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Sammanfattning

Debatten kring ett inférande av HCT (High Capacity Transport) gar het bade i
Sverige och runt om i Europa. En av de punkter som det diskuteras mycket kring
ar vilka effekter en sadan reform skulle fa pa trafiksystemet som helhet, dvs.
vilka systemeffekter en sadan forandring skulle foéra med sig.

En av de kénsligaste fragorna ar om att HCT skulle flytta gods fran jarnvag till
vag. Om detta &r en riktig bild eller inte finns det manga asikter om. Bade bland
olika delar av industrin, bland politiker och bland olika forskargrupper -
nationellt och internationellt.

Denna studie syftar till att ssmmanstalla den dokumenterade kunskap som finns
kring systemeffekter av ett inforande av HCT pa vag, samt att beskriva olika
intressenters installning till ett inforande pa vag, inklusive vad denna instéllning
grundas pa. Studien behandlar systemeffekterna av ett inforande av HCT, d.v.s.
effekter pa trafiksystemet pa grund av inférande av HCT. Fokus ligger pa
overflyttningseffekter.

Med HCT menar vi i denna rapport ekipage som &r tyngre och/eller langre &n det
som ar tillatet idag. Studien inkluderar alla olika typer av HCT pa vég, och
begransar sig ddrmed inte enbart till den fordndring som i dagsléget ar aktuellt i
Sverige (vikthojning fran 60 ton till 74 ton). Eftersom de flesta europeiska lander
idag tillater 40 ton och 18,75 meter, &r detta utgangspunkten for mycket av den
europeiska litteraturen som ingar i litteraturstudien. Detta bor hallas i minnet vid
tolkning av resultaten.

Projektet har utforts i tva delstudier:

1. Systemeffekter av ett inforande av HCT pa vag — en sammanstallning av
befintlig kunskap (litteraturstudie)
2. Intressenters instéllning till inférande av HCT pa vdg — en intervjustudie

Litteratursammanstéllningen visar att kunskapen kring systemeffekter av ett
inforande av HCT pad manga satt ar bristfallig. Den samlade bild som ges av
befintlig litteratur &r att effektiviseringar &r att vénta per tonkm, vilket t.ex.
avspeglar sig i lagre transportkostnader. Oenighet rader dock om de totala
effekterna vilket bottnar i olika beddmningar av éverflyttningseffekten (inkl. en
eventuell 6kad efterfragan pa transporter). Detta gor att det inte ar méjligt att dra
nagra tydliga slutsatser kring systemeffekterna vid ett inforande av HCT utifran
den litteratur som finns idag.
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Detta sammanfattar ocksa relativt bra installningarna bland intressenter i
omradet. De olika installningarna kring ett inférande av HCT pa vég beror i
huvudsak pa olika bedomningar av storleken pa dverflyttning av transporter fran
jarnvag/sjofart till vag och hur man bedommer att efterfrigan av transporter
skulle paverkas om man infér HCT pa vag.

Overflyttning frén jarnvag och sjofart ar den springande punkten till varfor det
finns olika slutsatser kring systemeffekter av ett inférande av HCT.

Intressenter och litteratur med en negativ installning till ett inférande av HCT har
generellt sett ett langre tidsperspektiv an de som &r positiva och neutrala/kluvna.
De som ar negativa till ett inforande av HCT utgar i storre utstrackning fran
riktningen man vill att samhéllet ska utvecklas i, och lagger mindre betydelse vid
de nérliggande vinster man uppfattar att ett inférande av HCT kan fora med sig.

Slutsatser fran kunskapskartlaggningen:

Koncensus rader i princip kring:

Ett inférande av HCT ger lagre transportkostnader per tonkm

Ett inférande av HCT ger lagre energiforbrukning per tonkm

Viss Overflyttning till vég ar att vanta

Trafiksékerheten blir antagligen inte sémre

Det finns betydande brister i kunskaperna kring ett inférande av HCT

\ A A A A 4

Det rader delade meningar om foljande aspekter:
» Omfattningen av éverflyttningen av godstransporter fran jarnvag/sjéfart
till vag
» La&mpliga parametrar for att skatta overflyttningseffekter och inducerad
trafik — framforallt elasticitetstal
» Hur ett inférande av HCT paverkar vagslitaget
> Systemeffekterna av ett inférande av HCT

Slutsatser fran intervjustudien:

Det finns bade starka foresprakare och starka motstandare till ett inforande av
HCT pa vég bland intressenterna.

Foresprakare ar positiva av tva olika anledningar:

» Ettinforande av HCT gynnar miljon
» HCT pa vég Okar naringslivets konkurrenskraft

Motstandare ar negativa pa grund av:
» Inférande av HCT &kar godstransport pa vag vilket ger okad
miljobelastning.
Det &r bara i undantagsfall som intressenterna bedémer att tunga respektive
langa HCT-fordon skulle ge olika effekter.
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1.Introduktion

Det finns manga uppfattningar om effekterna av ett inférande av HCT (high
capacity transports) pa vag, och manga uttrycker starka asikter bade for och emot.
Med HCT menar vi i denna rapport ekipage som &r tyngre och/eller langre an det
som ar tillatet idag.

Debatten kring ett inférande av HCT gar het bade i Sverige och runt om i Europa.
| Sverige har infrastrukturministern uttryckt onskemal om att snarast hoja de
maximala bruttovikterna pa svenska véger fran 60 till 74 ton med bibehallen
maxlédngd. Trafikverket forbereder dérfor ett underlag for ett regeringsuppdrag
om detta. En av de punkter som det diskuteras mycket kring ar vilka effekter en
sadan reform skulle fa pa trafiksystemet som helhet. Denna forandring skulle
kunna vara ett forsta steg for att oka vikter och langder pa ekipage pa svenska
Végar.

En av de kénsligaste fragorna ar den om att HCT skulle kunna flytta
godsstrommar fran jarnvag till vag. Om detta ar en riktig bild eller inte finns det
manga asikter om. Bade bland olika delar av industrin, bland politiker och bland
olika forskargrupper - nationellt och internationellt.

Trafikverket har darfor (i ett forsta lage) identifierat ett behov av en studie dver
kunskapslaget och vilken instéllning till ett inférande av HCT pa véag som finns
bland olika intressenter samt vad den instéllningen grundar sig pa.

1.1 Syfte

Syftet med denna studie &r att sammanstélla den kunskap som finns kring vilka
systemeffekterett inforande av HCT pa vag kan fora med sig, samt att beskriva
olika intressenters instéllning till ett inforande pa vag, inklusive vad denna
installning grundas pa.

Studien ska behandla systemeffekterna av ett inférande av HCT, d.v.s. effekter
pa trafiksystemet pd grund av inférande av HCT. Fokus ska ligga pa
Overflyttningseffekter.
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Syftet med studien ar att svara pa féljande fragor:

» Vilken kunskap finns systemeffekter vid inforande av HCT idag?

» Vilken instéllning har olika intressenter till ett inforande av HCT pa vag i
Sverige? Hur har man bildat sid den uppfattningen?

» Stammer det som intressenterna uppger med kunskapen i litteraturen?

Studien avgransar sig till de mer dvergripande effekterna pa trafiksystemniva och
har fokus pa eventuella dverflyttningseffekter och dess effekter. Det finns flera
pagaende projekt som behandlar olika aspekter av ett inférande av HCT t.ex.
trafiksékerhetseffekter, varfor dessa aspekter endast inkluderas i perspektivet av
eventuella forandringar i trafikvolymer.

Studien inkluderar alla olika typer av HCT pa vég, och begransar sig darmed inte
enbart till den forandring som i dagslaget ar aktuellt i Sverige (vikth6jning fran
60 ton till 74 ton). Med HCT pa vag, menar vi i denna rapport ekipage som ar
tyngre och/eller langre an vad som ér tillatet idag. Eftersom de flesta europeiska
lander idag tillater 40 ton och 18,75 meter, ar detta utgangspunkten for mycket i
den europeiska litteraturen som ingar i litteraturstudien. Detta bor hallas i minnet
vid tolkning av resultaten.

1.2 Projektets genomférande

Projektet har utforts under april, maj och juni manad ar 2014 och genomforts i
tva delstudier.

Delstudie 1: Systemeffekter av ett inférande av HCT pa vag
— en sammanstallning av befintlig kunskap

Litteraturstudien bestar av tre olika delar:

1. Litteratursdkning
2. Genomgang av materialet (inkl. komplettering av nytt material)
3. Analys av materialet

Da tiden for studien varit mycket knapp, har fokus framforallt lagts pa centrala
artiklar/rapporter och pa review-artiklar. Den litteratur som ingar i studien &r:

» Vetenskaplig litteratur, soks via LUBsearch, Lunds universitets sokprotal
» Gra litteratur d.v.s. rapporter, pm, bocker mm. soks via Transguide,
arbetsgruppen, referensgruppen och andra arbetsgrupper inom HCT

» Internationell litteratur
» Litteratur inhamtas ocksa via personer i arbetsgruppen, referensgruppen
och HCT-gruppen (ingar troligtvis delvis i referensgruppen)

Litteraturen som sokts ar fran ar 2000 till idag och ar svensk eller engelsksprakig.
I undantagsfall har sammanfattningar av tyska dokument inkluderats.
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Sokstrangen som anvants vid litteratursokningen ar:

("Modal split” OR “modal shift” OR “system effects” OR “rebound
effects” OR “climate change” OR “‘sustainable transport” OR energy OR
intermodal OR CO2 OR emissions) AND

(goods OR freight OR truck) AND

("Longer Vehicles" OR "Heavier Vehicles® OR “high capacity transport”
OR HCT OR LHV OR “higher productivity vehicles” OR “Long
combination vehicles” OR LCV OR “Mega trucks” OR “Monster trucks”
OR HCV OR EcoCombi OR EuroCombi OR “European Modular
System” OR EMS OR Gigaliner OR Longliner OR ’super lorries” OR
”super trucks” OR ”A-double” OR ”B-double™)

De framforallt internationella studier som finns av HCT och de effekter dessa
studier presenterar bygger sa gott som uteslutande pa att HCT definieras som
tyngre an 40 ton och/eller langre &n 18,75 meter. | Sverige handlar det dock om
att (eventuellt i forsta steget) hoja de maximala bruttovikterna fran 60 till 74 ton
(med bibehallen maxlangd pa 25,25). Det innebér att slutsater och resonemang
om konsekvenserna av ett sadant inférande bygger pa och maste forhalla sig till
dessa skillnader mellan litteratur, erfarenheter och fragestallning. Vi tror daremot
inte att begransningen i litteratur innebér nagra avsevérda problem eller dolda
konsekvenser for kartlaggningen.

Litteraturmangden har kompletterats i samband med att ny litteratur identifierats
via tex. intervjuer med intressenter (delstudie 2). Dessutom har
sammanstallningen granskats och kommenterats av savél arbetsgrupp som
referensgrupp. Totalt beddmdes 71 dokument som relevanta. Av dem har i
slutdndan 31 anvands som underlag for kunskapssammanstallningen, mer
information om dessa finns i bilaga 1.

Delstudie 2: Intressenters installning till inforande av HCT péa vag
— en intervjustudie

For att fanga vilka installningar som finns till ett inférande av HCT pa vag har
intervjuer genomforts med representanter fran olika intressentgrupper. Malet &r
att alla parter ska kanna att de fatt komma till tals och darmed styrka resultatens
legitimitet. Urval av intervjupersoner/intressenter har gjorts i samrad med
bestéllaren, arbetsgruppen och referensgruppen.

Intervjuerna har genomforts efter en semi-strukturerad fragemall d.v.s.
intervjuaren har ett visst antal fragor att luta sig mot, men ar fri att stalla andra
fragor beroende av hur samtalet utvecklar sig. Detta staller krav pa att den som
intervjuar ar val insatt i fragorna. Intervjumallen har stamts av med arbetsgrupp
och referensgrupp samt pilottestats. Intervjumallen finns i bilaga 2.
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Intervjuerna har genomforts via telefon. For att mojliggora for
intervjupersonerna att eventuellt forbereda sig infor intervjun sandes
frageomraden ut via e-post till intervjupersonerna tva dagar innan intervjun.
Varje intervju tog ca 30 min och spelades in.

En sammanfattning av intervjun har kommunicerats till intervjupersonerna och
de har fatt mojlighet att granska och redigera i den man de uppfattat att nagot
missforstatts. Det har ocksa harigenom funnits mojlighet for intervjupersonerna
att komplettera med ytterligare synpunkter och kommentarer som inte framkom
vid intervjutillféllet.

