattades att nästan en tredjedel: 1,3 miljoner 
av totalt 4,6 miljoner arbetstagare i Sverige, har yrken där distans-
arbete kan vara en möjlighet. Distansarbete är mer ett stadsfeno-
men än något som sker på landsbygden: i storstäderna arbetade 
57 procent på distans under pandemin jämfört med 32 procent på 
landsbygden. (4) Andelen som distansarbetar skiljer sig mycket åt 
mellan olika kommuner – högst andel finns i Solna där 56 procent 
av arbetsstyrkan kan jobba på distans, vilken kan jämföras med 
motsvarande 11 procent i Surahammar. (6) 

En annan farhåga är att det kan skapas ett A-lag och ett B-lag på 
arbetsplatsen, där kontorsnärvaron innebär bättre och närmare 
kontakt med nyckelpersoner och större karriärmöjligheter. (7) Men 
sedan pandemin förändrade hela vårt arbetssätt och den merpar-
ten av möten och kommunikation sker digitalt, finns det risk att 
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B-laget istället blir de som är kvar på kontoret och sköter den prak-
tiska, icke-digitaliserade delen av arbetet. 

Konsumtion

Genom att digitala tjänster kan tillgängliggöra och underlätta 
inköp av varor och tjänster så kan detta leda till en ökad kon-
sumtion. Den ökade konsumtionen kan i sin tur kan leda till ökad 
resurs- och energiförbrukning, fler resor och transporter. (8) Den 
digitala tillgängligheten möjliggör snabb och enkel shopping av 
varor som produceras på andra kontinenter och som fraktas lång 
väg till kunden . Hård konkurrens mellan e-handelsföretag leder 
också till krav på snabba leveranser med stor spridning av mål-
punkter för slutleverans (ofta hem till kund) med negativ miljöpå-
verkan från transporterna som följd. (9)

Andra konsekvenser av ökad konsumtion via e-handel är använd-
ning av mer paketeringsmaterial än vid butikshandel. Den ökade 
konsumtionen via e-handel drivs också på av att företagen ofta 
står för returkostnaden vilket ökar kundernas vilja att handla och 
returnera varor. (8)

Elektronikens miljöpåverkan

Frågan om elektronikens miljö- och klimatpåverkan ur ett livscykel-
perspektiv har diskuterats och analyserats i decennier (10–12) men 
aktualiserats igen under år 2020. Användningen av digital teknik 
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har ökat kraftigt, vilket kräver både utrustning för användare, men 
även investeringar i infrastruktur som stora energikrävande server-
hallar. Tittar man på hela livscykeln för alla digitala tjänster så står 
dessa för 3,7 procent av de globala växthusgasutsläppen. (13) Detta 
har ofta jämförts med flygets klimatpåverkande emissioner vilka 
(före pandemin) bidrog med 3,5 procent av växthusgasutsläppen5.
(14) Jämförelsen haltar dock då klimatpåverkan från hela IT-indu-
strins livscykel jämförs med enbart direkta utsläpp från flygresor. (15) 

Då digitala möten på ett mer uppenbart sätt än tidigare har ersatt 
resor under pandemin, så lyfts allt oftare studier fram som jämför 
miljö- och klimatpåverkan från fysiska möten och konferenser med 
dess digitala motsvarigheter. En timmes videokonferens har upp-
skattats generera upp till 1 kg koldioxid.6 (16) Men i en jämförelse 
mellan resa till och från ett möte7 och en videokonferens beräknas 
resan generera 300 gånger mer koldioxid än det digitala mötet. 
(17) Vid en jämförelse mellan att arrangera en digital och en fysisk 
konferens (18) utföll resultatet till fördel för den digitala  versionen: 
en fysisk konferens ledde till 66 gånger mer koldioxid-utsläpp än 
en motsvarande digital dito.8 Enligt stora nätverksleverantörer så 
har den ökade belastningen på nätverk och servrar på orsakade 
av fler digitala möten under pandemin inte varit särskilt påtaglig 
och överskuggats av snabbväxande strömmade medietjänster som 
YouTube och Netflix. (19) 

Effekter av  digital  tillgänglighet (27)





Olika effekter på resandet – lite terminologi 

Användningen av digitala tjänster har inte bara en utan flera olika 
transportkonsekvenser, nämligen: substitution (ersätter och mins-
kar resandet), komplettering (påverkar inte resandet nämnvärt) 
eller generering (ökar resandet). (20) En och samma digitala tjänst 
kan samtidigt ha flera olika transportkonsekvenser. 

En annan viktig distinktion är en uppdelning i direkta (eller primära) 
och indirekta (eller sekundära) effekter, där de direkta effekterna 
kan kopplas direkt till en tillämpning som en ersatt resa till kontoret 
vid hemarbete, medan de indirekta effekterna till exempel kan vara 
att man ändrar färdsätt de dagar man faktiskt åker till jobbet, eller 
att andra i familjen nyttjar bilen då den blir tillgänglig vid  hemarbete. 
E-handelns direkta effekter kan vara att ersätta eller komplettera 
enskilda resor och/eller att ändra företagens logistiksystem.  Indirekta 
effekter är mer långsiktiga förändringar av människors aktivitets-
mönster, försörjningskedjors utformning och markanvändning. 
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Effekterna påverkar också rörelsemönstren på lång sikt, inklusive 
färdmedelsval, bilägande och bilanvändning. (37, 38)

De sammantagna konsekvenserna för persontransporterna är där-
för en komplex mix kopplad till dessa olika effekter. 

En viss typ av indirekta effekter kallas rekyleffekter (eng. rebound 
effects). Gemensamt för rekyleffekterna är att individer eller sam-
hället som helhet ökar någon av sina aktiviteter eller utsläpp som 
respons på något som primärt borde leda till minskad aktivitet eller 
minskade utsläpp. Om en tjänst eller vara blir billigare, exempelvis 
beroende på en innovation, effektivisering eller subvention, så kan 
det stimulera till ökad konsumtion antingen av denna tjänst eller 
vara, eller av andra tjänster och varor. (23) 

Figur 1. Rekyleffekt – när en åtgärd ”slår tillbaka” och får indirekta/sekundära effekter som 
motverkar den avsedda, direkta/primära effekten. I bilden ses exemplet att när motorer görs 
mer bränslesnåla så blir det billigare att köra bil. Det leder ofta till att bilanvändningen och 
därmed utsläppen från bilar ökar (rekyleffekt). (23)
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Åtgärd: 
 bränslesnålare 
motorer

Minskade 
utsläpp

Ökade 
utsläpp

Billigare bilåkning 
kan leda till ökad 
bilanvändning 
och högre utsläpp

EFFEKT

REKYLEFFEKT

(31)





(33)Digital tillgänglighet – så  påverkas vårt resande

Tre tillämp-
ningar av 
 digital till-
gänglighet



Tre tillämpningar av  digital tillgänglighet

Tre exempel på digitala tillämp-
ningar med stor potential att 
påverka behovet av resor är: e-han-
del, distansarbete och digitala 
möten. Det är dock inte bara resan-
det som påverkas, när vi inte möts 
på samma sätt som tidigare får det 
också sociala konsekvenser. Dess-
utom finns det en risk för rekylef-
fekter om vi till exempel tar tillvara 
den tid som frigörs och istället gör 
fler fritidsresor. 
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E-handel

E-handelns effekter på resandet

E-handeln växer snabbt och kommer enligt Svensk Handels progno-
ser att utgöra 31–40 procent av den totala detaljhandeln i Sverige 
år 2030. Inom sällanköpshandeln kan drygt hälften av försäljningen 
ske på nätet. (24)

Under COVID-19 pandemin har e-handeln ökat kraftigt; enligt 
PostNord växte e-handeln med 40 procent under 2020. (25) Mest 
växte dagligvaruhandel som nästan fördubblades. En stor ökning 
av e-handeln förutspåddes redan innan pandemin, och den ökning 
som skett under pandemin kan tolkas som att den förväntade 
ökningen nu har påskyndats.

Som en direkt mobilitetseffekt har e-handel potential att leda till 
mindre trafikvolymer och minskad energianvändning för trans-
porter, om inköpsresor med bil ersätts av mer effektiva god-
stransporter. Dessutom skulle e-handel på längre sikt kunna vara 
en viktig pusselbit för att möjliggöra en bilfri livsstil. Det finns dock 
en mängd faktorer som påverkar om denna potential realiseras. 
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 Konsekvenserna av ökad e-handel på individuellt resebeteende har 
studerats flitigt (38, 39, 40, 41, 42, 43, 44, 45) och de  effekter 
man sett varierar avsevärt. Frågan kvarstår om e-handel är ett kom-
plement eller en ersättning för traditionell detaljhandel; e-handeln 
kan både öka och minska resemängden och kan förändra individers 
resmönster på olika sätt. Det finns också anledning att tro att e- han-
del kan leda till totalt sett ökad konsumtion, med tanke på de ofta 
låga priserna och den ökade tillgängligheten. Samtidigt kan digita-
lisering och e-handel leda till mindre transportintensiv konsumtion, 
på så sätt att varor som tidigare endast fanns i fysiska versioner kan 
köpas i digitala versioner på nätet, eller när en inköpsresa till en 
tjänsteförsäljare kan uteslutas.

Vissa forskare tolkar den samlade forskningen som att e-handeln 
kompletterar inköp som görs i fysiska butiker, och således mins-
kar inte det totala antalet inköpsresor. (33) Andra studier visar på 
en ökning av antalet inköpsresor, då vissa konsumenter besöker 
butiker för att titta på och få mer information om produkten, innan 
man sedan handlar den (billigare) online (34). Andra studier finner 
att e-handeln resulterar i färre inköpsresor eftersom den ersätter 
ett besök i en butik. (48, 47) E-handelns effekter på resandet varie-
rar beroende på typen av produkt; det kan till exempel vara stora 
skillnader mellan inköp av kläder, där kunden vill prova varan innan 
inköp/beställning på nätet, och inköp av böcker där kunden i större 
utsträckning vet vad den får utan att se boken innan köp. (37) 
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Många studier har funnit att e-handeln kan minska antalet for-
donskilometer och sänka energiförbrukningen, (38–40) medan 
andra visar på motsatsen. (47, 48) En studie fann att e-handel är 
ett komplement till inköpsresor men substitution för  fritidsresor. 
(41) Resultaten visar att e-handlare tenderar att handla i butik 
under helgerna på bekostnad av fritidsaktiviteter, vilket indikerar 
att inköp kan betraktas som en fritidsaktivitet i sig. Man fann att 
antalet resor för andra ärenden än inköp var betydligt högre för de 
som e-handlar ofta, jämfört med dem som aldrig eller sällan hand-
lar online. (42) Detta kan tolkas som att den tid som sparas från 
e-handel till viss del läggs på andra resor och ärenden.

Om resan till butiken som ersatts genom e-handel tidigare gjordes 
med cykel, till fots eller med kollektivtrafik blir energivinsten för 
passagerartransporten liten. Befolkningstätheten påverkar också 
energieffektiviteten vid persontransporter, eftersom det påver-
kar avståndet som konsumenter reser, samt möjligheten till resor 
med kollektivtrafik till butiker och upphämtningsställen. I tätbe-
folkade områden används normalt ett mer energieffektivt trans-
portsätt. (47, 48) En förutsättning för kortare resor i samband med 
kompletteringshandling är att butiker lokaliseras i närheten av där 
människor bor, samt att stadsplaneringen prioriterar gång-, cykel- 
och kollektivtrafik för kortare resor. (43) Konsumenter som använ-
der sig av e-handel använder bil i mindre utsträckning för inköp av 
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dagligvaror, de storhandlar inte i samma utsträckning, dagligvaror 
kompletteringshandlas i butiker i närområdet, med kortare resor 
och mindre användning av bil som resultat. (44) 

God tillgång till butiker i stadskärnan kan göra att man  e- handlar 
mindre ofta. (27) Det är också viktigt att ta hänsyn till  vilken typ av 
handel som finns på olika platser då de påverkas olika av e-handeln. 
(32) Störst effekt antas e-handeln få inom sällanköpsvaru handeln, 
det vill säga försäljning av varor som hemelektronik, kläder och 
sportartiklar. Städers stadskärnor påverkas mest av att e-handeln 
ersätter butikshandeln, följt av effekten i stadsdelscentra, medan 
centrum i mindre samhällen påverkas mindre av e-handeln (45). 
Innerstäder är samtidigt attraktiva platser för återförsäljare att låta 
kunder beställa produkter, antingen via Internet eller fysiskt i en 
butik, för att sedan antingen hämtar beställningen direkt i affären 
eller få den levererad till sitt hem. (46) Hittills har dock denna stra-
tegi snarare etablerats på externa handelsplatser där konsumenter 
kan hämta de varor de beställt via Internet och där de också kan 
utföra andra aktiviteter, inklusive andra inköp. 

Som tidigare nämndes är de indirekta tillgänglighetseffekterna mer 
långsiktiga och det empiriska underlaget svagt. Lokaliseringseffek-
terna av e-handel kan förändra våra val av färdmedel. (31) Butiker 
på platser utan förutsättningar för hållbara transportsätt har stor 
inverkan på färdmedelsvalet och därmed resornas utsläpp. (37, 57, 
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58) Om e-handeln bidrar till att centrumhandeln utarmas och att 
butiker/handelsställen istället etableras på mer perifera lägen, kan 
detta minska möjligheterna till inköpsresor med aktiva transport-
sätt som att gå och cykla och möjligheten att leva utan bil försäm-
ras. Förändringen kan även öka den genomsnittliga reslängden och 
andelen bilresor för inköp (31). Samtidigt finns indikationer att fler 
specialbutiker, restauranger och caféer etablerar sig i stadskärnorna 
när butikskedjor flyttar ut till handelsställen, en förändring som i sig 
kan ge mer attraktiva delar i centrum. Förändringen kan även öka 
den genomsnittliga reslängden och andelen bilresor för inköp (31).

På lång sikt kan e-handeln minska behovet av att äga en bil, vilket 
naturligtvis i hög grad skulle påverka valet av transportsätt och den 
totala sträckan för inköp.(31) Samtidigt kan e-handel, i kombina-
tion med möjligheten att distansarbeta, göra det möjligt att bo på 
mer avlägsna platser. Att bo nära en handelsplats blir mindre vik-
tigt när det är möjligt att beställa allt online och få det levererat till 
hemmet (31). Samtidigt innebär det längre resväg när man väl ska 
resa. Sammantaget kan alltså e-handeln både leda till en ökning 
och en minskning av resandet. 

Sociala effekter av en ökad e-handel

Effekterna av pandemin har påverkat vilka grupper som använ-
der e-handel. Tidigare har man inom e-handeln kunnat peka på 
en digital klyfta, på samma sätt som inom andra IT-områden. De 
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största kundgrupperna för e-handel har tidigare varit i åldersgrup-
perna 18–49 år, medan äldre har ansetts ha sämre förutsättningar 
att använda e-handel. Men samtidigt som det skett en generell 
ökning av hur mycket som handlas via nätet under pandemin, har 
också nya kundgrupper tillkommit där andelen äldre ökat kraf-
tigt. I mars 2020 ökade till exempel andelen 65–79 åringar som 
uppgav att de e-handlat den senaste månaden med tio procent-
enheter, jämfört med genomsnittet 2019. (25) Något som antag-
ligen underlättat övergången till e-handel för denna kundgrupp 
är användningen av Swish vilket enligt PostNords undersökning 
betraktas som det enklaste betalningsalternativet, vid sidan av 
faktura. Betaltjänsten fick 25 000 nya användare över 65 år bara 
under mars och april 2020. En stor del av ökningen är ett resultat 
av oro för smittspridning. Troligtvis kommer en stor del av de här 
nya konsumenterna fortsätta att e-handla även efter pandemin.

E-handelns potential att bidra till en stärkt 
omställningsförmåga post-COVID-19

Då ca 12 procent av den sträcka vi reser per dag är service- eller 
inköpsresor och majoriteten av dessa resor görs med bil, utgör 
dessa resor en betydande del av transportsystemets miljö- och 
klimat påverkan. 

Som tidigare nämndes kan e-handel i framtiden leda till minskade, 
oförändrade eller ökade trafikvolymer och energianvändning. Vad 
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slutresultatet blir och om e-handeln kan vara ett hjälpmedel för att 
skapa tillgänglighet utan bilresor påverkas av om samhället plane-
rar för och styr mot hållbar mobilitet. (49) Utan en sådan styrning 
verkar e-handeln snarare leda till ökade trafikvolymer, där hem- 
och ombudsleveranser läggs till ett oförändrat, eller till och med 
ökat, resande. Slutresultatet påverkas också av i vilken grad e-han-
dels- och transportföretag miljöanpassar sina affärer. Även e-han-
delskunderna påverkar utfallet genom val av leveransalternativ för 
hur de inköpta varorna distribueras och levereras. Här har e-han-
delsföretagen och samhället möjlighet att styra kunden till mer 
hållbara leveransval, till exempel genom prisstyrning och lokalise-
ring av utlämningsställen.

Antalet leveransfordon i de 100 största städerna i världen förvän-
tas öka med 36 procent fram till år 2030 för att möta den ökande 
handeln online, om inga interventioner eller styrning införs. (50) 
Detta skulle i så fall innebära att utsläppen från leveranstrafiken 
ökar med 32 procent och att även trängsel och pendlingstider ökar 
på vägar i och runt städerna.

Möjliga åtgärder är att prioritera elfordon för leveranser i inner-
stadsområden, leveranser under natten och före/efter arbetstid, 
anslutningslösningar som dynamisk omdirigering och samlastning, 
samt leveransboxar för paket från olika varumärken. Jämfört med 
om inga åtgärder vidtas fram till 2030, skulle ett sådant scenario 
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kunna minska koldioxidutsläppen och trängseln med 30 procent, 
och även reducera leveranskostnaderna med 25 procent. Åtgärder 
som dessa kan även generellt bidra till en omställning mot ett mer 
hållbart transportsystem.

Distansarbete 

Distansarbetets effekter på resandet

Det har ända sedan 1970-talet funnits förhoppningar om att dis-
tansarbete skulle minska vårt resbehov och, framförallt i större 
 städer, minska trafikstockningar, emissioner och buller. (51) Det har 
också funnits ett stort intresse att studera distansarbete och dess 
effekter, både internationellt och i Sverige (36, 61–66). 

I SOU:n ’Fossilfrihet på väg’ från 2013 och i en av dess under-
lagsrapporter gjordes en uppskattning, baserat på den redan då 
omfattande forskningen, att distansarbetet då ersatte ca 0,8 pro-
cent av allt resande i Sverige, men att det vid en för distansarbete 
gynnsam utveckling fram till år 2030 då skulle kunna ersätta 2,3 
procent av resandet (67, 68). 

På senare år har ett antal studier publicerats som mer pekar på dis-
tansarbetets kompletterande effekt, och att arbete på distans inte 

Tre tillämpningar av  digital tillgänglighet(44)



leder till minskat resande utan till och med till mer resande (69–71), 
även för ej arbetsrelaterade resor. 

En möjlighet som distansarbete erbjuder (en transportmässig 
rekyleffekt) är att kunna arbeta från en mer attraktiv och avläg-
sen plats, kanske ett tidigare lantställe utanför stan. Nederländ-
ska distansarbetare är till exempel villiga att acceptera en längre 
pendlingstid (63) och distansarbetare i Storbritannien hade i snitt 
längre pendlingsavstånd än icke-distansarbetare. (61) I en svensk 
studie säger 38 procent att pandemin har gjort att de vill bo min-
dre tätbefolkat/mer lantligt, men samtidigt är man inte beredd att 
acceptera en förlängd pendlingstid. (64) Dessutom så vill man fort-
farande inte gå miste om den service och det utbud som man kan 
ta del av i urbana områden. 

En genomsnittlig svensk pendlar 1–2 timmar varje dag och frågan 
är hur dessa potentiellt ”vunna” timmar skulle spenderas. (65) I en 
svensk studie9 fann man att de som distansarbetar hela dagar gör 
betydligt färre och kortare resor, och är mindre benägna att köra bil, 
än de som inte distansarbetar. (66) En del av minskningen av resebe-
hov kompenseras dock av de som distansarbetar bara under en del 
av dagen/deltid, en grupp som i allmänhet gör fler resor och reser 
längre än de som inte distansarbetar. Eftersom distansarbete under 
hela dagar har en större marginaleffekt, drar man slutsatsen att dis-
tansarbete ersätter och leder till ett minskat dagligt resande i Sverige. 
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Resultat från studien visar också att distansarbete påverkar valet 
av transportsätt. De som arbetar på distans under hela dagar är 
mer benägna att välja mer aktiva sätt att resa, som gång och cykel, 
något även andra studier kommit fram till. (71, 74) Aktiva resval 
underlättas även vid arbete i en lokal jobbhubb, då även pend-
lingssträckan kan minskas jämfört med pendlingsresor till det ordi-
narie kontoret. (81) Slutligen konstateras att distansarbete under 
en del av dagen leder till mindre rusningstrafik, något som även 
amerikanska studier kommer fram till, då det påverkar tiden för 
avfärd. (68) Ur ett transportperspektiv framträder därför en trans-
portmässigt optimistisk bild av distansarbete i Sverige: minskat 
resebehov, ökad användning av aktiva transportsätt och  minskad 
trängsel. En förklaring till att resultaten skiljer sig från tidigare 
studier kan vara att den bygger på nyare data än de flesta av de 
andra citerade publikationerna, och att andelen som distansarbe-
tar i Sverige har ökat markant det senaste decenniet – en ökning 
som påbörjats före pandemin. 