Totalt genomfordes och analyserades 19 intervjuer. Foljande intressentgrupper
har medverkat:

Politiker: 7 intervjuer

Transportkdpare: 3 intervjuer
Transportorer: 2 intervjuer
Fordonstillverkare: 2 intervjuer
Myndigheter och kommuner: 3 intervjuer
NGO: 2 intervjuer

VVVYVYYVYY

Resultatet av intervjuerna har analyserats kvalitativt for att ge en bild av vilka
installningar och uppfattningar som finns kring ett inforande av HCT pa vag.

Aven om manga av de personer som intervjuats dr kunniga personer inom
omradet har information genom intervjustudien inte betraktats som fakta och inte
kompletterat kunskapskartléggningen.

Undersokningen ar kvalitativ och gor inte ansprak pa att vara heltackande i den
meningen att samtliga installningar kring ett inférande av HCT pa vag ingar.
Daremot ar malsattningen att tacka in sa manga uppfattningar som mojligt. Hur
vanliga de olika installningarna &r kan denna undersokning inte uttala sig om.

1.3 Rapportens upplagg

Redovisningen av litteraturstudien och rapporten som sadan &ar uppbyggd kring
ett teoretiskt ramverk (McKinnon, 2012) som vi kompletterat efter de
fragestallningar som géller. Detta kompletterade ramverk presenteras i kapitel 3.

Rapporten dar indelad i tre huvudsakliga delar. |1 den forsta delen, som
sammanfattar studien, satts effekter av ett inférande av HCT i Sverige i
perspektiv till transportarbetet i Sverige som helhet. Studien introduceras vidare
genom presentation av det ramverk for hur systemeffekter av HCT analyseras i
denna studie (baserat pa McKinnon, 2012). Efter introduktionen i studien foljer
tva kapitel som sammanfattar resultaten fran de tva delstudierna. Darefter
diskuteras resultaten och slutsatser dras.
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| del tva redovisas delstudie 1: Systemeffekter av ett inforande av HCT pa vag —
en sammanstallning av befintlig kunskap. Har rapporteras det befintliga
kunskapslaget kring systemeffekter vid ett inférande av HCT. Resultaten
diskuteras och slutsatser dras.

| del tre redovisas delstudie 2: Intressenters instéllning till inférande av HCT pa
vag — en intervjustudie. Denna del rapporterar intressenters installningar till ett
inforande av HCT pa vag. Resultaten diskuteras och slutsatser dras.

Sist i rapporten bifogas en sammanstéllning 6ver litteraturen som refererats i
litteraturstudien (bilaga 1), intervjuguiden for intervjuerna (bilaga 2) och i bilaga
3 finns McKinnons (2012) modell for att beskriva hur inférande av HCT pa vag
paverkar godstransportsystemet i orgnial.
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2.HCT pa vag och transportsektorns
klimatutmaning

Det finns hos manga intressenter en tro och férhoppning om att ett inforande av
tyngre och/eller langre lastbilstransporter kan ge stora effektiviseringsvinster. |
allt vasentligt bekréaftar var genomgang av litteraturen tillsammans med
erfarenheter fran demoprojekt att det finns energi- och effektiviseringsvinster for
de transporter som kan koéras med HCT jamfort med dagens alternativ. | denna
rapports Tabell 3-1 redovisas skattningar pa energieffektiviseringsvinster som
redovisas i litteraturen. For de svenska forhallandena ligger denna vinstpotential
pa mellan 5 och 20 procent per Gverflyttat transportarbete (tonkm).

Satt i perspektiv av hela transportsektorn &r den del, t ex avseende
oljeanvéndning eller koldioxid, som dessa effektiviseringsvinster kan realiseras
for forhallandevis liten.

Med hjalp av skattningar frdn Energimyndigheten (Figur 2-1) berdknas
godstransporterna sta for ca 28 % av inrikestransporters (inkl utrikes bunkring
sjofart) oljeanvandning. Inte heller alla dessa 28 % dr aktuella att applicera
energieffektiviseringarna fran litteraturen. | Fardplanen for HCT anvands
skattningen att cirka 13 till 27 % av inrikes transportarbete (tonkm) &r
overflyttningsbara till HCT (Figur 7-3 i Féardplan High Capacity Transports —
Vég;  Kyster-Hansen  och  Sjogren, 2013). Det  betyder att
energieffektiviseringspotentialen for transportsektorns godstransporter skulle
ligga i spannet mellan 0,7 och 5,4 %. Sett till hela transportsektorn sa som
redovisas i Figur 2-1 skulle energieffektiviseringen darmed kunna vara mellan
0,2 och 1,5 %.

fyg. ~  tag
9 ; o
10% 0,02% Energimyndigheten
Energimyndigheten sjofart raknar med
) o,
raknar med 19% 25% gods

0,
9% gods 75% person

91% person

Energimyndigheten
raknar med

31% gods

69% person

Figur 2-1  Inrikestransporters oljeanvandning, inkl utrikes bunkring sjofart. Kéalla: Siffror fran Lets2050
baserade pa siffror frdn Energimyndigheten 2008
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3. Ramverk for effekter av HCT pa vag

McKinnon (2012) anvéander en modell for att beskriva hur inforande av HCT pa
vag paverkar godstransportsystemet. Modellen stammer val som grundldggande
illustration och ramverk for syftet att kartlagga kunskapsléget for systemeffekter
vid ett inférande av HCT samt instéllningar till ett inforande av HCT pa vag. |
modellen pekas de lagre transportkostnaderna och foérandringar i trafikvolymer
ut som de priméra kallorna till de férdelar som HCT kan fora med sig, se Figur
3-1. Genom forandringar i trafikvolymer kan luftféroreningar minska och
framkomligheten och trafiksékerheten forbéattras. De l&gre transportkostnaderna
gynnar néringslivets konkurrenskraft.

A 4

Luftfdroreningar

Trafikslagens olika

= energieffektivitet r
och emissioner

Overflyttningseffekter |

Bransleférbrukning

r

Andrad ‘
transportefterfragan

E

L J

Konsolidering av gods
1 tyngreflangre fordon

L&gre transportkostnader

trafikslag (km)

Trafikvolym for olika

!

|

=

% Trafikslagens %

i ; olika olycksrisker | =

b =

Naringslivets S * £

K i3

konkurrenskraft @ @

Andra externa
effekter

Olycksrisk
per km

Trafiksakerhet

1
-

v

Investeringar i
infrastruktur

Framkomlighet

.HCT pa vig DPrimér klla till fordelar @ Motverkande krafter DEﬁekler pa samhéllsniva

Figur 3-1 Modell for hur HCT pa vag paverkar transportsystemet, utvidgad modell baserad p& McKinnon,
2012.

McKinnon (2012) beskriver fyra krafter som motverkar de fordelar som HCT
kan fora med sig: dndrad transportefterfragan (inducerad trafik),
overflyttningseffekter, &ndrad olycksrisk per lastbilskm och investeringar i
infrastrukturen. Den oenighet kring vilka systemeffekter som ett inférande av
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HCT pa vag leder till kan till stor del forklaras av olika uppfattningar kring dessa
fyra aspekter.

McKinnons (2012) modell i original finns i bilaga 3.
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4.Systemeffekter av inférande av HCT pa vag -
befintlig kunskap

4.1 Okad effektivitet per transporterat ton pa lastbil och lagre
transportkostnader

Det rader i princip konsensus kring att ett inforande av HCT skulle medféra 6kad
energieffektivitet, lagre bréansleforbrukning, utslépp och kostnad per
transporterat ton (Steer et al, 2013). Hur stor effektiviseringen ar beror mycket
pa vilka scenarier man undersokt, dvs vilka vikt/langdgranser man har idag och
vilka man tankt sig i framtiden samt pa hur stor andel av transportarbetet som
lampar sig for HCT. Generellt varierar energieffektiviseringen mellan 5 % upp
till 20 % per tonkm (se vidare i delstudie 1).

Analogt med detta rader det aven i princip koncensus om att tyngre och/eller
langre lastbilar skulle sanka transportkostnaderna for godstransporter pa vég. Det
ar ocksa en av de tva primara kéllorna till de fordelar som HCT kan féra med sig
(McKinnon, 2012). Storleken pa forandringen i transportkostnad varierar i olika
studier men ar vanligtvis i storleksordningen 5-20 % (se vidare i delstudie 1).

4.2 Forandringar i trafikvolymer

Den andra primara kallan till positiva effekter som ett inférande av HCT kan féra
med sig &r en fordndring i trafikvolymerna. Principiellt kan samma
transportarbete utféras med farre kilometer. Enligt McKinnon (2012) paverkas
dock trafikvolymerna &ven av forandringar i transportefterfragan och
overflyttning av transporter mellan olika trafikslag. Bada dessa paverkas i sin
tur av de lagre transportkostnaderna.

Bedomningen av forandringar i trafikvolymer ar central vid bedémningen av
systemeffekter vid ett inforande av HCT eftersom bade luftféroreningar,
trafiksékerhet, framkomlighet och samhéllets behov av investeringar i
infrastrukturen paverkas av detta.

Inom litteraturen & man relativt dverens om att en viss Okning av
godstransportarbetet pa vag ar att vanta nar man infor HCT. Daremot rader det
delade meningar om hur stor effekten ar.



12

Trivector Traffic

Dessa olikheter i grundar sig i foljande faktorer:

Storleken pa forandring i transportkostnader

Hur trafikvolymerna paverkas av andrade transportkostnader
Beddmning av hur utbytbara de olika trafikslagen ar
Kapacitet i de olika transportsystemen

vVVvvyYy

Det finns studier som forutspar en kraftig overflyttningseffekt fran jarnvag till
vag (ISI, 2008; TRL, 2008). Samtidigt finns det studier som visar pa mycket
mindre Overflyttningseffekt.

Tabell 4-1 Storleken pa 6verflyttningseffekten till vag fran jarnvag/sjofart enligt olika studier

Trafikslag Vikt [t] Langd [m] Forandring Geografiskt Referens  Analysmetod

[tonkm] omrade
Bas HCT Bas HCT
Vag 40 60 18,75 2525 +0,1% NL Saletetal (2010)  Makroanalys
40 60 18,75 25,25 +1,1% NL Kindt etal (2011)  Makroanalys
40 60 18,75 25,25 +5till 13 % EU Pze()(():ESUSter etal  TRANS-TOOLS modellering
40 44 18,75 20,75 +2till4 % EU g%g;usmf etal  TRANS-TOOLS modellering
T T T T T T
Jarnvag 40 60 18,75 25,25 -2,7% NL Ministry of Makroanalys
transport (NL)
(2010)
40 60 18,75 25,25 -3till30% EU Doll etal (2008)  Simulering
44  60-82 18,75 2525 -8%till+18% UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser
baserat pa elasticitetstal
40 60 18,75 25,25 -15% EU JRC (2009) Monte Carlo-simulering och
modellering
40 60 18,75 25,25 -5till-15% EU ?ZeongUSter etal  TRANS-TOOLS modellering
40 44 18,75 20,75 -2till-5% EU ?z%gff)uswr etal  TRANS-TOOLS modellering
40 60 25,25 2525 ~0% NL Ministry of Intervjuer med
transport (NL) transportaktorer
(2010)
T T T T T T
Sjofart 40 60 18,75 25,25 -0,3% NL Ministry of Makroanalys
transport (NL)
(2010)
40 44 18,75 20,75 -2till-5% EU ZDOeOgeUSEf etal  TRANS-TOOLS modellering
40 60 18,75 25,25 -6till-11 % EU (Dzeogse)uﬁﬂ etal  TRANS-TOOLS modellering
44 60-82 18,75 2525 ~0% UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser
baserat pa elasticitetstal

Berakningarna som ligger bakom uppgifterna i Tabell 4-1 bygger i stor del pa
elasticitetstal.  Generellt sett visar resultat frdn modellering storre
overflyttningseffekter an de effekter som kunnat observeras vid inférande av
HCT. Detta kan bero pa ett antal faktorer. Doll et al (2008) anser att det beror pa
det begrénsande inférandet av HCT. Begransningen till endast nationell trafik
gor att andelen langa transporter minskar — dar HCT har sina storsta
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konkurrensfordelar. Steer et al (2013) kommenterar att detta kan spela roll i
Nederlanderna, men inte for t.ex. Sverige.

Nar det géller dverflyttning fran jarnvag till vag argumenterar de Ceuster et al
(2008) att den 6verflyttning av transportarbete som ett inférande av HCT skulle
fora med sig inte skulle leda till en generell minskning i godstransportarbetet pa
jarnvag utan leda till att okningen av transportarbetet pad jarnvag sker
langsammare. De Ceuster et al beraknar att 6kningstakten skulle minska fran 3-
4 % per ar utan HCT till 2,5 - 3,5 % per ar om HCT infors.

| ett teoretiskt exempel fran Nederlanderna (de Ceuster et al, 2008) antas HCT
kunna transportera 50 % mer gods (i ton) och transportkostnaderna vid
anvéndandet av HCT sjunka med 20 %. | studien har forandringar i antal
tonkilometer och fordonskilometer skattats for olika andelar HCT (matt i andel
tonkm) och for olika antaganden kring priselasticiteten.

Slutsatsen fran denna teoretiska 6vning ar att under dessa forutsattningar skulle
transportarbetet (tonkm) pa vag 6ka med mellan 3 % till 11 % (beroende pa
priselasticiteten). Samtidigt skulle dock antalet kilometer minska med mellan 6
% och 14 % (beroende pa priselasticiteten). Okningen i transportarbete pa vag
skulle alltsa under dessa forutsattningar (50 % mer gods per transport och 20 %
lagre transportkostnader) reducera minskningen i trafikarbete (km), men en
minskning skulle kvarsta.

4.3 Effekter av forandringar i trafikvolymer

Effekten av att man bedomer forandringar i trafikvolymer olika satt har
avgorande betydelse for vilka totala effekter man bedémer att ett inférande av
HCT har. Med bibehallet godstrafikarbete pa vagarna (fordonskm) &r de flesta
Overens om att ett inforande av HCT skulle dka energieffektiviteten och sénka
utslapp fran godstrafiken pa vag.

En 6kning av godstrafikarbetet pa vag genom en okad transportefterfragan skulle
daremot kunna 0ka godstransportarbetet pa vag sa att de gynnsamma effekterna
minskar i storlek eller leda till Iagre energieffektivitet och okade utslapp. Pa detta
satt har forandringar i godstrafikarbetet stora implikationer pa den totala effekten
av ett inférande av HCT gallande:

Trafiksékerheten

Effekter pa och behov av infrastruktur
Framkomlighet

Véxthusgaser och andra utslapp

vVVvyvyy
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Trafiksékerhet: Inforandet av HCT i sig verkar inte medféra nagra storre
negativa trafiksékerhetseffekter. En minskad exponering vager upp for en
eventuell hogre risk och allvarligare konsekvenser. Daremot paverkar ckade
godstrafikvolymer pa véag exponeringen och olycksrisken (genom byte av
trafikslag) i en mindre trafikséker riktning.

Framkomligheten &r starkt beroende av trafikvolymerna i systemet. Darmed
resulterar olika beddmningar av  Overflyttningseffekten och  hur
transportefterfragan paverkas vid inférande av HCT i olika beddmningar av hur
framkomligheten forandras. Mangden lastbilar och deras langd/vikt paverkar
ocksa framkomligheten genom att potentiellt paverka bade behovet av och
mojligheter till omkorning av HCT fordon samt genom att paverka flodet genom
korsningar.

Energieffektivitet och emissioner: Per transporterat ton ar de flesta 6verens om
att ett inférande av HCT kan 0ka energieffektiviteten och minska CO2-utsl&ppen.
Né&r forandringar i trafikvolymer inkluderas kommer olika studier till olika
slutsatser. En del studier uppskattar lagre utslapp av koldioxid (t.ex. KcKinnon,
2005), medan andra uppskattar sa stora overflyttningseffekter att utslappen pa
lite langre sikt kommer 6ka (t ex Doll et al, 2008; Dopke et al, 2007). Vissa
studier kommer till olika slutsatser beroende pa olika typer av HCT samt olika
scenarier (Knight et al, 2008).

Investeringar i infrastruktur: Ett inforande av HCT kan fa effekter pa vilka
investeringar i infrastruktur som kravs. Dels pa grund av att ekipagen ar tyngre
och/eller langre, tex. investeringar for Okad barighet pa broar, tatare
underhallsintervall pa grund av okat slitage och krav pa forandrad utformning i
och runt vagmiljon.

Dels kan investeringar bli nodvandiga pa grund av forandringar i
trafikvolymer. Overflyttning och/eller 6kad transportefterfragan kan ge storre
trafikvolymer och darmed tryck pa investeringar.
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5.Intressenters installning till ett inférande av
HCT pa vag

5.1 Olika installningar till ett inférande av HCT

Bland de intressenter som intervjuats rader det delade meningar om ett inférande
av HCT pa vag. Bland dem som &r positiva finns tva olika argumentationslinjer:

» Positiva till ett inforande av HCT framst for att man anser att det gynnar
svenska foretags konkurrenskraft (naringslivets konkurrenskraft)

» Positiva till ett inférande av HCT framst for att man anser att det gynnar
miljon och leder till 6kad energieffektivitet (6kad effektivitet per tonkm)

De som har en negativ instéllning ser nackdelar framst for miljon. Deras olika
argumentationslinjer ar att:

» Inforande av HCT kommer leda till dverflyttning av godstrafik fran
jarnvég till vag (6verflyttningseffekter)

» Inférande av HCT kommer leda till att samhallet kommer efterfraga mer
transporter (inducerad trafik)

Intressenter som inte har en tydligt positiv eller negativ instéllning till inférande
av HCT argumenterar att det finns mojligheter och risker med ett inférande av
HCT pa vag och att man maste se pa hela transportsystemet som helhet for att
kunna effektivisera, inte bara en viss del. Dessutom namns forskjutningar i
konkurrenskraft mellan olika trafikslag som en tveksamhet.

Fragetecken restes ocksa av intressenterna (oavsett instéllning) kring slitage- och
bérighetsproblem, trafiksdkerhets- och framkomlighetseffekter. Samtliga
intervjuade intressenter uppger att deras organisation har samma instéllning som
de sjélva svarat.

En sammanstélining 6ver instéliningar och argument bakom kan ses i Tabell 5-1.
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Tabell 5-1 Instalining till ett inforande av HCT p& vag uppdelat pa intressentstyper. (*=effekter som
intressenten lagger sarskilt stor vikt vid)

Fordons- Myndighet och

Politiken Transportképare  Transportdr

tillverkare ~ kommun

NGO’s

Instalining e S O A S S (/S I A I S A S I A
Generellt inforande X | X | X | X X X X X X

Vissa strackor X X X X | X | X
Lagre kostnader X X | X| X |[X | X X X | X X

Minskade utslapp X X X X X X X

Miljoforbatiring X | X | X | X X | X | X X X X
Miljoforsamring X | X X
Férre fordon pé vagama X X X X | X X X X

Mer gods pa vagamna X X

Okad/opéverkad trafiksakerhet [ X X X X

Ej konkurrensneutralt X X X X
Transport-/energieffektivitet X | X | X | X XX | X [ X | X | X | X| X|X|X

Overflyttning X | X X X X
Okat slitage X | X X X
Okad konkurrenskraft X X X X | X

5.2 Uppfattningar av effekterna av ett inforande av HCT

Ett inférande av HCT skulle potentiellt kunna paverka en mangd olika faktorer.
Intressenterna fick ta stéllning till 12 faktorer och svara om de trodde dessa skulle
paverkas — och i sa fall om de skulle 6ka eller minska. En sammanstallning av
resultatet finns i Tabell 5-2. Generellt sett bekréftar detta de argumentationslinjer
intressenternas installning bygger pa.

Bland de intressenter som &r positiva till ett inférande av HCT pa vag rader det
konsensus kring forbattrad tillvéxt och konkurrenskraft for svenska foretag samt
en positiv samhallsekonomisk effekt. De faktorer som det rader skilda
uppfattningar kring effekterna ar framst trafikarbete, vagslitage och dverflyttning
fran sjofart till vag.

Bland de intressenter som har en negativ installning till ett inforande av HCT pa
vag rader det konsensus kring Okat trafik- och transportarbete, 6kat vagslitage,
negativ inverkan pa miljo, inte samhallsekonomiskt 16nsamt samt att priset for
att transportera gods pa vag sjunker. De faktorer dar det rader skilda asikter
handlar framst om paverkan pa persontransporter pa jarnvag och foretagens
tillvaxt och konkurrenskraft.
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Bland de intressenter som har en kluven instéllning till ett inférande av HCT pa
vag rader samstammighet kring positiv tillvaxt och konkurrenskraft for svenska
foretag samt lagre pris att transportera gods pa vag. Kring effekter av faktorer
som transportarbete, véagslitage och inverkan pa miljo finns det dock skillnader i
uppfattning.

Tabell 5-2 Beskrivning av hur olika faktorer paverkas, uppdelat pa intressentstyper.

Fordons- Myndighet och

tillverkare kommun NGO's

Politiken Transportkpare  Transportér

Instélining + + + + - - -+ + + | +/- + | - + + |-+ -] -

Trafikarbete pa vég (km) — | 13 ! ! 1 1 ! — ? ! 1 ! 1* ! 1 — ! 1 1

Transportarbete pa vég

(tonkm)

Vagslitage - | =11 Il 1 L A R I s ! ! 7= |t I = 1
Sjotransporter — — — N i ! i ! ? ., ! _, ? . ? | ! L .
Jérnvégstransporter - | = | = T 1 il - | = ? — 1 — 1 - | = 1 — il —
Jvg personresor - | = = | — ? — ? — ? ? ? — 1 - = =1—-1— 1
Olyckor [ = Sy ) 1 i ! ? 01 1 l (N A I ) L =11

Negativ inverkan pa miljo 1 1 1 1 1 1 1 1 ? 1 1* 1 ? ! ! 14 ! 1 1

Tillvéxt och konkurrenskraft 1 1 1 T 1 ? T T 1 T T T 1 t T ) ) T 1

Samhaéllsekonomiskt 1 1 1 1 ! ! 1 1 1 1 1 1 t* t 1 2 1 ! !
Priset for att transportera
gods pa vég | =1 ! | | | | l l l { | Ll=11 l Il 1
= 8k = oférandrat * Om konkurrensneutrait
T = okar 7 = otorandra 1 Galler tyngre fordon. Vet inte hur langre fordon péverkar

| = minskar ? =vetej 2 Tyngre fordon ger formodligen en oférandrad eller marginelit farbattrad TS. Langre fordon ger en nagot forsamrad TS.
* Kan dock ske en marginell ckning pa lang sikt
* Om ej &ndring av styrmedel

Utover de 12 faktorerna som alla intressenter fick ta del av framkom fdljande
faktorer, som enligt intressenterna skulle kunna paverkas av ett inférande av
HCT:

» Fordonsutvecklingen — Sverige kommer att ligga langt framme (Politiker)

» Konkurrensen fran oseridsa foretag — Kommer inte langre att ha rad att
investera i HCT-lastbilar (Politiker)

» Transport Over landsgranser — Hur blir det gréansoverskridande?
(Transportkopare)

» Kabotage — Kan minska nagot, dvs konkurrensen fran utlandska akare pa
korningar i Sverige kommer att minska nagot, framst inom transporter av
langa/tunga varor — inte sa mycket for hogvardigt gods (Myndighet och
kommun)

» Luftkvaliteten och utsldpp av partiklar (Fordonstillverkare, myndighet
och kommun)

» Jamstélldheten — Kvinnor vill inte ha HCT pga miljé och trafiksékerhet
(Politiker)
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5.3 Faintressenter skiljer mellan tyngre och langre fordon

De intervjuade uppger att det inte borde vara nagon skillnad pa hur faktorerna
paverkas beroende pa om det ar ett langre eller tyngre fordon. Detta kan dock
ocksa bero pa kunskapsbrist, da de intervjuade kan for lite i amnet for att kunna
yttra sig om detta. Nagra tankar fran de intervjuade presenteras nedan.

» Kan skilja sig mellan langre och tyngre fordon vad géller végslitaget,
beroende pa hur manga axlar lastbilarna har. (Politiker)

» Trafiksakerheten kan skilja sig mellan langre och tyngre fordon. Vad
géller tyngre fordon forsamras inte bromsegenskaperna eller
omkaérningsmajligheterna. Med langre fordon kan det bli svarare att kéra
och det kan forsamra trafiksakerheten nagot. (Transportkdpare)

5.4 Olika typer av informationskéallor bakom instaliningarna

Intressenterna grundar sin installning till och uppfattning kring effekter pa flera
olika typer av informationskéallor. Manga av intressenterna uppger relativt diffusa
informationskéllor, s som “diskussioner med...” eller har hort ... prata”. En
sammanstéllning av typerna av informationskéllor finns nedan.