Arbetsmiljö och psykosociala effekter 
av ett ökat distansarbete

Även de psykosociala effekterna av distansarbete har länge studer-
ats ingående. Sverige var tidigt ute med att bidra med både veten-
skapliga studier (69) och statliga utredningar inom området (70). 
Rapporter och riktlinjer har tagits fram av statliga myndigheter 
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som Arbetsmiljöverket, Arbetsgivarverket, Energimyndigheten och 
Folkhälsomyndigheten, samt fackförbund som TCO (som länge 
engagerat sig i frågan) och Vision (78, 79). Man har undersökt 
olika risker för arbetsmiljöskador och ohälsa som arbetsformen kan 
föra med sig som stress, social isolering, ojämlikhet, minskad spon-
tanitet och kreativitet, samt svårighet att skilja på arbete och fri-
tid (80, 81). Rapporter om distansarbetets psykosociala effekter 
har under senare år berört problem som identifierades redan för 
ett par decennier sedan, med skillnaden att man nu har större och 
längre erfarenhet av arbetssättet och bättre data.

Samtidigt vittnar en majoritet av de som arbetar på distans att de 
trivs och ser fördelar med det, och att man vill fortsätta arbeta på 
detta sätt; exempelvis vill nio av tio tjänstemän fortsätta arbeta på 
distans även efter pandemin (3, 82, 83). Fördelar som man upplever 
med att arbeta på distans är bland annat att det gör det lättare att ’få 
ihop livspusslet ’ i en vardag där arbetet ska samsas med familj och 
fritidsintressen, att slippa långa pendelresor och därigenom få mer tid 
över till annat, samt ett ökat självbestämmande över arbetet (84, 82). 

Dessutom arbetar nu en större andel på distans, arbete och kom-
munikation sker i hög grad digitalt, nätverken har större kapacitet 
och utrustningen är kraftfullare, bättre och mobil. Både organisa-
tioner och anställda är därför mycket bättre rustade för distans-
arbete jämfört med för bara tio år sedan. Arbetsgivare i större 
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ledande organisationer världen över är övertygade om att fram-
tidens arbetsplats är hybrid (77) och så tror även personalchefer 
på svenska myndigheter och universitet (2). Men trots att synen 
på distansarbetets omfattning närmats sig mellan de anställda 
(som vill kunna jobba på distans) och arbetsgivarna (som är mer 
tveksamma), så pågår för närvarande en livlig diskussion i många 
företag (till exempel Apple och flera svenska banker) om distansar-
betets omfattning i det ’nya normala’ (86, 87). 

Utvecklingen har gått framåt för distansarbete, men det finns fort-
farande risker för negativa konsekvenser av arbetsformen. Det är 
därför viktigt att skapa så goda förutsättningar som möjligt för 
den växande arbetsstyrkan som arbetar på annan plats än på ’det 
relativt lättkontrollerade’ kontoret. För att undvika några vanliga 
fallgropar är det viktigt att: 

	> distansarbetsplatsen har god ergonomi, ex. stol, skrivbord, 
belysning; 

	> distansarbetaren har för arbetsuppgifterna lämplig och väl 
fungerade teknisk utrustning, ex. en eller flera större skärmar, 
webbkamera och headset för möten; 

	> undvika att arbeta för mycket, ex. sätta en tydlig gräns mel-
lan arbete och fritid, ta pauser och inte ha många möten direkt 
efter varandra, gå ut
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	> chefer och ledare anpassar sig till att de anställda inte alltid är 
på kontoret, ex. att de är tillgängliga även digitalt, ger tydliga 
mål och instruktioner, stämma av med medarbetarna regelbun-
det, fångar upp eventuella problem; 

	> arbetsgivaren ser över hur gemenskap, sammanhållning och 
kreativitet kan främjas i ett mer flexibelt arbetsliv.

Det snabbt ökade antalet distansarbetare under COVID-19 har 
inneburit att mångatvingades in i en situation som de inte själva 
hade valt och som de inte hade någon vana att hantera, då ca 
hälften av de som arbetade hemma under pandemin saknade tidi-
gare erfarenhet av distansarbete. Arbetet har dessutom skett på 
en plats, då oftast i hemmet, som sällan var särskilt väl anpassad 
för heltidsarbete, där man påtvingat varit isolerad under längre tid. 
Detta har skett under en allvarlig pandemi med allt vad det inne-
bär i fråga om oro och stress. Därför bör man vara försiktig att 
dra alltför långtgående slutsatser från hemarbetets negativa kon-
sekvenser under COVID-19, då de kan vara svåra att särskilja från 
effekten av en extrem situation med dåliga förutsättningar, och att 
vårt psykiska välmående, utöver att påverkas av hemarbetet, till 
stor är kopplat till att vi nu genomlider en pandemi med allvarliga 
restriktioner i våra liv, och en stor oro för att bli sjuk.
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Omfattningen före under och efter pandemin 

Redan innan pandemin hade Sverige Europas högsta andel yrkes-
verksamma som i någon omfattning arbetade hemifrån (37 pro-
cent)10. COVID-19 innebar sedan en dramatisk ökning av andelen 
distansarbetare eller ’hemarbetare’: 2 procent av alla yrkesverk-
samma arbetade hemifrån på heltid eller majoriteten av sin tid 
innan pandemin, men under pandemin ökade den andelen mer än 
tiofalt till 23 procent. De som arbetade hemifrån ungefär hälften 
av sin tid ökade sexfaldigt från 5 till 29 procent, och arbete hemi-
från åtminstone någon gång dubblerats från 23 procent före 
till 42 procent under pandemin (4). 

Fler än nio av tio tjänstemän som jobbat hemma vill fortsätta med 
det i någon mån även efter pandemin. (7) Många företag, myndig-
heter och universitet håller nu på att se över sina riktlinjer för dis-
tansarbete och flaggar för att de kommer att tillåta sin personal att 
arbeta i högre grad hemifrån.(2) Organisationer som Spotify (80) har 
tagit beslut om att låta alla sina anställda själva bestämma distans-
arbetets omfattning och på vilken plats de vill arbeta. Men många 
ledningspersoner och chefer är fortfarande tveksamma. Sju av tio 
chefer tror att anställda som distansarbetar kan missgynnas genom 
försämrade möjligheter till utvecklande arbetsuppgifter och delaktig-
het på arbetsplatsen. Drygt varannan chef tror att en utveckling mot 
ökat distansarbete riskerar att skapa ett A- och ett B-lag.
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Påverkan på resandet 

Resor till arbete och skola utgjorde som sagt innan COVID-19 cirka 
en fjärdedel (23 procent) av den totala körda sträckan med bil av 
innan Covid-19 och är därför av central betydelse i arbetet med att 
hållbarhetsanpassa transportsystemet.11 

Som ovan nämnt så verkar distansarbete i Sverige kunna bidra till 
ett minskat resebehov, en ökad användning av aktiva transportsätt 
och minskad trängsel. (66) Uppskattningen från 2013, att distans-
arbete potentiellt kan minska resandet med 2,3 procent år 2030, 
byggde på mer försiktiga antaganden om distansarbetets omfatt-
ning än de 2–3 dagars arbete på distans per vecka som nu plane-
ras efter pandemin. Flera yrkesgrupper har dessutom upptäckt att 
de kan förlägga åtminstone delar av sitt arbete på distans. Då man 
nu kan, och får, delta i arbetsmötet från hemmet så minskar  kravet 
att ta sig in till kontoret, något som underlättar distansarbete 
under hela dagar. Sammantaget kan potentiella persontransportre-
duktionen därför antas uppgå till drygt 3 procent, även med tro-
liga rekyleffekter medräknade. Effekten kommer dessutom tidigare 
än vad har förväntats, troligen redan inom 2–3 år. 
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De som distansarbetar under hela dagar är även mer benägna att 
välja aktiva sätt att resa som gång och cykel , vilket ytterligare kan 
bidra till ett minskat bilberoende. 

Personer som trots allt väljer att arbeta delar av dagen på distans 
är mer benägna att undvika rusningstrafik, vilket minskar toppbe-
lastningen på både vägar och spårbunden trafik. 

Övriga hållbarhetsaspekter

Utöver de transportmässiga konsekvenserna av distansarbete så 
förutspås en ökad flexibilitet i både tid och rum för arbetstagarna. 
Pandemin har för många inneburit ett påtingat fulltids-hemarbete, 
något väldigt få föredrar, men möjligheten att i det nya normala 
kunna välja att distansarbeta 2–3 dagar per vecka är något som 
många värderar högt. 

Distansarbetets flexibilitet innebär även en möjlighet för arbetsgi-
varna att kunna rekrytera personal från hela landet, inte bara inom 
ett för arbetstagaren möjligt pendlingsavstånd. Kontoren kan vara 
mindre och behöver inte dimensioneras för att hela arbetsstyrkan 
ska befinna sig där samtidigt. 
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Digitala möten 

Digitala mötens effekter på resandet

I den stora utredningen ’Fossilfrihet på väg’ från 2013 uppskattades 
användningen av digitala möten då leda till en reduktion på 1,5–2 
procent av det totala resandet (persontransportarbetet) jämfört med 
om de digitala mötesalternativen inte fanns tillhands. Beroende på 
förutsättningarna antogs då digitala möten kunna minska  resandet 
på motsvarande sätt år 2030 med 3,6–5 procent. Användning av 
digitala möten för arbete på distans, inom utbildningsväsendet, sjuk-
vården och även privat, antogs sammantaget kunna påverka resorna 
i minst lika stor omfattning som reduktionen av tjänsteresor.(59) På 
organisationsnivå vittnade då företag och myndigheter om att infö-
rande av digitala möten hade reducerat deras tjänsteresande med 
omkring en femtedel, och att föregångare inom telekombranschen 
hade uppnått en reduktion av tjänsteresandet per anställd med 
omkring 60–70 procent under en tioårsperiod (ibid). 

Naturvårdverket har i över ett decennium följt upp och  redovisat kli-
matutsläpp från tjänsteresande i svenska myndigheter.12 Genom att 
jämföra de myndigheter som aktivt har arbetat för att öka andelen 
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digitala möten i projektet REMM13 med övriga myndigheter under 
perioden 2011 till 2018 så kan man konstatera att koldioxidutsläp-
pen från resor i tjänsten per anställd för REMM-myndigheterna i 
genomsnitt hade minskat med 25 procent. Detta kan jämföras med 
uppgifter från alla övriga myndigheter som under samma sjuårs-
period minskat motsvarande utsläpp per anställd och år med 6 
 procent. (82) 

I undersökningar som genomfördes i svenska myndigheter under 
perioden 2017–2019 inom ramen för REMM-projektet framkom 
att nära hälften (45 procent) av de tillfrågade tjänsteresenärerna 
trodde att ingen av de tjänsteresor de då gjorde kunde ersättas 
med digitala möten, och att enbart 15 procent trodde att mer än 
hälften av deras tjänsteresor kunde ersättas. När sedan COVID-
19 gjorde det svårt eller omöjligt att arrangera fysiska möten och 
olika evenemang visade det sig att en betydligt större del faktiskt 
gick att genomföra digitalt: för möten, workshops och liknande. 
som de anställda hade planerat att resa till kunde 90 procent av 
de anställda hantera praktiskt taget alla, eller majoriteten av dessa 
möten och evenemang genom digitala möten. Endast 3 procent 
angav att alla eller nästan alla möten ställs in. Motsvarande under-
sökningar på universitet och företag visade på liknande siffror, men 
att en något högre andel av alla möten ställdes in: 6 procent på 
universiteten och 4 procent i företagen. (83) 
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Sociala effekter av en ökad användning av digitala möten 

Digitala möten kan, och kommer sannolikt aldrig att kunna erbjuda 
ett perfekt ersättning för ett fysiskt möte; en upplevelse som 
 bygger på samlade intryck från våra olika sinnen och som ger oss 
en viss närvarokänsla, eller social presence. The Social Presence 
Theory (84) är ett koncept som länge använts för att klassificera hur 
väl digitala verktyg kan överföra sociala signaler, hur de lyckas för-
medlar intimitet och värme mellan användare, och deras förmåga 
att hjälpa till att bilda personliga relationer. I de fall man använder 
de digitala mötesverktygen för att rakt av försöka ersätta en fysisk 
motsvarighet (vilket ofta skett under pandemin) – till exempel ett 
möte, en konferens, workshop eller lektion, upplevs det digitala 
mötet inte sällan som en sämre kopia av sin fysiska motsvarighet, 
då den digitala ’kopian’ inte erbjuder samma närvarokänsla. Många 
tycker att de digitala mötena känns mindre stimulerande och trå-
kiga jämfört med de fysiska dito, och att det är svårt att avhandla 
krävande frågeställningar och situationer under ett digitalt möte. 

Men det är inte alltid önskvärt eller optimalt att försöka eftersträva 
maximal social närvaro vid ett möte. Om så var fallet skulle chat-
tar eller vanliga telefonsamtal inte blivit så populära som de är – 
valet av en lämplig mötesform bör utgå från syftet med mötet och 
omständigheterna. (85) Det är därför viktigt när man möts digitalt 
att inte ha ambitionen att försöka göra en kopia av ett motsvarande 
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fysiskt möte eller event, utan att anpassa syftet och ambitionen efter 
mötesformens möjligheter och begränsningar, och att alla deltagare 
är väl införstådda med detta. Det är därför viktigt att försöka få till 
en god och hållbar blandning av både digitala och fysiska möten för 
att uppnå det övergripande syftet, då de olika mötesformerna är bra 
på olika saker, tjänar olika syften och kompletterar varandra väl. 

I och med att det är relativt enkelt, snabbt och billigt att bjuda 
in till digitala möten, och att marginalkostnaden för att bjuda in 
många deltagare är låg så ökar också antalet möten och evene-
mang som vi deltar i, inte sällan flera stycken per dag. Genom 
att fylla våra arbetsdagar med digitala möten så ökar vi risken av 
känna oss utmattade av dessa, något som har börjat kallas ”Zoom 
fatigue” eller webbmötesutmattning. (86–88)14 Då det har blivit 
allt vanligare att delta i digitala arbetsmöten från hemmet och vår 
bostad sällan är anpassad för att vara en kontorsarbetsplats, så är 
det viktigt att också tänka på ergonomin och på variation så att 
man inte bli sittande i konstiga arbetsställningar vid köksbordet. 
För att inte hamna i situationer som tröttar ut oss gäller det också 
att ta pauser regelbundet för att få återhämtning. (89) 

I takt med att vi får mötesverktyg med bättre ljud, bild och video, 
funktioner som chatt, whiteboard och quiz, möjlighet att dela upp 
deltagarna i mindre grupper och att kunna arbeta tillsammans 
med att till exempel redigera dokument i realtid, så förbättras när-
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varokänslan och verktygens användbarhet. Men det är inte bara 
de tekniska förutsättningarna som påverkar hur vi upplever mötes-
verktygen; ju mer vi lär oss hantera verktygen och ju större vana vi 
får, desto tryggare känner vi oss i mötessituationen. God facilite-
ring av digitala möten och evenemang är, liksom för fysiska möten, 
en viktig framgångsfaktor. Kan man dessutom utnyttja teknikens 
potential så kan det digitala alternativet ibland erbjuda ett minst 
lika produktivt och uppskattat alternativ som det fysiska. 

Digitala möten har under pandemin även använts i nya och utö-
kade sammanhang som man inte använt mötesverktygen för 
förut: i en studie av kontorsanställdas arbetssituation under pan-
demin så berättade 56 procent att de hade deltagit i ett socialt 
evenemang på distans (ex. Skype-fika och lunch, yoga-klass, relea-
se-fest och danskurs!), 48 procent i nya jobbsammanhang och 39 
procent med nya personer. (2) 

Digitala mötens potential att bidra till en stärkt 
omställningsförmåga post-COVID-19

Under pandemin har den redan tidigare omfattande användningen 
av digitala möten ökat och breddats och bland annat inneburit att 
från 2020 så använder, för första gången, samtliga svenska myn-
digheter någon form av digitala möten. (90) 
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Flera studier pekar på en betydande förändring i hur vi reser och 
möts i arbetslivet när denna pandemi är över, med uppskattningar 
på 20–50 procent minskat tjänsteresande jämfört med år 2019, med 
ett genomsnitt på omkring 40 procents minskning15. (82, 98–100) 
Innan pandemin reste svenskarna årligen motsvarande ca 1,5 miljar-
der mil eller 20 000 resor tur och retur till månen – bara till och från 
möten. Endast en dryg fjärdedel av våra externa möten skedde då 
digitalt. När resor och fysiska möten har blivit svåra att genomföra 
under pågående pandemi har istället det digitala mötet blivit norm. 

Sverige ligger i världstoppen vad gäller utgifter för affärsresor.16 
Om 30 procent av de möten som vi reste till innan pandemin 
genomfördes digitalt skulle det innebära ekonomiska vinster på 
ca 40 miljarder kronor för Sverige och en minskning av koldioxid-
utsläppen med över 500 000 ton. Det skulle även kunna frigöra 
restid på 40 miljoner timmar för arbete eller fritid. Även jämställd-
heten skulle gynnas om fler kan delta i möten utifrån relevans och 
kompetens, istället för möjlighet att resa – idag reser män oftare, 
längre och dyrare än kvinnor som istället i högre grad väljer digi-
tala möten (1). Dessutom visar forskning att kvinnor är bättre på 
och kan gynnas av att leda projekt på distans. (3) 

Skiftet har skett av akut nödvändighet och har inte varit smärtfritt 
för alla. Men vi har samtidigt på kort tid tagit stora steg framåt i 
digitaliseringen, investerat i ny teknik och lärt oss nya arbetssätt 
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som visat sig fungera bättre än vi trodde – tre av fem av de som 
ställt om till digitala möten tycker att det gått bättre än förväntat. 
Två av fem säger att de kommer att resa mindre, och ha fler digi-
tala möten, även efter pandemin (93). 

Trots att många nu fått en snabbt påtvingad ’crash-course’ i att 
mötas digitalt är det fortfarande många digitala möten som både 
är tekniskt undermåliga och som lider av dålig facilitering. Resul-
tatet blir dåliga, oinspirerande möten med oengagerade delta-
gare, med låg produktivitet till följd. Med tanke på hur stor del av 
vår arbetstid som vi kommer att delta i digitala möten framöver, så 
är det viktigt för organisationer att skapa goda förutsättningar för 
en god digital möteskvalitet för sina anställda, dels genom att till-
handahålla god utrustning men även genom att utbilda och träna 
framförallt de som arrangerar och håller i digitala möten.

Den digitala tillgänglighetens 
effekter på resande 

Gemensamt för de tre studerade digitala tillämpningarna e-handel, 
distansarbete och digitala möten är att alla ger tillgång till något 
utan att man behöver resa för att ta del av det – de direkta effek-
terna, men att de även kan leda till en rad olika indirekta effekter. 
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Tittar vi på de direkta effekterna kan vi konstatera att digital till-
gänglighet har en stor och växande inverkan på flera av våra ’mås-
teresor’: arbetspendling, tjänsteresor samt service och inköpsresor, 
vilka tillsammans utgör omkring hälften av vårt resande. Digitali-
seringen transformerar snabbt och kraftfullt våra sätt att handla, 
arbeta och mötas:17 

	> e-handeln förväntas utgöra upp till 40 procent av detaljhandeln 
och hälften av sällanköpshandeln år 2030;

	> de 30–40 procent av alla yrkesverksamma som har möjlighet 
att distansarbeta förväntas arbeta 2–3 dagar på annan plats 
än på kontoret, oftast hemifrån;

	> digitala möten, som redan innan COVID-19 bidragit till tjänste-
resandets avtagande trend, förväntas ersätta 35–50 procent 
av de tjänsteresor som ansågs nödvändiga före pandemin. 

Dessa tre tillämpningar av digital tillgänglighet kan därför poten-
tiellt tillsammans komma att ersätta ca 15 procent av vårt direkta 
måste-resande. Av dessa är en stor del bilresor och för tjänsteresor 
ingår även flyg. 

De direkta effekterna är lättare att mäta och uppskatta, de indi-
rekta är svårare och mer osäkra. I de fall de indirekta effekterna 
innebär en ökning av annat resande, till exempel fritidsresande, 
kallar vi det rekyleffekter18, något som diskuteras i 2.3. 
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Gemensamt för alla tre tillämpningar är att de kan leda till flera 
olika rekyleffekter, något som delvis äter upp vinsten med ersatta 
resor. Minskningen (substitutionen) av måste-resor avspeglas inte 
i motsvarande minskning av resandet totalt sett. Det är sannolikt 
att frigjorda medel i form av tid och pengar används för att göra 
fler ’önskade resor’ – resor som vi vill göra men inte måste, vilket 
för privatpersoner ofta innebär fritidsresande . Rekyleffekter i före-
tag och andra organisationer kan uppstå då effektivitetsvinsten ger 
en ekonomisk tillväxt och att man därigenom kan expandera sin 
verksamhet, vilket i sin tur ofta leder till ett ökat transportbehov. I 
de flesta fall är dock de beskrivna rekyleffekterna antaganden, då 
det är svårt att särskilja effekten av den digital tillgängligheten från 
andra faktorer. 

Utöver rekyleffekterna återfinns även andra indirekta  effekter; 
digital tillgänglighet kan till exempel också påverka valet av färd-
medel (mer eller mindre gång/cykel), ändrade avresetider (till 
exempel vid distansarbete del av dag) och en ökad efterfrågan på 
godstransporter (till exempel orsakat av e-handel). 