» Information fran/diskussioner med/i intressenter, intresseorganisationer,
branschen, samhallsdebatten

» Information fran/diskussioner med forskare och
forskningsrapporter/vetenskapliga artiklar

» Information fran/diskussion med myndigheter och rapporter (nationellt
och internationellt)

» Information fran/diskussion med politiker

» Demoprojekt

» Yrkesmassiga erfarenheter

5.5 Foreslagna atgarder for att minska negativa effekter

For att minska eventuellt negativa effekter av ett inforande av HCT foreslar
intressenterna foljande:

» Kontroll av vad véginfrastrukturen klarar av (Politiker, transportkdpare,
myndighet och kommun)

» Se hela transportsystemet som en helhet (Politiker, transportképare)

» Kompensationsatgarder for att motverka Overflyttning (Politiker,
transportor, Fordonstillverkare, myndighet och kommun, NGO's)

» Utbildning och informationsinsatser — for forare och allmanhet (Politiker,
transportkopare, Fordonstillverkare, myndighet och kommun)

» Reglering (Politiker, transportor, myndighet och kommun)
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5.6 Huvudargument —for och emot ett inférande av HCT pa véag

Intervjupersonerna tillfrdgades kring vilka huvudargument som "far runt” for och
emot ett inforande av HCT. Dessa argument &r inte intervjupersonernas egna,
utan avspeglar argument de hort.

Argument FOR inférande av HCT Argument MOT inférande av HCT

P> Transporteffektivt »  Overflyttning jarnvag-vag

P> Minskad miljopaverkan » Okat vagslitage

» Lagre kostnader P> Forséamrad trafiksékerhet

»  Okad konkurrenskraft » Billigare att transportera gods

»  Mindre utslapp »  Ej konkurrensneutralt

»  Farre fordon »  Allmant motstand till vagtransporter

» Okad trafiksakerhet » Okade utslapp

»  Energieffektivt » Okade kostnader for samhallet

»  Minskad bransleférbrukning » Okad miljopaverkan
P> Motarbetar de transportpolitiska malen
» Okad trangsel
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6. Diskussion

Ett eventuellt inforande av HCT kan i Sveriges kontext ha relativt stora
effektiviseringseffekter for de transportintressenter det beror, vilket flera av de
demoprojekt som genomforts och utvarderats visar. Andelen transporter de beror
ar emellertid relativt begrdnsad — en grov uppskattning ger att 1-5 % av
transportsektorns luftféroreningar berdrs. Om effektiviseringsvinsterna for dessa
skulle vara sa stora som 20 % (en siffra som ofta forekommer i diskussioner)
skulle det innebara en total effektiviseringsvinst pad 0,2 och 1,5 % under
forutsattning att langtidseffekter i form av 6verflyttning och/eller inducerade
transporter inte fortar denna effekt.

Till denna diskussion kommer en diskussion om kapacitetsutnyttjande av
infrastruktur som hittills inte studerats pa nagot omfattande sétt. Beroende pa hur
man ser pa och resonerar om framtiden och kapacitetsutnyttjandet av befintlig
infrastruktur kan man, baserat pa vad som kartlagts i denna litteraturstudie, dra
olika slutsatser. Det ar heller inte sakert att det ser likadant ut i alla relationer.
Aven tidshorisonten for framtida utnyttjanden och transportmangder paverkar
dessa resonemang. Beroende pa hur anstrangt kapacitetsutnyttjandet av t ex
vagsystemet ar i relation till jarnvagssystemet kan det ge bade forbattringar och
forsamringar med omflyttningar av godstransporter.

Bland de intressenter som intervjuats finns bade starka foresprakare och starka
motstandare till ett inforande av HCT pa vag. Pa manga satt avspeglas de
skillnader som finns i intressenternas instéllning den osékerhet och oenighet som
ocksa finns i litteraturen. | princip alla olika standpunkter som intressenterna
formedlat har nagon typ av tackning i litteraturen. Detta illustrerar ocksa den
oenighet som rader inom detta, just nu, heta &mne.

De olika installningarna och bedémningarna av systemeffekter beror framférallt
pa olika slutsatser kring hur HCTs lagre transportkostnader paverkar
fardmedelsfordelningen och den inducerade trafiken. Detta &r den stora
stotestenen, dar vi idag inte vet tillrackligt mycket for att kunna dra sdkra
slutsatser.

Litteratur och intressenter som beddmer att dverflyttningseffekten ar liten drar
slutsatsen att fordelarna av HCTs effektivitet &r storre &n de nackdelar som
overflyttning och inducerad trafik for med sig. De som forutspar en kraftig
overflyttning fran jarnvag/sjofart till vag anser att dessa nackdelar ar storre dn de
fordelar som HCT kan féra med sig. Skiljelinjerna mellan foresprakare och
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motstandare ligger alltsd oftast i bedémningen av hur ett inférande av HCT
paverkar transportefterfragan och vilka éverflyttningseffekterna ar.

Kanske just for att vi vet sa pass lite, pagar en het debatt kring inforande av HCT
bade i Sverige och i Europa. Det ar tydligt att bade intervjuerna och litteraturen,
paverkas av kanslor kring stora lastbilar. Att fragan ar het och att det finns sa
mycket kénslor inblandade gor ocksa att det finns manga parter som vill lagga
fram kunskap som framjar deras argument, vilket man bor behalla i minnet nar
man laser inldgg i detta &mne. | kartlaggningen av den befintliga kunskapen har
material inkluderats bade fran avsandare som &r positiva och negativa till ett
inforande av HCT. Vi har forsokt balansera upp detta och presentera olika typer
av resonemang.

Nar det galler skillnad mellan tunga och langa fordon finns litteratur som
undersoker/tittar pa det ena eller andra, aven om forandringar oftast gors bade i
vikt och langd. Bland intressenterna &r det dock bara i undantagsfall man
bedomer att dessa tva olika typer av forandringar ger olika effekter. Detta kan
vara ett uttryck for att den kansloméssiga installningen slar igenom, men kan lika
val spegla bristen pa kunskap inom omradet.

Den mesta litteratur som identifierats inom denna studie har ett relativt kortsiktigt
tidsperspektiv. Med tanke pa den stora osakerhet som finns, dven kring de
kortsiktiga effekterna, ar detta kanske inte sa forvanande. Men infrastruktur och
transportkedjor behdver tid att anpassa sig till nya forhallanden varfor det ar
viktigt att inkludera ett langre tidsperspektiv. Bland intressenterna finns bade
korta och langa tidsperspektiv.

Generellt sett utgor tidsperspektivet en skillnad mellan intressenter och litteratur
som &r negativt instéllda till ett inforande av HCT och de som ar positiva eller
kluvna/neutrala. Intressenter som dar negativa till HCT och litteratur med
avsandare som &r negativa till HCT har generellt sett ett l&ngre tidsperspektiv.
Har utgar man i storre utstrackning fran riktningen man vill att samhéllet ska
utvecklas i, och lagger mindre betydelse vid de kortsiktiga vinster man uppfattar
att ett inforande av HCT kan fora med sig.

Det ar ocksa vart att notera att nastan alla studier utgar fran att framtiden ser ut
som idag, dvs. att ett inférande av HCT &r det enda som andrar sig jamfort med
dagsléaget. | det kortsiktiga perspektivet kan detta vara ok, men eftersom det tar
tid bade for infrastruktur och transportorer att anpassa sig till nya forhallanden
bor tidsperspektivet vara langre. Da kommer dven andra parallella forandringar
att paverka systemeffekterna vid ett inférande av HCT.

Att tidsperspektivet ar kort och att allt forutsatts sta stilla — forutom inférandet
av HCT — &r problematiskt eftersom ett inforande av HCT far effekter bortom
denna tidshorisont och i en varld dar manga forandringar pagar samtidigt.
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7. Slutsatser

Vi vill paminna om att huvuddelen av det material som ingar i
kunskapssammanstallningen har studerat HCT i perspektivet att 6ka vikt och
langd fran 40 ton och 18,75 meter till 60 ton och 25,25 meter. Det finns i
dagslaget mycket begransad kunskap om systemeffekter av ett inférande av HCT
i allméanhet och i synnerhet nar det galler vikt-/1angdokning dver 60 ton och
25,25 meter.

Slutsatser fran kunskapskartlaggningen:

Koncensus rader i princip kring:

Ett inférande av HCT ger lagre transportkostnader per tonkm

Ett inférande av HCT ger lagre energiférbrukning per tonkm

Viss dverflyttning till vég ar att véanta

Trafiksékerheten blir antagligen inte sémre

Det finns betydande brister i kunskaperna kring ett inférande av HCT

A\ A A A 4

Det rader delade meningar om foljande aspekter:
» Omfattningen av 6verflyttningen av godstransporter fran jarnvég/sjofart
till vag
» Lampliga parametrar for att skatta overflyttningseffekter och inducerad
trafik — framforallt elasticitetstal
» Hur ett inforande av HCT paverkar vagslitaget
> Systemeffekterna av ett inférande av HCT

Slutsatser fran intervjustudien:

Det finns bade starka foresprakare och motstandare till ett inférande av HCT pa
vdg bland intressenterna.

Foresprakare ar positiva av tva olika anledningar:

» Ettinforande av HCT gynnar miljon
» HCT pa vag Okar naringslivets konkurrenskraft

Motstandare ar negativa pa grund av:

» Inférande av HCT oOkar godstransport pa vag vilket ger okad
miljobelastning.

Det dr bara i undantagsfall som intressenterna beddmer att tunga respektive
langa HCT-fordon skulle ge olika effekter.
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Kunskapssammanstéllningen visar att kunskapen kring systemeffekter av ett
inforande av HCT &r pd manga satt bristfallig. Den samlade bild som ges av
befintlig litteratur &r att effektiviseringar &r att vanta per tonkm, vilket t.ex.
avspeglar sig i lagre transportkostnader. Oenighet rader dock om de totala
effekterna vilket bottnar i olika beddmningar av éverflyttningseffekten (inkl. en
eventuell 6kad efterfragan pa transporter). Detta gor att det inte ar méjligt att dra
nagra tydliga slutsatser kring systemeffekterna vid ett inférande av HCT utifran
den kunskap som finns idag.

Detta sammanfattar ocksa relativt bra installningarna bland intressenter i
omradet. | huvudsak beroende pa storleken pa dverflyttning av transporter fran
jarnvag/sjofart till vdg och om man anser att ett inférande av HCT skulle leda till
en Okad efterfragan av transporter kommer man till olika slutsatser huruvida ett
inforande av HCT ar bra eller daligt.

Overflyttning fran jarnvag och sjofart &r den springande punkten till varfor det
finns olika slutsatser kring systemeffekter av ett inférande av HCT.

Intressenter och litteratur med en negativ installning till ett inforande av HCT har
generellt sett ett langre tidsperspektiv an de som &r positiva och neutrala/kluvna.
De som &r negativa till ett inforande av HCT utgar i storre utstrackning fran
riktningen man vill att samhéllet ska utvecklas i, och lagger mindre betydelse vid
de omedelbara vinster man uppfattar att ett inférande av HCT kan féra med sig.
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Delstudie 1. Systemeffekter av ett
inforande av HCT pa vag

Sammanstallning av befintlig kunskap




26

Trivector Traffic

1.Inledning

De framforallt internationella studier som finns av HCT och de effekter dessa
studier presenterar bygger sa gott som uteslutande pa att HCT definieras av
dagens en 6kning fran dagens tillatna 40 ton och 18,75 meter. | olika studier har
man studerat olika varianter av HCT, men det vanligaste &r en 6kning till 60 ton
och 25,25 meter — dvs. det vi redan idag anvander i Sverige.

Litteraturen kring effekter av ytterligare 6kningar av vikt och/eller langd ar
mycket begrdnsad. Detta innebdr att vi i litteraturstudien inte enbart kunnat
studera effekter av en okning fran 60 ton och 25,25 meter, utan dven inkluderat
andra férandringar. Det innebdr att slutaster och resonemang om konsekvenserna
av ett inférande av HCT pa vég i Sverige maste forhalla sig till dessa skillnader
mellan litteratur, erfarenheter och fragestallning. Vi tror daremot inte att
begransningen i litteratur innebar nagra avsevarda problem eller dolda
konsekvenser for kartlaggningen.