Vi ser också att den digitala tillgängligheten utgör ett komple-
ment till andra måste-resor: bland annat ökar e-handeln, men den 
fysiska handeln minskar inte totalt sett i motsvarande grad, och 
den snabbt ökade användningen av digitala möten pre-COVID-19 
ledde inte till att tjänsteresandet minskade i motsvarande takt. 
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Detta kan delvis förklaras med en viss fördröjningseffekt, det tar 
tid för oss att ställa om, både för privatpersoner, arbetsgivare och 
för handeln. Ett exempel på detta är e-post som introducerades 
på 90-talet och snabbt växte till det dominerande sättet att skicka 
meddelanden, men kulmen för den fysiska brevvolymen,  ’peak- 
letter’ nåddes inte förrän ca 2005. (94) 

Resultaten skiljer sig väsentligt mellan olika studier med avseende 
på de förväntade eller faktiska netto-effekterna på resandet. Detta 
har delvis metodologiska förklaringar, men är sannolikt också bero-
ende på att förutsättningarna är olika. Resultaten skiljer sig både 
länder emellan, samt mellan nyare och äldre studier.19 Samman-
taget kan vi konstatera att då goda förutsättningar finns för digital 
tillgänglighet, i kombination med gynnsamma förhållanden för håll-
bara transporter, så kan en förbättrad digital tillgänglighet leda till 
(totalt sett) ett minskat resande med bil och flyg. Om inte förutsätt-
ningarna är de rätta kan utfallet istället bli en ökning av resandet. 

Kvarvarande effekter på 
resandet efter en kris 

För att försöka uppskatta hur COVID-19 kommer att påverka vårt 
resebeteende framöver så kan man studera vilka bestående effekter 
tidigare pandemier, och andra större kriser, haft på resandet (95). 
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En rapport från det internationella energirådet IEA (96) beskriver hur 
våra transportbeteenden förvänts ändras efter COVID-19, baserat 
på responsen efter tidigare kriser som SARS-epidemin 2003, fågel-
influensan 2005 och 2013, terroristattackerna den 11:e september i 
New York 2001 och bomberna i Londons tunnelbana 2005. 

Man konstaterar att kriser kan resultera i långvariga konsekvenser 
för transportbehovet, framförallt då transporterna inte anses vara 
absolut nödvändiga, och i de delar av världen där man har förut-
sättningar för distansarbete och privata transportalternativ till kol-
lektivtrafik. Det är främst en ökad oro för att bli smittad eller utsatt 
för en attack som dämpar efterfrågan, men även åtgärder för att 
öka säkerheten, som stärkta säkerhetskontroller på flygplatser, vil-
ket gör resandet mer omständligt och därigenom mindre efter-
frågat. För just affärsresor med flyg tror man dock att effekten av 
COVID-19 och återgången till tidigare nivåer kan skilja sig från tidi-
gare kriser, då företag i högre grad än efter tidigare kriser nu kom-
mer att fortsätta ersätta resor med digitala möten. 

IEA menar också att regeringar kan påverka vilka förändrade trans-
portbeteenden som kvarstår efter en kris, till exempel genom att 
investera i infrastruktur för en ökad säkerhet och förbättrad kvalitet 
för cykling och kollektivtrafik. Även ekonomiska och administrativa 
styrmedel, som vägtullar och prissättning på parkering, har visat sig 
vara effektiva för att förhindra att resenärer återgår till mer ohållbara 
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transportmönster. För flyget så har avsaknaden av prissättning på fly-
gets externa miljöeffekter länge bidragit till en snabbt ökande efter-
frågan. Den franska regeringen har försökt tackla detta genom att ge 
Air France som villkor att, för de ska få ta del av ett ekonomiskt stöd-
paket, måste de sluta erbjuda inrikesflyg till destinationer som kan 
nås med tåg inom max 2 timmar och 30 min. Ett annat exempel är 
att man i Bryssel sänkt hastighetsgränsen för bilar till 20 km/h i stads-
kärnan för att underlätta och stimulera cykel och gångtrafik. 

Även flygindustrin har försökt förutspå COVID-19:s effekter på 
transportefterfrågan baserat på erfarenheter från tidigare kriser, 
eller så kallade ’Black Swan events’ 20.(97) Man konstaterar dock 
att industrin aldrig tidigare drabbats av en så omfattande kris, vil-
ket gör det svårt att dra direkta paralleller till tidigare skeenden och 
veta hur man ska ta sig ur denna kris. Tidigare erfarenheter har visat 
att det har tagit minst fem år för industrin att återhämta sig efter en 
omvälvande händelse: 72 procent av effekten kvarstår efter ett år, 
och ca 50 procent efter två år. Även här menar man att återgången 
till det normala är beroende på när resenärerna anser det säkert att 
resa igen, och att det är det ’icke-nödvändiga’ flygandet som rese-
närerna främst undviker. Man liknar återgången vid ett långdistans-
flyg, men menar att människor fortfarande har ett behov av att resa, 
och att om det är någon verksamhet som verkligen visat prov på hur 
man kan hantera en krissituation, så är det flygindustrin.
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I en rapport från Europakommissionen (98) antas efterfrågan på 
transporter återhämta sig när restriktionerna lättar, men att åter-
hämtningstakten kommer att bero på hur snabbt ekonomin åter-
hämtar sig och variera mellan olika transportslag och länder. 
Effekten av pandemin märks i minst tre år efter det att den klingat 
av. Man tror dock att den omfattande användningen av distans-
arbete, digitala möten och e-handel under COVID-19 leder till att 
såväl arbetsgivare och anställda även fortsättningsvis i hög grad 
kommer att arbeta, mötas och handla digitalt. Som anställd eller 
som konsument kommer många minska resor som kan undvikas 
med hjälp av digital teknik, eller för att man helt enkelt anser att 
resan är onödig. Rapporten understryker vikten av styrmedel på alla 
nivåer (internationellt, nationellt, regionalt och lokalt) för att kunna 
uppnå uppsatta mål, inte minst inom miljö- och klimatområdet. Ett 
exempel på hur nationella styrmedel påverkar transportsektorn är 
hur den svenska regeringens förändringar i bonus-malussystemet 
och förmånsvärdet för miljöbilar dramatiskt påverkar nybilsförsälj-
ningen (99). För att bibehålla en minimumnivå av transporttjänster 
eller ”connectivity” menar man att det kommer att behövas direkt 
eller indirekt statligt stöd för framförallt flyget och kollektivtrafiken. 

Genom att jämföra studier av olika långa krissituationer kan man 
få en uppfattning om hur långvariga effekterna på resandet blir. 
Resebeteendet hade återgått till normala nivåer ungefär tre måna-
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der efter toppen av SARS-epidemin i Taiwan, (100) och återgick 
redan efter några dagar efter det att begränsningarna upphäv-
des efter en tre dagar lång nationell avstängning efter ett Ebola 
utbrott i Sierra Leone. (101) När restriktionerna trappas ner efter 
den första vågen av COVID-19 i Australien återhämtade sig biltrafi-
ken snabb och resor med aktiva transportsätt återgick till nivåerna 
innan pandemin. Inköpsresorna hade ökat något, medan pendling 
och affärsresor förblev relativt oförändrade jämfört med situatio-
nen innan nedstängningarna. (102) I andra undersökningar fann 
man en liten tendens till ökad cykling och gång jämfört med före 
pandemin. (30, 31) Resenärerna var mer benägna att byta färdme-
del, än att resa mindre. Utöver tidsaspekten (dvs hur lång tid som 
restriktioner har påverkat) verkar personlighet och sociodemogra-
fisk grupp spela roll för hur långsiktiga effekterna på resandet blir, 
av att använda digitala tjänster under en längre tid. (105)
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Digital tillgänglighet – så  påverkas vårt resande

Styr-
medel  för 
min skat 
 resande
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En genomgång av hur digitalisering 
kan påverka vårt resande visar att 
utgången inte är given; de digitala 
tillämpningarnas effekt på resandet 
beror på förutsättningarna och kan 
därför påverkas av olika styrmedel.

Styrmedel för minskat resande(74)



Påverkan i hållbar riktning?

Sedan tidigt 1900-tal har transportplaneringen främst använt model-
ler och förutsägelser om hur bilkörandet kommer öka, detta särskilt 
då ökat bilkörande länge sågs som synonymt med socio ekonomiska 
framsteg. (106) Filosofin som dominerat transportplanering är alltså 
en där efterfrågan är central: efterfrågan är ett behov som behöver 
mötas med infrastruktur så långt budgeten tillåter. (107) Vidare utgår 
konventionell transportplanering från att ökad transport och mobili-
tet är positivt, eller i alla fall oundvikligt. (108–110) 

En central konflikt i övergången mellan den traditionella transport-
paradigmen och en ny hållbarare praxis är den mellan den prog-
nosstyrda och den målstyrda planeringen. Prognosstyrd planering 
utgår från modeller som i regel säger att vägtrafiken kommer fort-
sätta öka, och planerar därefter, medan målstyrd planering utgår 
från mål om att till exempel bromsa eller minska trafikarbetet, 
exempelvis av miljöskäl. (111) 
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Sir William Henry Preece, Chief Engineer of The British Post 
Office, 1876: ”The Americans have need of the telephone, but we 
do not. We have plenty of messenger boys.”

Beslutsfattare och rådgivare inom transportområdet måste ta hän-
syn till en alltmer komplex och svårprognosticerad värld i takt med 
globalisering, klimatförändringar, teknikutveckling och att konsu-
menters preferenser förändras. Digital tillgänglighet är en av de 
faktorer som spelar en allt större roll men som beslutsfattare och 
rådgivare ännu inte tagit någon större hänsyn till. 

Tillgänglighet kan förklaras som en relation mellan fysisk/geografisk 
närhet, mobilitet/fysisk förflyttning och digital uppkoppling/tillgäng-
lighet, i ett så kallat Triple Access System eller TAS, se Figur 2. (112) 

Dessa kopplingar och interaktioner är väldigt komplexa och svår-
förutsägbara, vilket gör att analyser av framtida transportefterfrå-
gan blir osäkra. Men beslutsfattare och investerare kan utnyttja 
denna osäkerhet som en möjlighet att ta progressiva beslut, med 
insikten att man formar framtiden snarare än att bara reagera på 
en förutspådd framtid. Studien (109) beskriver två beslutsvägar: 
antingen a) i enlighet med systemet,21 där man följer trender och 
bygger besluten på erfarenheter av tidigare skeenden, eller b) ifrå-
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Figur 2. Tillgänglighet och dess koppling till fysisk/geografisk närhet (spa-
tial proximity), mobilitet/fysisk förflyttning (physical mobility) och digital 
tillgänglighet/uppkoppling (digital connectivity) (112). 
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gasättande av systemet,22 där det rådande systemet ifrågasätts 
och visioner och målsättningar i högre grad får styra beslutsfattan-
det. Lyons och Davidson förespråkar en starkare inriktning mot det 
senare, att ifrågasätta systemet med att försöka tillgodose en stän-
digt ökande efterfrågan av fysisk mobilitet, som ett sätt att han-
tera en osäker framtid. 