Redovisningen av litteraturstudien och rapporten som sadan ar uppbyggd kring
ett teoretiskt ramverk (McKinnon, 2012) som vi kompletterat efter de
fragestallningar som galler. Detta kompletterade ramverk presenteras i kapitel 3.
Denna struktur utnyttjas som struktur for hur resultaten av litteraturstudien. De
olika delarna med sina respektive konsekvenser dr indelade efter:

» Okad effektivitet per transporterat ton och lagre transportkostnader
» Forandringar i trafikvolymer
» Effekter av forandringar i trafikvolymer

Presentationen av litteraturstudien avslutas med diskussion och slutsatser.
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2. Syfte och metod

2.1 Syfte

Syftet med litteraturstudien &r att tydliggora vad vi idag vet kring systemeffekter
av ett inforande av HCT pa vdg, med fokus pa overflyttningseffekter. |
litteraturstudien skiljs, i den man det ar mojligt, pa langre och tyngre fordon.

Studien har inte syftat till att enbart studera den av infrastrukturministern
foreslagna hojningen fran 60 ton till 74 ton, utan har haft som syfte att ge en mer
generell kunskapsbild. Stor del av litteraturen definierar ocksa HCT som tyngre
an 40 ton och/eller langre an 18,75 meter, varfor resultaten maste forstas och
tolkas ur det perspektivet.

2.2 Metod

Litteraturstudien bestar av tre olika delar:

1. Identifiering av relevant material
2. Genomgang av materialet (inkl. komplettering av nytt material)
3. Analys av materialet

Da tiden for studien varit mycket knapp har fokus framforallt lagts pa centrala
artiklar/rapporter och pa review-artiklar. Den litteratur som ingar i studien ar:

» Vetenskaplig litteratur, soks via LUBserach, LUs sokprotal

» Gra litteratur d.v.s. rapporter, pm, bocker mm. soks via Transguide,
arbetsgruppen, referensgruppen och andra arbetsgrupper inom HCT

» Internationell litteratur

» Litteratur inhamtas ocksa via personer i arbetsgruppen, referensgruppen
och HCT-gruppen (ingar troligtvis delvis i referensgruppen)

Litteraturen som sokts ar fran ar 2000 till idag och ar svensk eller engelsksprakig.
I undantagsfall har sammanfattningar av tyska dokument inkluderats.

Sokstrangen som anvants vid litteratursokningen &r:
("Modal split” OR “modal shift” OR “system effects” OR “rebound
effects” OR “climate change” OR “‘sustainable transport” OR energy OR
intermodal OR CO2 OR emissions) AND

(goods OR freight OR truck) AND
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("Longer Vehicles" OR "Heavier Vehicles® OR “high capacity transport”
OR HCT OR LHV OR “higher productivity vehicles” OR “Long
combination vehicles” OR LCV OR “Mega trucks” OR “Monster trucks”
OR HCV OR EcoCombi OR EuroCombi OR “European Modular
System” OR EMS OR Gigaliner OR Longliner OR ’super lorries” OR
”super trucks” OR ”A-double” OR ”B-double™)

Kunskapssammanstéllningen har kompletterats i samband med intervjuerna med
studier respondenterna hénvisar till som inte identifierats i forsta skedet.
Dessutom har sammanstallningen och refererad litteratur granskats och
kommenterats av savél arbetsgrupp som referensgrupp. Uppgifter kring HCTs
effekter som intervjupersoner framhallit under intervjuerna har dock inte
inkluderats i denna delstudie, som fokuserar pa befintlig litteratur inom omradet.
Detta innebar ocksa att langden pa de olika avsnitten i forsta hand avspeglar hur
mycket litteratur det finns inom &mnesormadet och inte hur viktigt omradet ar.

Totalt bedomdes 71 dokument som relevanta. Av dem har i slutdndan 31 anvands
som underlag for kunskapssammanstallningen, mer information om dessa finns
i bilaga 1.

Beddmningarna av vilka systemeffekter ett inférande av HCT skulle kunna ge
upphov till grundar sig i princip i all litteratur pa att valden i vrigt star still, d.v.s.
nuléget. Det vill s&ga man rdknar inte in andra parallella férandringar som kan
ske. Detta ar utgangspunkten i denna rapport, om effekter av inférande av HCT
pa vag tar hansyn till forandrade forutsattningar anges det i texten.
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3. Okad effektivitet per transporterat ton och lagre
transportkostnader

Det rader i princip konsensus kring att ett inforande av HCT medfér okad
energieffektivitet, lagre bréansleférbrukning, utslépp och kostnad per
transporterat ton (Steer et al, 2013, Haraldsson et al, 2012). Hur stor
effektiviseringen ar beror mycket pa vilka scenarier man undersokt, dvs vilka
vikt/langdgranser man har idag och vilka man tankt sig i framtiden samt pa hur
stor andel av transportarbetet som lampar sig for HCT.

Generellt varierar energieffektiviseringen mellan 5 % upp till 20 %, se Tabell
3-1. Bland den litteratur som inte satter nagon siffra pa hur mycket effektiviteten
okar per tonkm, menar man att minskningen energiatgang bland annat beror pa
hur fordonsutvecklingen kommer att se ut (nya brénsletyper etc) (Christidis &
Leduc, 2009) och hur stor dverflyttningen fran andra fordon blir (Steer et al,
2013; McKinnon, 2005).

Tabell 3-1 Okad effektivitet per transportarbete (tonkm)

Vikt [t] Langd [m] FoOrandring i Geografiskt Referens

energieffektivitet omrade
Bas HCT Bas

60 90 25,25 34 -20 % SE Mellin & Stahle (2010)

44 60 25,25 25,25 -8 % till -28 % UK Knight et al (2008)

60 >60 25,25 >25,25 -10 % (tatort) SE Kyster-Hansen & Sjogren
(2013)

60 >60 25,25 >25,25 -5 % (utanfor tatort) SE Kyster-Hansen & Sjogren
(2013)

60 90 25,25 30 -20% SE Lofroth & Svenson (2012),
ETT

40 60 18,75 25,25 -4% EU De Ceuster et al (2008)

40 44 18,75 20,75 +0,3% EU De Ceuster et al (2008)

40 60 16,5 25225 7% ES Ortega et al (2014)

40 60 18,75 25,25 -11% NL Salet et al (2010)

44 44 18,75 25,25 -11till-19 % UK Leach & Savage (2012)

36,1 55 - - -8% EU den Boer et al (2011)

Analogt med detta &r litteraturen ocksa 6verens om att tyngre fordon leder till
minskad effektivitet per fordonskilometer genom hdgre brénsleférbrukning,
Okad energianvandning, utslapp och kostnad per km (Christidis et al, 2009;
Dopke et al, 2007; Steer et al, 2013; Vierth et al, 2008; Horner & Aarts, 2011).
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3.1 Fyllnadsgrad

Fyllnadsgraden av en lastbil har stora effekter pa hur effektiv transporten ar och
paverkar darmed t.ex. transportkostnad, trafikarbete, utslapp och trafiksakerhet.
Flera publikationer tar upp fyllnadsgraden och diskuterar vilken fyllnadsgrad
som &r rimlig att véanta sig i en framtid med HCT.

En del av litteraturen gor det i perspektivet att effektiviseringen inte &r sa stor
som manga havdar (Dopke et al, 2007), eftersom den hoga fyllnadsgrad man
raknar med inte kommer kunna uppnas. Nar HCT-lastbilar blir vanligare antas
att fyllnadsgraden kommer att minska eftersom det kommer finnas farre mindre
lastbilar att tillga — som egentligen skulle varit béattre lampade for det specifika
uppdraget (Dopke et al., 2007).

Andra anser att fyllnadsgraden i princip kommer vara den samma for HCT som
for traditionella fordon (de Ceuster et al, 2008). En studie fran Nederlandska
transportministeriet rapporterar att fyllnadsgraden tenderar att bli hogre i
forsoket som studerats, bade relativt och i absoluta matt matt (Salet et al, 2010).
Man noterar dock ocksa att detta kan vara en effekt av sjalva forsoket, dar foretag
med bra forutsattningar for HCT deltar.

Andra anser att fyllnadsgraden &r sjalvreglerande eftersom for l1ag fylinadsgrad
inte gor det I16nsamt att anvdnda HCT (Steer et al, 2013). En situation dar HCT -
fordon ar kraftigt dominerande skulle dock kunna leda till begransad tillgang pa
mindre fordon och darmed lagre fyllnadsgrad (Steer et al, 2013). Steer et al
(2013) menar att kopplingen mellan fyllnadsgrad och I6nsamhet gor att
transportforetag inte skulle byta ut hela sin flotta mot HCT, utan stréva efter en
sa lamplig mix av fordon som majligt for sina uppdrag. Det finns dock inga
studier som pekar pa att HCT skulle vara mindre effektivt per tonkilometer an
traditionella lastbilar (Steer et al, 2013).

3.2 Transportkostnader

Det rader i princip koncensus om att tyngre och/eller langre lastbilar skulle sanka
transportkostnaderna for godstransporter pa vag. Det ar ocksa en av de tva
priméra kéllorna till de fordelar som ett inférande av HCT kan féra med sig
(McKinnon, 2012), se Figur 3-1.
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. Konsolidering av gods
Lagre transportkostnader i tyngre/langre fordon

- HCT pa vig D Primar kalla till fordelar @ Motverkande krafter D Effekter pa samhallsniva
Figur 3-1 Inférande av HCT ger lagre transportkostnader (per tonkm)

Storleken pa forandringen i transportkostnad varierar i olika studier men &r i de
svenska studierna mellan 5 % till 20 %, se Tabell 3-2.

Tabell 3-2 Foérandring i transportkostnad enligt olika studier

Vikt [t] Langd [m] FoOréandring i Geografiskt Referens Underlag

transportkostnad omrade
Bas HCT Bas HCT

60 90 25,25 30 -20 % SE Lofroth & Demonstrationsprojekt, ETT
Svenson (2012)

60 74 25,25 24 -5-10 % SE Lofroth & Demonstrationsprojekt, ST
Svenson (2012)

60 74 25,25 25,25 -14% SE Trivector (2014)  Demonstrationsprojekt, ECT

44 60-82 18,75 25,25 -18 %till 43 % UK Knight et al Ekonomiska analyser baserat
(2008) pa elasticitetstal

40 60 18,75 25,25 -7% EU De Ceuster etal Ekonomiska analyser baserat
(2008) pa elasticitetstal

40 44 18,75 20,75 -2% EU De Ceuster etal Ekonomiska analyser baserat
(2008) pa elasticitetstal

44 44 18,75 25,25 -19 % (per pallkm) UK Leach & Modellering baserat pd empiri
Savage (2012)

| sitt examensarbete har Grondahl (2012) gjort en ekonomisk jamforelse mellan
traditionell lastbil, HCT (i detta fall 74 ton) och jarnvégstransporter for ett av de
demonstrationsprojekt som pagar i Sverigie, Ett Coil Till (ECT), se Figur 3-2.
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Figur 3-2 Kostnad per ton beroende pa transportstracka (Grondahl, 2012)

Resultaten visar att anvdnda HCT sénker kostnaden per transporterat ton jamfort
med att anvéanda traditionella lastbilar, men att frakta via jarnvag vore ett annu
billigare alternativ.

Vid ett inférande av HCT pa vag kommer villkoren for HCT att tydliggoras.
Vilka forandringar i transportkostnad som HCT i slutdndan medfor beror,
forutom de effektiviseringar som visats i demonstrationsprojekt, ocksa pa
prastandakrav (och darmed pris) pa fordon, krav pa 6vervakningssystem mm.
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4. Forandringar i trafikvolymer

Den andra primadra kallan till positiva effekter som ett inférande av HCT kan fora
med sig &r en fordndring i trafikvolymerna. Principiellt kan samma
transportarbete utforas med farre kilometer, en 6kad vikt fran 60 ton till 74 ton
medfor en mojlig viktokning pa knappa 25 %. Enligt McKinnon (2012) paverkas
dock trafikvolymerna av forandringar i transportefterfragan och 6verflyttning
av transporter mellan olika trafikslag. Bada dessa paverkas i sin tur av de lagre
transportkostnaderna. | teorin ar det viktigt att forsta att trafikvolymen paverkas
bade av att transporter som tidigare gjorts med andra trafikslag flyttas over till
transporter pa vag (6verflyttningseffekter) och att lagre kostnader dven Okar
efterfrdgan av transporter (s.k. inducerad trafik). | praktiken ar det dock mycket
svart att mata dessa separerat, varfor de tva delarna i kapitlet nedan kommer
behandlas tillsammans.

Beddmningen av forandringar i trafikvolymer ar central vid beddmningen av
systemeffekter av ett inforande av HCT eftersom bade luftféroreningar,
trafiksakerhet, framkomlighet och samhéllets behov av investeringar i
infrastrukturen paverkas av detta.