Den svenska transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa 
en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportför-
sörjning för medborgare och näringsliv i hela landet.23 Trafikverket, 
som har ett ansvar för att utveckla tillgängligheten på ett hållbart sätt 
i enlighet med vad som uttrycks i de transportpolitiska målen, tolkar 
sin uppgift att skapa tillgänglighet genom att säkerställa transport-
försörjningen, det vill säga fysisk mobilitet.

Trafikverkets inriktningsunderlag för transportinfrastrukturen för 
perioden 2018–202924 har kritiserats för att alltför mycket base-
ras på den ökande transportefterfrågan historiskt sett, och att pla-
nera en utökning av nästa decenniums transportinfrastruktur för 
att möta en förväntad fortsatt tillväxt av främst vägtransport (113). 
Inriktningsunderlaget förbiser helt förslag för ett ’transporteffek-
tivt samhälle’ med åtgärder som kan öka tillgängligheten samtidigt 
som mängden trafik minskar. I stället räknar man med att vägtrafi-
ken fortsätter att öka (110, 111). Baserat på dessa prognoser plane-
rar Sveriges regering därför att satsa nära 800 miljarder kronor på 
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att underhålla och utveckla vägar och järnvägar åren 2022–2033.25 

Som visat i kapitel 3 bidrar en ökad digital tillgänglighet på olika sätt 
redan till att påverka transportefterfrågan och bidrar därigenom till 
ett mer transporteffektivt samhälle. En ökad digital tillgänglighet 
kommer sannolikt kunna bidra till en fortsatt utveckling där trans-
portbehov kan minska ytterligare framöver. Denna utveckling tycks 
dock förbises när beslut tas om investeringar i transportinfrastruktur. 

Om vi vill forma det nya normala, i en högst osäker tid, då vi dess-
utom står inför utmaningen att nu på drygt åtta år minska trans-
portsektorns utsläpp med 70 procent jämfört med 2010 års nivå, 
kan det vara ett lämpligt tillfälle att prova ett mer visionärt besluts-
fattande än tidigare.

Går det att påverka utvecklingen? 

Den ekonomiska utvecklingen, befolkningsökningen, en föränd-
rad samhällsstruktur samt alltmer globaliserade produktionskedjor 
är alla bidragande orsaker till fler bilar och ökande trafik i Sveriges 
transportsystem. Sedan 1950 har inte minst personbilismen ökat 
kraftigt, och lastbilstrafiken har mer än femdubblats under denna 
period. Trafikens ökning av utsläpp har alltså drivits av att själva 
trafiken har ökat. Enkelt strukturerat drivs utsläppens omfattning 
av tre underliggande faktorer:
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	> Trafikmängden: Det totala antalet kilometer som samtliga 
 fordon färdas på vägarna.

	> Transportsystemets effektivitet: Hur effektivt transporterna 
utförs, vilket exempelvis påverkas av vilka färdmedel (som tåg, 
buss eller bil) som används, och hur effektivt dessa utnyttjas.

	> Utsläppsintensiteten: Hur stora växthusgasutsläpp som gene-
reras per kilometer, vilket exempelvis påverkas av vilket 
bränsle som används, fordonets bränsleeffektivitet, fordonets 
vikt, körsättet, vägarnas utformning och hastigheten.

Om vi utgår ifrån målsättningen att ett hållbart transportsystem 
ska uppnås finns en mängd olika sammanställningar av åtgärder 
och styrmedel. Ett sätt att hantera åtgärder är att skapa bredare 
strategier för omställning till fossilfria transporter, där det för varje 
strategi finns en mängd mer konkreta styrmedel och åtgärder. 

	> Kostnader för drivmedel och för utsläpp av koldioxid 

	> Teknikutveckling/drivmedel 

	> Transportsystemets fysiska utformning 

	> Fler och bättre hållbara alternativ

	> Minskat resbehov – distansarbete, e-handel, stadsplanering 
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Det har funnits en relativ stor enighet bland transportforskare 
om att alla dessa övergripande styrmedel och åtgärder kommer 
att behöva integreras för att uppfylla de svenska klimatmålen för 
transportsektorn, (116–119) men ofta tillmäts den första typen – 
ekonomisk styrning genom transportkostnader – större vikt efter-
som det finns relativt lång erfarenhet av och omfattande forskning 
kring dessa åtgärder och sålunda ett större empiriskt underlag för 
att bedöma effekter av dessa åtgärder. (116, 117)

När det gäller effekter av åtgärder av annat slag, som hållbara alter-
nativ och förbättrad digital tillgänglighet, anses effekterna vara mer 
osäkra. (120,122) Denna osäkerhet kan dock bero på att man inte 
tillräckligt utvärderat denna typ av åtgärder och inte analyserat dess 
effekter. (123) 

Det finns dock studier visar på att den samlade effekten av åtgär-
der som påverkar transporteffektiviteten kan innebära en minsk-
ning på cirka 20 procent för både personbils- och lastbilstrafiken. 
(121) Man kan också argumentera att dessa typer av åtgärder 
bidrar till ett mer hållbart transportsystem, inte bara för att uppnå 
klimatmål genom att kompensera för oönskade fördelningsef-
fekter, till exempel av kostnadshöjningar (som ökad beskattning 
av drivmedel som bidrar till utsläpp av koldioxid). Dessa åtgärder 
kan ”ge viktiga kompletterande fördelar och lindring av återhämt-
ningseffekter från annan effektivitetspolitik”. (124)
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Vem ska ta tillvara den digitala tillgänglighetens potential? 

Regering och Riksdag tar de politiska besluten, men det är myndig-
heterna som ska utföra och realisera de beslut som fattats. Vad 
det gäller åtgärder för att hållbarhetsanpassa transportsektorn och 
skapa ett mer transporteffektivt samhälle så är det framförallt Tra-
fikverkets ansvar, där digital tillgänglighet faller inom steg ett i fyr-
stegsprincipen, nämligen att man ska överväga åtgärder som kan 
påverka transportefterfrågan och val av transportsätt. 

Men även Energimyndigheten har i uppdrag att verka för ett trans-
portsnålt samhälle, bland annat genom bidrag till forskning och 
genom ett nordiskt samarbete runt hållbara städer och klimats-
mart mobilitet. Utöver dessa två myndigheter har även Trafikana-
lys, Transportstyrelsen, Boverket, och Naturvårdsverket varit med 
om att ta fram en definition av vad ett transportsnålt samhälle är, 
en strategi för omställning av transportsektorn till fossilfrihet, samt 
identifierat ett antal styrmedel för att uppnå ett mer transportsnålt 
samhälle. (125) 

Vilken eller vilka myndigheter kan agera? Myndighetsmässigt och 
politiskt faller frågan mellan stolarna. Regeringens planer för att 
uppnå transportsektorns klimatmål har bedömts vara otydliga, pre-
cis som fördelningen av ansvar och arbetsuppgifter. (126) Termen 
digital tillgänglighet understryker den digitala dimensionen. Sedan 
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ett par år har Sverige en myndighet: DIGG, med ca 100 medarbe-
tare, som ska ansvara för digitaliseringen av hela Sverige och som 
inte dagsläget mäktar ta sig an frågan. Detta kan jämföras med 
den myndighet som ansvarar för tillgänglighet i Sverige: Trafikver-
ket med över 9000 medarbetare. Men Trafikverket följer som sagt 
de transportpolitiska målen vilka i dagsläget definierar tillgänglig-
het som fysisk tillgänglighet. I REMM,26 Trafikverkets initiativ för att 
öka och stärka digital tillgänglighet, arbetar två personer på totalt 
55 procent av heltidstjänst. 

Men utfallet av en digital tillämpning går att påverka, vilket har visats 
bland annat genom det positiva klimatmässiga utfall av användningen 
av digitala möten som REMM-projektet lett till (90, 122).
För att potentialen i digital tillgänglighet ska kunna realiseras, 
skulle en större myndighet – till exempel Trafikverket, kunna få 
ansvar för frågan och ett uppdrag att samarbeta och koordinera 
med andra myndigheter. För att arbetet effektivt ska kunna länkas 
till Trafikverkets övriga uppdrag bör de transportpolitiska målen 
revideras och begreppet ’tillgänglighet’ innefatta inte bara fysisk 
tillgänglighet, utan även digital tillgänglighet.
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Två tänkbara vägval

Kör på som tidigare

E-handeln ersätter inte butikshandel utan kompletterar den. Få 
studier tyder på att vi vill eller kan göra alla våra inköp över nätet, 
så resorna till den fysiska butiken kompletteras istället med resor 
för upphämtning av e-handlade varor. E-handeln är en stor kon-
kurrent till mindre butiker och centrumhandeln (med hög andel 
gång, cykel och kollektivtrafik) riskerar att utarmas till förmån för 
större köpcenter i bilvänliga lägen där även e-handlade varor kan 
hämtas upp i butik. Körsträckorna riskerar att bli fler, mer bilburna 
och längre. E-handeln stärker bilinnehavet. Samhället drar inte 
nytta av den ökade tillgänglighet till varor som digitala lösningar 
kan innebära för konsumenten. Utan styrning från samhället 
erbjuds e-handel med hemleverans där det är lönsamt (där täthe-
ten av konsumenter är tillräcklig). Boende i områden med lägre 
täthet (landsbygder) riskerar ett sämre utbud. Långa körsträckor för 
att hämta e-handlade varor, kompletteringshandla i butik kvarstår. 
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Arbetsgivarnas inställning till distansarbete är som innan pande-
min restriktiv och det är upp till den närmaste chefen att godkänna 
om och hur mycket man får distansarbeta, vilket begränsar dis-
tansarbetets omfattning och därigenom dess påverkan på fram-
förallt pendlingstrafiken. De som får tillåtelse att arbeta hemma 
överkompenserar genom att arbeta lite för mycket. Verksamhets-
ledningen utgår som tidigare från att man befinner sig på kon-
toren (för annars missar man snacket vid kaffeautomaten och 
så bildas ett A och ett B-lag), vilket gör att de som faktiskt får 
arbeta på distans måste åka in till kontoret för att ta del av infor-
mation, delta i möten och andra viktiga aktiviteter (vilket ju krä-
ver fysisk närvaro). Chefer uppskattar hög kontorsnärvaro och har 
inte anpassat sitt arbetssätt till hybridarbete. Arbetar man på dis-
tans så syns man inte och får inte något direkt stöd. De som arbe-
tar hemma har ofta undermålig teknisk utrustning med begränsad 
support, en arbetsplats med dålig ergonomi och oklart försäkrings-
skydd (man erbjuds ju en fullgod arbetsplats på kontoret). 