‘ Overflyttningseffekter ‘

Andrad |
transportefterfragan |

Y L

Trafikvolym for olika
trafikslag (km)

.HCT pa vag DFrimér kalla till fordelar @ Motverkande krafter Effekter pa samhallsniva

Figur 4-1  Ettinférande av HCT kan paverka trafikvolymerna for olika trafikslag, bade direkt och indirekt
via lagre transportkostnader.
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En konsolidering av gods i tyngre och/eller langre fordon gor det mojligt att
utféra samma transportarbete (tonkm) med farre lastbilskilometer. Detta ar
grunden till att ett inférande av HCT skulle kunna leda till en
energieffektivisering inom végtransporterna. Samtidigt leder dock de till lagre
transportkostnaderna till 6kningar i trafikvolymerna, dels genom en éverflyttning
av trafik fran andra trafikslag och dels genom att efterfragan av transporter okar.
Hur trafikvolymen &ndras for de olika trafikslagen om HCT introduceras beror
pa vilken av dessa forandringar som &r storst.

Manga studier forutspar en 6kning av godstrafikvolymerna pa vég, driven av de
lagre transportkostnaderna per tonkm (Steer et al, 2013; Dopke et al, 2007).
Samtidigt finns det studier som inte visar pa nagon betydande volymférandring
(Steer et al, 2013%; Kindt et al, 2011, Honer & Aarts, 2011).

| detta kapitel presenteras forst parametrarna som paverkar bedomningen av
forandringar av trafikvolymer. Dérefter redogors for vilka foréndringar i
trafikvolymer som beskrivs i litteraturen.

4.1 Faktorer som paverkar trafikvolymen

Inom litteraturen & man relativt Overens om att en viss ©Okning av
godstransportarbetet pa vag ar att vanta nar man infor HCT. Daremot rader det
delade meningar om hur stor effekten &r. Dessa olikheter i grundar sig i foljande
faktorer:

» Storleken pa forandring i transportkostnader, se kapitel 3.2
» Prisforandringars paverkan pa trafikvolymerna — elasticitetstal
» Mojlighet att anvanda alternativa trafikslag

» Kapacitet i de olika trafiksystemen

Nedan foljer en kort sammanstélining och beskrivning av dessa faktorer.

Prisférandringars paverkan pa trafikvolymerna — elasticitetstal

Stor del av skillnaderna i bedomningarna av trafikvolymerna harstammar fran
olika antaganden kring elasticitetstal. Enkelt uttryckt, beskriver elasticitetstal i
detta sammanhang hur efterfragan av godstransporter pa vdg paverkas av
forandringar i priset pa godstransporter pa vag och/eller férandringar i priset pa
konkurrerande godstransporter (t.ex. jarnvag och sjofart).

Inom omradet anvands tva typer av elasticitetstal:
» Priselasticitet
Hur efterfragan av godstransporter pa vagpaverkas av priset pa

godstransporter pa vag. Elasticitetstalen for priselasticiteten ar normalt
negativa, vilket betyder att efterfragan 6kar nar priset minskar.

1 Steer et al (2013) ar en reveiw-rapport som sammanfattar ett antal andra studier.
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» Korselasticitet
Hur efterfrigan av godstransporter pd vag paverkas av priset pa
godstransporter pa jarnvag, sjofart och flyg. Till exempel hur efterfragan
pa jarnvagstransporter paverkas av att priset pa vagtransporter gar ner.

Inom litteraturen finns stora skillnader kring bedémningarna av elasticitetstalen.
Priselasticiteten varierar i olika studier mellan -0,08 (dvs. att efterfragan paverkas
mycket litet av prisforandringar) och -1,64 (dvs. att efterfragan paverkas kraftigt
av prisforandringar). Generellt géller att transporter 6ver langre avstand paverkas
mer &n Kortare transporter.

Tabell 4-1 Priselasticiteten for godstransporter pa vag enligt olika studier

Priselasticitet Referens

godstransporter pa vag
Quinet 1994 -0,9till -0,7 FR De Ceuster et al (2008)
Oxera 2007 -1,2 De Ceuster et al (2008)
Beuthe et al 1999 -0,84 (korta avstand) BE De Ceuster et al (2008)
Beuthe et al 1999 -1,64 (1anga avstand) BE De Ceuster et al (2008)
Scenes (Svensk godsmodell) -0,12* SE De Ceuster et al (2008)
Samgods (Svensk godsmodell) -0,54 (>50 km) SE De Ceuster et al (2008)
Nemo (Norsk godsmodell) -0,08 (<100 km) NO De Ceuster et al (2008)
Nemo (Norsk godsmodell) -1,55 (>100 km) NO De Ceuster et al (2008)
WFTM (Belgisk godsmodell) -0,16* (<100 km) BE De Ceuster et al (2008)
WFTM (Belgisk godsmodell) -0,67* (>100 km) BE De Ceuster et al (2008)
SISD (italiensk godsmodell) -0,08* (<250 km) IT De Ceuster et al (2008)
SISD (italiensk godsmodell) -0,49* (>250 km) IT De Ceuster et al (2008)
Trans-Tools MS model -0,42* EU De Ceuster et al (2008)
TML 2008 -0,7 till -1,0* (korta avstand) EU De Ceuster et al (2008)
TML 2008 -1,0 till -1,6* (langa avstand) EU De Ceuster et al (2008)

* = elasticitet per ton (ej tonkm)

Priselasticiteten ar bygger i alla de fall vi kunnat identifiera hur de tagits fram pa
modellmodelleringar. |1 och med detta &r elasticiteten helt beroende av korrekta
och tillrackligt kompletta modeller, vad som ar korrekt och tillrackligt komplett
ar dock svart att faststalla.

Korselasticiteten mellan vdg och jarnvéag varierar ocksa mycket kraftigt mellan
olika studier, fran 0,4 till 3,0. Generellt galler att langre transporter paverkas i
hogre utstrackning &n kortare transporter.

De stora skillnaderna i elasticitetstal beror mycket pa svarigheten att isolera
effekten av prisférandringar fran andra férandringar. Dessutom beror efterfragan
av godstransporter aven pa en mangd ytterligare parametrar som kanske till och
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med paverkar mer an priset. For att komplicera det ytterligare ar elasticitetstalen
sannolikt dven olika for olika varugrupper.

Hér tas inte korselasticitet mellan vdg och sjofart upp eftersom litteraturen i
mycket begransad omfattning visar pa att godstransporter pa vag konkurrerar
med sjofart. Kunskap saknas om hur detta forhallande ser ut i Sverige.

Tabell 4-2 Korselasticiteten for jarnvag vid prisforandringar for godstransporter pa vag enligt olika
studier

Korselasticitet, Referens
Godstransporter pa jarnvag

pga. prisférandringar for
godstransporter pa vag

Quinet 1994 1,3 ER De Ceuster et al (2008)
Cambridge Systematics Inc, 1995 0,5 UK De Ceuster et al (2008)
Umweltbundsamt 2007 1,9 DE De Ceuster et al (2008)
TRL 2008 (Knight et al 2008) 0,4 il 0,9 UK De Ceuster et al (2008)
Oxera 2007 0,74 De Ceuster et al (2008)
Beuthe et al 1999 2,08 (korta avstand) BE De Ceuster et al (2008)
Beuthe et al 1999 1,11 (langa avstand) BE De Ceuster et al (2008)
TML 2008 2,0 till 3,0 (korta avstand) EU De Ceuster et al (2008)
TML 2008 1,1 till 1,9 (anga avstand) ~ EU De Ceuster et al (2008)

Mojlighet att anvanda alternativa trafikslag

Forutom begransningarna i mojligheter att na destinationen med sjofart och/eller
jarnvag har olika trafikslag har olika styrkor och svagheter. Beroende pa vilka
krav som stalls pa transporten &r olika trafikslag aktuella. | en studie fran
Nederlédnderna uppger logistikforetag och godsterminaler att HCT (60 ton) inte
konkurrerar med inlandssjofart eftersom man uppfattar sjofarten som enklare att
administrera och de extra kostnaderna som uppkommer for att modifiera t.ex.
lastkajer och lastbérare inte kan motiveras. (Kindt et al, 2011)

Kapacitet i de olika trafiksystemen

Kapaciteten hos de konkurrerande trafikslagen paverkar trafikvolymerna i de
olika trafiksystemen. Finns kapacitetsbegransningar i konkurrerande system
(t.ex. jarnvag) blir effekten av sankta transportkostnader pa t.ex. vag mindre
eftersom forskjutningen i konkurrenskraft i forsta hand kommer reducera en
efterfrdgan som inte kan tillgodoses (Steer et al, 2013). Ur ett svenskt perspektiv
ar detta relevant eftersom jarnvagssystemet i stora delar av landet opererar i
narheten av eller pa kapacitetsgransen (Vierth et al, 2008).
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4.2 Forandringar i trafikvolymer pa véag, jarnvag och sjofart

Det finns studier som forutspar en kraftig overflyttningseffekt fran jarnvag till
vég (Doll et al, 2008; Knight et al, 2008). Samtidigt finns det studier som visar
pa mycket mindre éverflyttningseffekt.

Tabell 4-3 Storleken pa overflyttningseffekten till vag fran jarnvag/sjofart enligt olika studier

Trafiksla Vikt [t] Langd [m] Foréndring Geografiskt Referens  Analysmetod

g [tonkm] omrade
Bas HCT Bas HCT

\Vag 40 60 18,75 25,25 +0,1% NL Saletetal (2010)  Makroanalys
40 60 18,75 25,25 +1,1% NL Kindt etal (2011)  Makroanalys
40 60 18,75 25,25 +5till 13 % EU (DZ%OCSUSISF etal  TRANS-TOOLS modellering
40 44 18,75 20,75 +2till4% EU (DZ%S;USISF etal  TRANS-TOOLS modellering

40&60 40&60 18,75& 25,25 +0,5 % till 1,2 %Korridor SE-DE  Vierth & Karlsson  Samgods-simulering
25,25 (2012)
T T T T T T
.. " . 0, Ministry of transport Mak |

Jarnvag 40 60 18,75 25,25 -2,7% NL L (2o10) akroanalys
40 60 18,75 25,25 -3till 30 % EU Doll etal (2008)  Simulering
44 60-82 18,75 25,25 -8 % till +18% UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser baserat

pa elasticitetstal
40 60 18,75 25,25 -15% EU Christidis & Leduc  Monte Carlo-simulering och
(2010) modellering
40 60 18,75 25,25 -5till-15% EU (DZ%OCSUSISF etal  TRANS-TOOLS modellering
40 44 18,75 20,75 -2 till -5 % EU ?ZeongUSter etal  TRANS-TOOLS modellering
40 60 25,25 25,25 ~-0% NL Ministry of transport Intervjuer med
(NL) (2010) transportaktorer
T T T T T T
_0 0, Ministry of transport Mak I

Sjofart 40 60 18,75 25,25 -0,3% NL L) Gos0) akroanalys
40 44 18,75 20,75 -2 till -5 % EU g%g;)uswr etal  TRANS-TOOLS modellering
40 60 18,75 25,25 -6till-11 % EU (Dzeogzguﬁef etal  TRANS-TOOLS modellering
44 60-82 18,75 25,25 ~0% UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser baserat

pa elasticitetstal

Beréakningarna som ligger bakom uppgifterna i Tabell 4-3 bygger i stor del pa
elasticitetstal. Med tanke pa den spridning som finns i elasticitetstalen ar det inte
forvanande att spridningen av forandringar i trafikvolymen spretar. Generellt sett
visar resultat fran modellering storre 6verflyttningseffekter an de effekter som
kunnat observeras vid inférande av HCT. Detta kan bero pa ett antal faktorer.
Doll et al (2008) anser att det beror pa det begransande inférandet av HCT.
Begransningen till endast nationell trafik gor att andelen langa transporter
minskar — dar HCT har sina storsta konkurrensfordelar. Steer et al (2013)
kommenterar att detta kan spela roll i Nederlanderna, men inte for t.ex. Sverige.

Det kan ocksa vara sa att modellerna som anvands vid modelleringar inte i
tillracklig utstrackning kan ta hé&nsyn till olika trafikslags egenskaper och
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fordelar och darmed Gverskattar rorligheten pa transportmarknaden (Steer et al
2013).

Nar det galler 6verflyttning fran jarnvag till vag argumenterar De Ceuster et al
(2008) att den 6verflyttning av transportarbete som ett inférande av HCT skulle
fora med sig inte skulle leda till en generell minskning i godstransportarbetet pa
jarnvag utan leda till att 6kningen av transportarbetet pad jarnvag sker
langsammare. TML beréknar att okningstakten skulle minska fran 3-4 % per ar
utan HCT till 2,5 - 3,5 % per ar om HCT infors.

| en studie fran Nederlanderna satts minskningen av trafik pa grund av 6kad
kapacitet per ekipage mot Okade trafikvolymer pa grund av lagre
transportkostnad.

| ett teoretiskt exempel fran Nederlanderna (De Ceuster et al, 2008) antas HCT
kunna transportera 50 % mer gods (i ton) och transportkostnaderna vid
anvandandet av HCT sjunka med 20 %. | studien har forandringar i antal
tonkilometer och fordonskilometer ritats upp for olika andelar HCT (matt i andel
tonkm) och for olika antaganden kring priselasticiteten.

Impact of LH Vs on road transport demand and traffic generation

—
—
=

—— Less road whim fprice elagticity -0,

5

—— Less road whim iprice elasticity -0,6)

=

Lless road wm {price elagticity -0,9)

—— Less road whim iprice elagticity-1,2

Estra road demand (price elasticity -0.3)

2 &% 8 ®

— Bstraroad demand (price elasticity -0 5)

Y change in comparison to no LHY
sCenario

P

TTITTIT T T T IT T T I T T I T T I T T T IT T T T T T IT T I T T T T T IT ITT I T —— BEstraroad dermand (price elasticity -0.0)

AR =Rl S i T T

Share of LHV (in carge tkmterms) intotd road — Btraroad demand (price elasticfy -12)
transport (discount 2004 and capacit y up by 50%)

Figur 4-2 Hur priselasticiteten paverkar efterfragan av godstransporter pa vag och mangden godstrafik
pa vag. Kalla: TML, 2008.

Slutsatsen fran denna teoretiska dvning ar att under dessa forutsattningar skulle
transportarbetet (tonkm) pa vag 6ka med mellan 3 % till 11 % (beroende pa
priselasticiteten). Samtidigt skulle dock antalet kilometer minska med mellan 6
% och 14 % (beroende pa priselasticiteten). Okningen i transportarbete pé vag
skulle alltsa under dessa forutsattningar (50 % mer gods per transport och 20 %
lagre transportkostnader) reducera besparingen i trafikarbete (km), men en
minskning av transportarbete skulle kvarsta.
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Detta rakneexempel &r dock inte rakt av anvéndbart i de diskussioner som fors
kring en 6kning av tillaten vikt fran 60 till 74 (6kning med 23 %). Liknande
rékneexempel vore dock intressanta att genomfora.
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5. Effekter av forandringar i trafikvolymer

Effekten av att man bedomer forandringar i trafikvolymer olika satt har
avgorande betydelse for vilka totala effekter man bedémer att ett inférande av
HCT har. Med bibehallet godstrafikarbete pa vagarna (fordonskm) &r de flesta
Overens om att ett inférande skulle 6ka energieffektiviteten och sanka utslapp
fran godstrafiken pa vag (undantaget de som bedomer att fyllnadsgraden i
lastbilarna skulle sjunka.)

En 6kning av godstrafikarbetet pa vdg genom en Okad transportefterfragan,
framst fran jarnvag, skulle daremot kunna 6ka godstransportarbetet pa vég sa att
de gynnsamma effekterna minskar i storlek eller leda till l&gre energieffektivitet
och Okade utslapp. Pa detta satt har forandringar i godstrafikarbetet stora
implikationer pa den totala effekten av ett inforande av HCT gallande:

Trafiksékerheten

Effekter pa och behov av infrastruktur
Framkomlighet

Véxthusgaser och andra utslapp

vVVvyvyYy

Luftféroreningar

T

‘ Branslefarbrukning

F Y

Trafikvolym for olika
trafikslag (km)

vl
Trafikslagens ﬁ
i ksrish 3
olika olyc S v
l 'y Andra externa
] effekter
o

Trafiksakerhet

Fy

A 4

Investeringar i
infrastruktur

Framkomlighet

- HCT pa vag DPrimér klla till fordelar @ Motverkande krafter D Effekter pa samhallsniva

Figur 5-1  Effekter av foréandringar i trafikvolymer.
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Nedan foljer en beskrivning av hur dessa faktorer paverkas av inférande av HCT
i allménhet och av dverflyttningseffekten i synnerhet.

5.1 Trafiksakerhet

Trafiksakerhetseffekterna av ett inforande av HCT pa vag ar beroende av tva
aspekter, dels av olycksrisken per lastbilskilometer och dels av férandringar i
trafikvolymer, se Figur 5-2.

Konsolidering av gods Trafikvolym for olika
i tyngre/langre fordon trafikslag (km)
Trafikslagens
olika olycksrisker

Trafiksakerhet

Olycksrisk
per km

Figur 5-2  Trafiksakerhet paverkas av forandringar i olycksrisken for godstransporter p& vag och via
trafikslagens olika olycksrisker av dverflyttningar mellan olika trafikslag.

Generellt kan brukar trafiksékerhet beskrivas utifran tre komponenter:

» Exponering: hur mycket man utsatts for en situation dér en olycka kan
uppkomma (antal km)

» Olycksrisk: sannolikheten for att en olycka intréffar (t.ex. olyckor/km)

» Konsekvens: Skador till foljd av en olycka (t.ex. antal dédade och
allvarligt skadade)

Foréndringar i lastbilskonfigurationer for att mojliggora tynger och/eller langre
lastbilar kan potentiellt paverka antalet olyckor per lastbilskilometer.
Forandringar i trafikvolymer kan daremot paverka bade exponeringen (antal km
med olika trafikslag) risken for att en olycka ska uppkomma (genom
overflyttningseffekter) och konsekvenser av den samma.

Olycksrisk per lastbilskilometer

| en litteraturstudie fran 2012 konstaterar Hjort & Sandin foljande nér det géller
olycksrisken per lastbilskilometer:

”En del studier indikerar en nagot forhojd olycksrisk per fordonskilometer, och
att okningen beror pa fordonskombinationens karaktar. Andra studier visar att
skillnaden i olycksfrekvens i jamfoérelse med konventionella fordon blir liten,
atminstone pa storre och sékrare vagar. Flera studier skriver att om man raknar
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pa antal olycksfall per enhet fraktat gods sa forvantas olycksrisken minska med
langre och tyngre fordon. Eventuella negativa trafiksékerhetseffekter skulle
darfor kunna uppvagas av att farre fordon behovs for att transportera en given
méangd gods. Nagra studier drar slutsatsen att langre och tyngre fordon till och
med kan ge en positiv nettoeffekt pa trafiksakerheten.

For att kunna uppskatta den totala paverkan pa trafiksakerheten fran
introduktion av langre och tyngre fordon ar det viktigt att ta hansyn till hur
trafikarbetet for tunga transporter kommer att forandras pa grund av de nya
forutsdttningarna.”

Hjort & Sandin (2012)
De olyckstyper som skulle kunna péaverkas negativt ar:

» Antalet olyckor med oskyddade trafikanter pga. dalig sikt och déda
vinklar skulle kunna foérvarras med langre fordon med fler ledpunkter.
(Hjort & Sandin, 2012)

» Korsningsolyckor dar personbilen kor in i lastbilen. Det &r tdnkbart att
risken for en sadan olycka per kord fordonskilometer 6kar med lastbilens
langd da ett langre ekipage tar langre tid pa sig att komma ut ur
korsningen. (Hjort & Sandin, 2012)

» Bristande bromsférmaga. Generellt 6kar bromssystemets komplexitet
med antalet axlar vilket 6kar risken for att fel ska uppsta. (Hjort & Sandin,
2012)

» Omkarningsolyckor. | teorin finns farhagor att langre fordon gor det mer
riskfyllt att kora om da trafikanter missbedémer langden pa lastbilar.
Detta har dock inte bekraftats i studier (Rakic & Stegeman, 2008; Hjort
& Sandin, 2012).

» | vissa studier papekas det ocksa att tunnelsékerhet kan vara paverkas i
och med att storre méngder gods kan ge Okade méngder brannbart
material vid brand (Glaeser et al, 2006)

En del studier konstaterar ocksa att skyddsutrustning utmed végarna inte har
konstruerats for HCT (Glaeser et al, 2006).

Trafikvolymens inverkan pa trafiksakerheten

Trafikvolymen for olika trafikslag &r av stor vikt for trafiksakerheten eftersom
Okad transportefterfragan och  dverflyttningseffekter  paverkar bade
exponeringen, olycksrisken och konsekvenserna av en olycka.

Exponering genom trafikarbete med HCT

Under forutsattning att mangden gods som transporteras pa vag inte 6kar leder
inforande av HCT till farre lastbilskilometer, vilket bidrar till en positiv
trafiksékerhetseffekt.
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En okad transportefterfragan och 6verflyttning fran andra trafikslag till vag kan
dock leda till att mangden lastbilstransporter inte minskar i den utstrackning som
de teoretiskt sett skulle kunna gora. Bedomningar av forandringar i
transportarbetet pa grund av okad efterfragan och éverflyttningseffekter till vag
varierar fran i princip 0 till 13 % okning, se Tabell 4-1, vilket i sin tur ger
trafikarbet. Detta dar av stor vikt for trafiksdkerheten eftersom ett ldgre
trafikarbete (farre fordonskm) minskar exponeringen for olycksrisk, bade for
lastbilsekipagen och for annan trafik. En okad efterfragan pa lastbilstransporter
bade genom inducerad trafik och genom 6verflyttning skulle motverka effekten
av lagre exponering genom ett inférande av HCT.

Trafikvolymernas paverkan pa sannolikheten for en olycka

Forandringar i olika trafikslags trafikvolymer har implikationer for
trafiksakerhetseffekten eftersom olika trafikslag har olika olycksrisker.
Olycksrisken for dagens svenska lastbilar &r i snitt mellan 0,11 och 0,06 olyckor
per miljoner fordonskm (Balint et al, 2014). Olycksrisken for jarnvagen ar ca en
tiondel av végtrafikens (Bernstrom et al, 2009) (person och gods). For sjofart ar
olycksrisken &nnu lagre.

En overflyttning till vag fran jarnvag och sjofart medfor darmed en hogre
olycksrisk jamfort att behalla godset pa jarnvag och sjofart.

Trafikvolymernas paverkan pa olyckors konsekvens

Nar en olycka val intraffar beror utgangen av olyckan av en mangd faktorer, vilka
som &r inblandade i olyckan, hastigheter, viktférhallande mellan de inblandade,
var olyckan intraffar mm. | den sammanstallning som VTI gjorde 2012
konstateras att viktskillnaden mellan de inblandade fordonen &r viktig, men att
effekten av vikt tycks avta och plana ut ndr viktskillanden mellan fordon som
krockar overstiger ett forhallande pa 5:1. Den Okade vikten pa HCT-ekipage
paverkar darmed i relativt liten omfattning konsekvenserna av en olycka med
oskyddade trafikanter och personbilar/mindre lastbilar. Daremot kan
allvarlighetsgraden vid kollisioner mellan tva lastbilar 6ka.

Staller man HCT i relation till jdrnvdg och sjofart kan konstateras att
jarnvégsolyckor kan ha mycket stora konsekvenser nér de intraffar. Nar det galler
godstrafik ar det framst i kollision med andra trafikanter som trafikskador i form
av manga dodade eller svart skadade intraffar. Pa jarnvag kan detta t.ex. intraffa
vid kollision med persontag eller kollisioner i plan. Vid sjofart kan kollisioner
med passagerarfartyg intraffa i tungt trafikerade leder, &ven om det ar mycket
ovanligt. Majoriteten av godstrafikolyckorna inom jarnvag och sjofart leder dock
inte till denna typ av katastrofer.
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Sammanfattning — trafiksakerhet

Overflyttningseffekterna har potentiellt en stor inverkan pé trafiksakerheten.
HCT-litteraturen inom trafiksakerhetsomradet koncentrerar sig pa hur
trafiksakerheten pa vag forandras nar HCT infors, och inkluderar inte
overflyttningseffekter. Ur detta perspektiv kan konstateras att litteraturen i
princip &r 6verens om att trafiksdkerheten inte blir sémre av att infora HCT. Trots
att vissa studier indikerar en 6kad risk for olycka och stérre konsekvenser
motverkas detta av den minskade exponeringen genom farre fordonskilometer.
En del litteratur bedémer att minskningen i exponering (fordonskm) har stérre
betydelse for trafiksakerheten an en ev. hogre risk och storre konsekvens, vilket
skulle betyda att ett inforande av HCT har positiv effekt pa trafiksakerheten.