Digitala möten används som ett smidigt och effektivt komplement 
till en väl inarbetad möteskultur där fysiska möten, workshoppar, 
konferenser med mera är organisationens lösning då en hög social 
närvaro eftersträvas. Man kopplar till exempel upp folk på länk 
till konferenslokalen, eller anordnar helt digitala möten för enk-
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lare avstämningar eller för att sprida information till många. Vik-
tiga, komplexa möten som förhandlingar kräver att man träffas på 
riktigt, vilket innebär att inte mist ledningen måste resa mycket. 
Arbetsveckan fylls snabbt av fysiska men framförallt en stor mängd 
(oftast tråkiga) digitala möten, då det är så enkelt att bjuda in 
många personer (det krävs väldigt lite förberedelse) och även lätt 
att delta digitalt. Tjänsteresandet återhämtar sig relativt snabbt 
efter pandemin då många saknat att träffas och komma ut och 
röra sig efter den klaustrofobiska pandemikänslan – och man är såå 
trött på de digitala mötena! Flygbonuspoängen som tjänas in på 
affärsresor används för semesterresor. Att få till bra digital samver-
kan är framförallt en teknikfråga, inte minst nu efter pandemin då 
ju alla har lärt sig hur man ska mötas och samarbeta digitalt.

Faktisk hållbarhetsanpassning

Prissättning och normer gör att konsumenter beställer  e-handel 
som distribueras med låg klimatpåverkan. E-handlade varor levere-
ras till målpunkter som är lämpliga för konsumenten att hämta 
upp vid utan att ytterligare resor sker, resecentrum, arbete, gym-
met eller liknande. Samordning sker av leveranser så  konsumenten 
hämtar upp varor från olika företag vid samma tillfälle och vid 
samma utlämningsställe. Samordning sker även när varor levereras 
ut till kund. Utlämningsställen finns i lokala noder som uppmuntrar 
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till gång och cykel för att hämta beställda varor. Utlåning av paket-
cyklar erbjuds för att ta hem varorna.  E-handelssystemet under-
stödjer på detta sätt ett bilfritt liv. Boende i mindre täta områden 
drar nytta av samordnade varuleveranser och retursystem. Stads-
kärnorna stärks genom att fler ytor omvandlas för människors akti-
viteter och aktiva transportsätt. Specialbutiker, caféer, restauranger 
och grönområden bidrar till att locka människor tillbaka till stadens 
centrum.

Distansarbete tillåts, uppmuntras och stöds öppet genom gene-
rella riktlinjer i organisationen, undantaget de arbetsuppgifter som 
kräver fysisk närvaro på kontoret. De anställda har, inom givna 
ramar, möjlighet att välja hur mycket, när och var de vill arbeta på 
distans, och får hjälp av arbetsgivaren att utrusta en fullgod arbets-
plats i hemmet, alternativt på en lokal jobbhubb. 

Anställda får göra avdrag för sin kontorsyta i hemmet, eller kost-
naden för en lokal jobbhubb, om man arbetar minst en dag per 
vecka på distans, och de täcks av arbetsgivarens försäkring under 
de dagar man arbetar i hemmet eller på jobbhubben. Chefer utbil-
das i att leda team som hybridarbetar och uppmuntras att leda 
sina anställda och team genom en väl avvägd mix av fysiska möten 
och digitala samverkan. Fysiska möten på kontoret eller annan 
plats förläggs till vissa förutbestämda dagar, och en relativt stor 
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vikt läggs då vid aktiviteter som kännetecknas av en hög social när-
varo, interaktivitet och spontanitet . Därigenom kommer en majo-
ritet av kontorsanställda kunna och vilja arbeta i snitt 2–3 dagar 
per vecka hemifrån eller en på ett lokalt beläget kontor, och träffar 
kollegor på kontoret någon eller några dagar per vecka. Distansar-
betet sker huvudsakligen hela dagar, därigenom märks en avsevärd 
minskning av pendlingstrafiken morgon och kväll. De ekonomiska 
styrmedelåtgärder som krävs för att kunna nå klimatmålen genom 
minska biltrafikens utsläpp drabbar inte arbetstagarna lika hårt 
ekonomiskt, men bibehåller eller till och med ökar  produktiviteten 
för arbetsgivarna. Höjda drivmedelskostnader minskar dock de 
rekyleffekter som annars skulle kunna leda till ett ökat resande. 

Digitala möten är förstahandsvalet för de flesta affärsmöten och 
evenemang, även för de som kräver mer interaktion och kreativi-
tet, men används inte uteslutande. Fysiska möten används främst 
för det som de är bäst lämpade för: etablera kontakt och förtro-
ende, skapa sammanhållning och bygga energi. Trots en halvering 
av affärsresandet lyckas man skapa en produktiv och uppskattad 
möteskultur i det nya normala genom en kombination till att gå 
över till en större andel digitala möten, arrangera fler hybridmöten 
och att välja digitalt/fysiskt varannan gång, samt en begränsning 
av det fysiska deltagarantalet. 
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Tydliga riktlinjer ger beslutsfattare stöd när de ska bestämma om 
ett evenemang för ett visst syfte ska ordnas helt digitalt, i hybrid-
format eller som ett fysiskt möte. I de fall man vill ordna ett evene-
mang som kräver resor, får man förklara varför detta är det bästa 
alternativet, hur det är värt en merkostnad i tid och pengar, och 
rättfärdiga varför det inte går att ordna digitalt. 

Den ekonomiska besparing som uppnås genom minskade resekost-
nader går dels till kvalitetshöjande åtgärder för den digitala samver-
kan (teknik, support, info/utbildning och träning), men även till att 
frigöra tid för de anställda: för ’ställtid’ mellan möten och projekt – 
tid för eftertanke, men även för fortbildning i digital samverkan. 

Den flygbonus som intjänas vid tjänsteresor tillfaller alltid organi-
sationen, och om det nyttjas privat så måste flygbolagen redovisa 
detta till Skatteverket. 
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Slutsatser och 
rekommenda tioner

Digital tillgänglighet – så  påverkas vårt resande (95)



Tiden är knapp att nå uppsatta klimatmål. 
För att nå dit krävs kraftfulla åtgärder och 
styrning. Det står även klart att vi inte når 
ett hållbart transportsystem med bara 
några få åtgärder – det krävs att en mängd 
olika åtgärder och styrmedel kombineras. 

Ett hållbart transportsystem kräver en kombination av åtgärder 
och styrmedel för ökad energieffektivisering, byte av drivmedel 
och ökade transportkostnader, men även åtgärder och styrmedel 
för ett transporteffektivt samhälle, inklusive digital tillgänglighet, 
för att minska resbehovet. Sett som enskilda åtgärder och styrme-
del kan potentialen att minska antalet resor och transporter i vissa 
fall vara begränsad, medan den sammantagna potentialen kan 
betraktas som betydande. 

Ökad digital tillgänglighet har en signifikant potential att påverka 
resor och transporter. Digital tillgänglighet är också en viktig pus-
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selbit för att kompensera för påverkan på den fysiska tillgänglig-
heten som andra åtgärder och styrmedel medför. Detta kommer 
dock inte av sig självt. Utan beteendepåverkande åtgärder och en 
styrning från samhället kan så väl dagens resbeteende med bil och 
flyg kvarstå (ingen påverkan på fysiska resor) som att antalet resor 
med bil och flyg kan öka. Dessutom kan godstrafiken och dess 
miljö- och klimatpåverkan öka drastiskt om inte åtgärder tas för att 
hålbarhetsanpassa e-handeln och dess konsekvenser. 

COVID-19 har visat oss att vi kan arbeta och mötas på distans och 
resa mindre med bibehållen eller till och med ökad produktivitet. 
Om den ekonomiska tillväxten inte hotas, utan snarare gynnas, så 
kan det skapa en större acceptans för att premiera den tillgänglig-
het som de digitala alternativen erbjuder.

Det är osäkert hur en ekonomisk kris påverkar utsläppen på lång 
sikt, men generellt har tillfälliga utsläppsminskningar på grund 
av lågkonjunktur i ekonomin följts av en rekyleffekt med snabbt 
ökande utsläpp. Detta mönster verkar även gälla effekterna av 
COVID-19 pandemin. I många länder har växthusgasutsläppen 
börjat stiga igen i takt med att samhället och företagens verksam-
heter återgår till det normala. Om utsläppen återgår till tidigare 
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nivåer beror på eventuell strukturomvandling, beteendeföränd-
ringar och förd klimatpolitik.

Sett till den takt som vi just nu har i minskning av koldioxidutsläpp 
kan man ställa sig frågan om det inte är rimligt att ha en starkare 
politisk styrning (så som efterfrågas av till exempel Klimatpolitiska 
rådet, 2019) och att en satsning görs på en bred palett av olika 
åtgärder. Det kan inte bara vara upp till individer och företag att 
göra rätt val och ha rätt affärsmodell.

En individs resbeteende betraktas generellt som ett beteende som 
är svårt att påverka, då mycket bygger på invanda rutiner och vanor 
och för företag har tjänsteresor och närvaro på kontoret ansetts 
vara en nödvändighet. Pandemin visade att verksamheter kunde 
fortsätta i stort sett som vanligt, även om delar av befolkningen 
jobbade hemma, andra reste till jobbet med ett annat färdmedel än 
tidigare och att beställa hem varor från internet blev en vana. 

Förutsättningarna kring en pandemi är givetvis annorlunda än en 
situation utan, men erfarenheter under pandemin visar att samhället 
har möjlighet, när det gäller, att ta tuffa beslut som ger stor påver-
kan på våra liv och resvanor. Under pandemin fick de beslut som 
togs omedelbara och påtagliga effekter vilket också bidrog till legi-
timitet för besluten, både i befolkningen och på politisk nivå. (128) 
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Erfarenheterna från pandemin visar på att motståndet mot att byta 
beteende kan övervinnas om nyttan av förändringen är påtaglig –  i 
pandemins fall i form av omsorg om egen och andras hälsa. 

Klimatkrisens effekter har däremot betraktats som ett globalt 
ogripbart hot vilket bidragit till lägre krismedvetande och bristande 
legitimitet för åtgärder. (128) Dock börjar det förändrade klima-
tet, som översvämningar och ständiga värmerekord är exempel på, 
krypa närmare den lokala vardagen och ge möjlighet och utrymme 
att ta beslut som påverkar hur vi lever våra liv. 

Vi ställs nu inför olika möjliga vägval. Vi kan återvända till våra 
”gamla liv och vanor” från 2019 men vi har även möjlighet att 
utnyttja de erfarenheter som vi alla i samhället har fått från pande-
mi-åren (allt ifrån tuffa politiska beslut på politisk nivå, insikter hos 
företagsledningar, myndigheter och individer kring nya vanor och 
beteenden) och utnyttja dem för att komma närmare uppställda 
mål för det hållbara transportsystemet. Det som har betydelse är 
att utsläppsminskningar blir bestående över tid, vilket kräver struk-
turella förändringar och politiska reformer. 
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Rekommendationer

Baserat på ovanstående resonemang föreslår vi ett antal åtgärder 
och styrmedel för att samhället bättre ska kunna dra nytta av den 
digitala tillgänglighetens resebesparande potential, samt motverka 
de faktorer som genererar mer resande, godstransporter och andra 
negativa miljö- och klimatkonsekvenser. 

	> Revidera Sveriges transportpolitiska mål och bredda definitio-
nen på tillgänglighet till att också inkludera digital tillgänglighet. 

	> Utred ytterligare vilka styrmedel, på såväl statlig som organi-
sationsnivå, som kan styra mot en hållbar användning av digi-
tala, tillgänglighetsskapande tillämpningar. 

	> Ge svenska myndigheter på nationell nivå i uppgift att ta fram 
en handlingsplan för hur man gemensamt kan skapa goda för-
hållanden för en hållbar användning av dessa tillämpningar. 

	> Höj drivmedelskostnaden ytterligare, för att minska efterfrå-
gan på icke-nödvändiga resor. 
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För e-handel: 

	> Skapa ekonomiska incitament för e-handlare och kunder att 
distribuera varor miljö- och klimatsmart.

	> Skapa incitament för att bygga målpunkter för upphämtning av 
varor till vilka det är enkelt att ta sig med aktiva transportsätt. 

	> Skapa incitament för samordning av leverans till upphämt-
ningsställen och ut till kund. 

	> Skapa förutsättningar och incitament för lokalisering av kvar-
varande fysiska butiker som understödjer aktiva transportsätt. 

För distansarbete: 

	> Var öppen för att låta anställda distansarbeta i den omfattning 
de önskar och skapa goda förutsättningar för arbetet på distans.

	> Uppmuntra och skapa goda förutsättningar för distansarbete 
under hela dagar

	> Låt anställda få mobil utrustning för att undvika dubbla upp-
sättningar av datorer med mera.

	> Sänk kraven för att få göra skatteavdrag för arbetsyta i hemmet.
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	> Låt arbetstagare eller arbetsgivare få göra avdrag för hyres-
kostnad för jobbhubbar eller andra former av flexibla arbets-
platser i närheten av de anställdas hem. 

	> Uppmuntra lärosäten och arbetsgivare att utbilda blivande och 
nuvarande ledare i ett gott distansledarskap. 

För digitala möten: 

	> Minska budgetposten för tjänsteresande med 50 procent jäm-
fört med innan pandemin. Gör upp en plan för att fortsätta 
minskningen successivt till 2030 för att vi ska kunna nå kli-
matmålen. 

	> Etablera riktlinjer som ger beslutsfattare stöd när de ska 
bestämma om ett evenemang för ett visst syfte ska ordnas 
helt digitalt, i hybridformat eller som ett fysiskt möte.

	> Allokera eventuella insparade medel från uteblivna resor, till 
att bygga upp såväl infrastruktur för som kunskap om digitala 
möten.

	> Den flygbonus som intjänas vid tjänsteresor tillfaller alltid 
organisationen, och om det nyttjas privat så måste flygbolagen 
redovisa detta till Skatteverket. 
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1) Läs mer om andra definitioner av digital tillämpning i Bilaga 1
2)  Läs mer om hur vi har valt digitala tillämpningar i Bilaga 1
3)  Enligt statistik från RVU Sverige 2011–2016. 
4)  https://news.un.org/en/story/2019/09/1045572
5)  Antropogena bidrag till en ökad växthuseffekt, eller s.k. Effective radiative forcing emissions, 

vilka för flyget även innefattar utsläpp av vattenånga och kväveoxider i atmosfären. 
6)  Baserat på en amerikansk energimix med nästan uteslutande fossilbaserad elproduktion. 
7)  Baserat på en resa med flyg Zürich – Paris tur- och retur. 
8)  Baserat på en konferens i Kalifornien med 200 deltagare. 
9)  Studien, som baseras på svenska resvaneundersökningar från 2011 till 2016, undersöker hur 

distansarbete under hela eller delar av dagen påverkar resbehovet, val av färdsätt och resor i 

rusningstrafik. Undersökningen kompenserar för kända beroendevariabler såsom kön, ålder, 

inkomst, om man bor i tätort eller glesbygd och tillgång till bil.
10)  Eurostat (2020): Employed persons working from home as a percentage of the total 

employment, by sex, age and professional status (%)
11)  Enligt data från hämtade från RVU Sverige 2011–2016
12)  Enligt förordning (2009:907) om miljöledning i statliga myndigheter.
13)  REMM: Resfria/Digitala möten i myndigheter; ett initiativ lett av Trafikverket för att öka och 

stärka användningen av digitala möten i svenska myndigheter. 
14)  Olika forskares samlade tips på hur man kan motverka webbmötesutmattning finner 

man på REMM:s hemsida: https://www.remm.se/wp-content/uploads/2021/04/Om_

webbmotesutmattning_i_litteraturen_REMM_april_21.pdf
15)  Cisco/Norstat studie: 39 %, McCartney/Wall Street Journal: 36 %, Higgins-Dunn/Bill Gates: 50 

%, Arnfalk & Hiselius/K2: 41 % 
16)  World Travel & Tourism Council (2020): Business Tourism Spending. 
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17)  Utöver de tre digitala tillämpningar som tas upp här som exempel så växer en stor mängd 

andra fram som skapar tillgänglighet: t.ex. e-hälsa som idag utgör ca 10 % av primärvården 

vilket förväntas växa till ca 30 %, och distansutbildning där mer än var tredje kurs inom högre 

utbildning läses på distans.
18)  Att kalla de indirekta effekterna på resandet för rekyleffekter är egentligen missvisande, då de 

digitala tillämpningarna inte har växt fram för att minska resandet i samhället, utan snarare 

för att de är smidiga, effektiva och tidsbesparande för organisationer och individer. De är 

därför inte utformade på ett sätt som skulle optimera dem utifrån ett hållbart transportsystem-

perspektiv. På grund av de komplexa indirekta effekterna, och därför osäkra nettoeffekter, 

så tas liten eller ingen hänsyn till dem vid utformningen av transportpolitiska styrmedel eller 

åtgärder.
19)  Inte minst de tekniska förutsättningarna är så avgörande för hur smidigt det är att få tillgång 

till varan, mötet eller arbetsdokumenten, vilket t.ex. gör studier gjorda innan iPhone mindre 

relevanta.
20)  Ett ”Black Swan event” är en oväntad händelse med stor och omfattande inverkan. 

Inom finansvärlden används begreppet för att påvisa en oväntad händelse som kraftigt 

påverkat börsen (eller en viss tillgång) nedåt. Händelsen anses sedan i efterhand kunna vara 

förutsägbar. 
21)  Regime-compliant
22)  Regime-testing
23)  https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-

transporter-och-infrastruktur/
24)  https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363839/FULLTEXT01.pdf
25)  https://www.di.se/nyheter/regeringen-vill-satsa-799-miljarder-pa-vag-och-jarnvag/
26)  REMM: REsfria/digitala Möten i Myndigheter: http://www.remm.se
27)  https://www.digg.se/digital-tillganglighet/om-lagen
28)  Lag (2018:1937) om tillgänglighet till digital offentlig service
29)  https://digital-accessibility.eu/
30)  https://www.itu.int/en/ITU-D/Digital-Inclusion/Persons-with-Disabilities/Pages/Persons-with-

Disabilities.aspx
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Bilaga 1. 
Vad är digital 
tillgänglighet?
Olika tolkningar och definitioner 

Vårt uppdrag är att skiva om digital tillgänglighet, men det är 
inte självklart vad denna term innebär. Myndigheten DIGG27 och 
den så kallade Tillgänglighetslagen28 (2018:1937) säger att digi-
tal tillgänglighet innebär att alla människor – oavsett exempel-
vis funktionsnedsättning – ska kunna använda digitala tjänster 
eller webbplatser. Behovet av tillgänglighet har alltid funnits, men 
kraven håller på att höjas rejält under perioden 2019-2021, till 
exempel att alla videor som publiceras offentligt till exempel på 
hemsidor eller på Youtube ska vara textade. Lagen gäller för olika 
former av digital service som tillhandahålls av en offentliga aktör. 
Även utanför Sverige finns motsvarande digitala tillgänglighets-
initiativ, både inom EU29 och ITU inom FN30. Så därför får vi försöka 
förklara hur vi författare tolkar begreppet. 

Slutnoter(118)





Hur vi författare tolkar digital tillgänglighet 

Vi tar avstamp i de teorier som utvecklats redan på 1980 och 
90-talet av bl.a. Negroponte i hans bok Being Digital (129) och av 
Castells (130) i The Rise of the Network Society, om hur digitalise-
ringen omvälvande kraft på samhället, och effekter av demateriali-
sering, eller ”from Atoms to Bits”. 

Kopplingen till vad digitaliseringen i allmänhet och ”telecommu-
nication” kan ge för effekter på resande och transporter började 
tidigt studerats internationellt av bl.a. Mokhtarian (1997, 2002; 
1995; 1998) och ROMM (131), inom EU (132–134) och i Sverige 
(54,135,56,57,136,137)

Digitaliseringen av samhället påverkar vårt transportbehov på en 
massa olika sätt, både direkt och indirekt. Det kan t.ex.: 

	> bidra till att effektivisera processer, stimulera och underlätta 
handel vilket kan öka den ekonomiska tillväxten, något i sin tur 
kan leda till en ökat transportbehov, 

	> göra det möjligt att hålla kontakt med flera personer och orga-
nisationer, något som kan skapa ett behov at att resa och träf-
fas fysiskt då och då, 
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	> visa upp attraktiva platser världen runt vilket skapar en öns-
kan att besöka dessa platser, och tekniken gör det sedan enkelt 
och billigt att planera och boka resan. 

Dessa är alla indirekta transportpåverkande konsekvenser av den 
digitala tekniken men inte något som vi inkluderar i vår tolkning av 
digital tillgänglighet. 

Digital tillgänglighet  i praktiken

Det har gjorts en del sammanställningar av vilka digitala tillämp-
ningar som kan påverka våra resor och transporter. En av dessa, 
av Ringenson m.fl. (138) ger en överblick av hur digitala tjänster 
kan användas för att bidra till att hållbarhetsanpassa våra transpor-
ter genom att ersätta (Access without travel), dela (Shared acess), 
effektivisera (Car travel efficiency) eller flytta över från bil till andra 
transportsätt (MAAS, Non-motorised Travel). De mest relevanta till-
lämpningarna för digital tillgänglighet är distansarbete, digitala 
möten, distansundervisning, e-hälsa och e-handel. 

I den stora transportutredningen Fossilfrihet på väg (SOU 2013:84) 
ingick en analys av digitala tillämpningars effekter på transporter 
och utsläpp av klimatgaser. I denna valde utredningen att studera 
effekten av tre tillämpningar: distansarbete, digital möten och dis-
tansundervisning (58).  

(121)
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