Inkluderar man overflyttningseffekter fran jarnvag/sjofart till vag paverkas
exponeringen i och med att trafikarbetet pa vag okar och trafikarbetet pa
jarnvag/sjofart minskar jamfort med scenariot utan Overflyttning av gods.
Eftersom olycksrisken pa vag ar hogre an olycksrisken pa jarnvag och inom
sjofarten exponeras darmed en storre méngd gods for hogre olycksrisker. Om
denna Overflyttning uppvager en eventuell forbattring av trafiksakerheten genom
inforande av HCT beror pa hur stor dverflyttning som sker.

Foljaktligen, 6verflyttning av godstrafik paverkar exponeringen och olycksrisken
(genom byte av trafikslag) i en mindre trafiksaker riktning.

Olika berdkningar av trafiksakerhetseffekter far bland annat inverkan pa
huruvida ett inférande av HCT anses ga i riktning med eller mot nollvisionen och
de transportpolitiska malet om trafiksakerhet samt pa samhallsekonomiska
kalkyler.

5.2 Framkomlighet

Framkomligheten i trafiksystemet paverkas i hog grad av trafikvolymerna i
systemet, se Figur 5-3. Under vissa forhallanden kan ocksa framkomligheten
paverkas av vilka fordon som ingar i trafikflodet, vilket bland annat kan fa
konsekvenser pa omkarningsmajligheter och framkomlighet i korsningar.
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Figur 5-3  Framkomligheten paverkas av férandringar i trafikvolymer

Trafikvolym

Manga studier tar upp det faktum att en minskning av lastbilsvolymerna genom
inforande av HCT-ekipage skulle vara positivt ur framkomlighetsperspektiv
(Steer et al, 2013). Detta galler forstas forutsatt att det finns ett
framkomlighetsproblem i dagslaget.

Att antalet lastbilstransporter blir farre géller under antagandet att
transportarbetet inte Okar/okar i begrédnsad omfattning, dvs. begransad
overflyttning fran jarnvag/sjofart till vag och ingen/mattlig 6kning av
transportefterfragan. En kraftigare 6kning av transportarbetet pa véag skulle
paverka trafikvolymerna och darmed ocksa framkomligheten.

Forhallandet mellan minskning i trafikvolym beroende pa HCTs 6kad kapacitet
och oOkningen i trafikvolym beroende pa okad efterfragan och
overflyttningseffekter varierar i litteraturen. Christidis & Leduc (2009) skriver
att minskningen i trafikvolym beroende pa den storre kapaciteten hos HCT skulle
vara storre an den trafikvolym som en 6verflyttning fran jarnvég/sjofart skulle
medfora (Steer et al, 2013). K+P Transport Consultants (2011) uppskattar en
minskning av kébildning pa motorvagar med 5 % om andelen HCT &r 20 %.
Overflyttningen beddms dock “ita upp” det mesta av detta och minskningen i
kobildning uppskattas endast bli 2 % pa i det tyska motorvagsnatet (Steer et al,
2013).

Omkoérningsmojligheter

Utdver de diskussioner som forekommer kring trafiksékerhet och omkoérningar
av langre lastbilar har dven mdjligheten till omkdrning framkomlighets-
implikationer. Det finns dock mycket fa studier som utvarderar vilken effekt
langden har pa omkdrningsmajligheten (Steer et al, 2013). Om antalet lasthilar
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som “behover” koras om minskar borde det dock leda till att behovet av
omkdrningar minskar. Samtidigt kan en langre lastbil kréva battre sikt och storre
luckor i den motriktade trafiken vilket gor omkoérningsmojligheterna farre.

Om ett inférande av HCT potentiellt skulle kunna leda till forsdmrade
mojligheter for omkorning beror ocksa pa var HCT-trafik dels ar tillaten och var
man valjer att trafikera med HCT. Omkdrning av lastbilar ar framst aktuellt vid
hastighetsgranser éver 80 km/h. | det storre vagnatet & manga av dessa vagar
motorvégar eller 2+1-végar, dar omkorningsmojligheterna ar goda. Det dr dock
inte klart i vilken utstrackning som HCT -transporter skulle trafikera detta vagnat.

Beroende pa storleken pa forandringar av transportefterfrdgan och storleken pa
overflyttningseffekten paverkas antalet lastbilar. En liten 6verflyttning skulle
kunna leda till fdarre lastbilar att “behdva” kora om, medan en stor
overflyttningseffekt skulle kunna leda till fler.

Utrymningstid i korsningar

HCT-ekipage kan behova langre tid att passera en korsning genom en ¢kad langd
och eventuellt langsammare accelerationsformaga. Om det tar langre tid for
HCT-ekipage att passera en korsning, kan trafiksignaler komma att behdva
justeras. Detta kan i sin tur leda till 6kade véntetider och lagre framkomlighet vid
korsningar. (Steer et al, 2013)

| vilken utstrackning detta intraffar beror i hog grad pa vilka marginaler som
finns i dagens system. Vid ett utbrett anvdndande av HCT-ekipage, antingen
genom hdg andel av lastbilstrafiken eller genom stort antal, genom 6verflyttning
fran jarnvag/sjofart, skulle framkomligheten genom korsningar i hogtrafikerade
strak kunna forsamras.

Sammanfattning — framkomlighet

Framkomligheten ar starkt beroende av trafikvolymerna i systemet. Darmed
resulterar olika beddmningar av  Overflyttningseffekten och  hur
transportefterfragan paverkas vid inférande av HCT i olika bedémningar av hur
framkomligheten férandras. Mangden lastbilar och deras langd/vikt paverkar
ocksa framkomligheten genom att potentiellt paverka bade behovet av och
mojligheter till omkorning av HCT fordon samt genom att paverka flodet genom
korsningar.

5.3 Total energieffektivitet och emissioner

Den resulterande totala energianvéndningen och utslépp av olika luftféroreningar
inklusive koldioxid paverkas av forandringar i trafikvolymer och férdelningen
av volymerna pa olika trafikslag med olika energieffektivitet och
emissionsfaktorer, se Figur 5-4.



47

Trivector Traffic

Luftféroreningar
Trafikslagens olika ——
energieffektivitet T
och emissioner

Bréansleforbrukning

F 1

Trafikvolym for olika
trafikslag (km)

Figur 5-4  Den totala energieffektiviteten och emissionerna paverkas av férandringar i trafikvolymer

Globala miljoeffekter (CO2 och energianvandning)

Nér studier begrénsas till att undersdka hur en viss mangd gods transporteras ar
man precis som for kostnadseffektiviteten i stort Gverens om att transporterna
sker pa ett mindre energikravande och luftférorenande satt. Flera studier menar
att minskningen i fordonskilometer minskar mer &n utslappsfaktorerna och
darmed ger positiva effekter for globala miljoeffekter (t ex De Ceuster et al,
2008; TML, 2008; Vierth et al, 2008; Leach & Savage, 2007). Och man antar
ocksa att denna effekt ar storre aven inraknat antagen 6kning av transportarbete.

KcKinnon (2005) uppskattar vinster i utslapp av koldioxid. Knight, Newton och
KcKinnon (Knight et al, 2008) gor olika beddmningar i olika segment av HCT -
definitioner och for olika scenarier vad giller inkluderandet av ’shipping
containers’. Om dessa inkluderas skattar de 6kade koldioxidutslipp i segmentet
mellan EU-regler plus langre och svenska regler och minskade utslépp i 6vriga
(bade kortare och tyngre/lingre). I skattningarna déir ’shipping containers’
exkluderas minskar koldioxidutslappen for alla alternativ.

Men det finns ocksa studier som baserat pa antaganden om 6verflyttningseffekter
pa lite langre sikt kommer till slutsatsen att koldioxiden kommer att 6ka (t ex
Doll et al, 2008; Dopke et al, 2007). Grondahl (2012) beréknar utifran
demonstrationsprojektet ECT (Ett coil till) koldioxidemissioner per transporterat
ton for konventionell lastbil, HCT och jarnvég, se Figur 5-5.
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Figur 5-5 Koldioxidutslapp per transporterat ton, demonstrationsprojekt ECT (Gréndahl, 2012)
Resultaten visar att HCT, i detta fall, leder till 1agre koldioxidemissioner jamfort
med konventionell lastbil, men att jarnvégsalternativen resulterar i betydligt lagre
utsl&pp per transporterat ton.

5.4 Investering i infrastruktur

De effekter som ett inférande av HCT kan ha pa infrastruktur kan delas in i tva
grupper, se Figur 5-6:

» Investeringar till foljd av tyngre och/eller léangre fordon, t.ex.
investeringar for okad bérighet pa broar, tatare underhallsintervall pa
grund av okat slitage.

» Forandringar i investeringar pa grund av forandringar i trafikvolymer.

Konsolidering av gods Trafikvolym far olika
1 tyngreflangre fordon trafikslag (km)

Barighet/slitage
sfeysiayraedey

Investeringar i
infrastruktur

Figur 5-6  Investeringsbehovet i infrastruktur paverkas av inférandet av HCT och forandringar i
trafikvolymer.
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Investeringar till foljd av HCT-ekipagens utformning

Slitage och barighet

Axelvikter ar centrala nér det galler slitage och bérighet. Generellt setts forutsatts
att HCT-ekipage konstrueras sa att axelvikterna inte blir hogre &n i dag, dvs att
ett ekipage har fler axlar. Axelvikterna for HCT beskrivs darmed i princip alltid
som samma eller lagre i jamforelse med utgangslaget (De Ceuster et al, 2008;
Vierth et al, 2008).

Utformningen av HCT paverkar ocksa vilken vagyta som vikten ska fordelas
over. Ett HCT ekipage som enbart ar tyngre dn vad som idag &r tillatet kan ha
lagre axeltryck pa alla axlar, men kommer fordela en hogre vikt pa samma totala
vagyta. Detta kan medfora att investeringar behdver goras for att t.ex. 6ka broars
bérighet. Att det totala trycket blir hogre i vagkroppen bor dven beaktas vid
beddmningar av hur vagkroppen och slitlagren mm. slits.

Utformning

Dagens dimensioneringsprinciper tar inte hansyn till fordon langre an 25,25
meter. Okar langden pa ekipagen kan forandringar eller kompletteringar komma
att behdva goras i rondeller, korsningar, rastplatser mm. (De Ceuster et al, 2008;
Salet et al, 2010).

Aven tyngre fordon kan komma att leda till behov att byta ut eller komplettera
t.ex. sakerhetssystemen utmed végarna, sa som till exempel mittracken (ETSC,
2011). Tyngre och/eller langre fordon kan ocksa komma att paverka
utrymningstiden i korsningar och jarnvagskorsningar, dar signaler kan komma
behéva justeras (Doll et al, 2008; K+P Transport Consultants, 2011).

Var HCT-ekipage tillats trafikera paverkar behovet av ombyggnad och
kompletteringar. Mangden HCT-ekipage, och darmed oOverflyttningseffekten,
paverkar framst antal av t.ex. rastplatser, lastzoner mm anpassade for HCT.

Konstbyggnaders barighet och livslangd

Okad vikt och/eller langd pa lastbilar kan paverka konstbyggnaders (broar,
tunnlar mm) bérighet och livslangd. Detta pekas, i en méngd olika studier, ut som
ett av de mest problematiska omradena med ett inférande av HCT. Manga av
dagens broar &r inte dimensionerade for HCT-ekipage, sarskilt inte om flera
HCT-ekipage anvéander bron samtidigt. | Sverige finns idag ca 2000 broar som
inte klarar kraven for HCT-fordon pa 74 ton (Asp, 2014). De Ceuster et al (2008)
skriver att ett inforande av HCT paverkar en del broars livslangd och att hogre
kostnader for underhall och nybyggnationer ar att vanta.
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Investeringar till foljd av forandringar i trafikvolymer

Trafikvolymen paverkar ocksa slitaget. Om transportarbetet pa vag forblir
konstant vid ett inférande av HCT kommer trafikvolymen att minska vilket ar
positivt ur slitagesynpunkt. En 6verflyttning av och/eller inducerad godstransport
pa vag skulle dock minska denna effekt. Hur stor den totala forandringen i
trafikvolym blir kan darmed paverka bade storlek och riktning pa vilka effekter
ett inforande av HCT far pa vagslitaget.

For jarnvagen kan en dverflyttning fran jarnvag till vag leda till lagre slitage. Om
detta blir fallet beror pd om den frigjorda sparkapaciteten kan utnyttjas for
persontransporter eller inte. Slitagekostnadens marginaleffekt &r dock hogre for
végtransporter an for jarnvégstransporter. Det vill s&ga att oka antalet
lastbilspassager med en ger ett okat slitage an att 6ka antalet tagpassager med en.
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6. Diskussion

Inom litteraturen finns olika slutsatser kring vilka systemeffekter ett inférande
av HCT skulle fa. Detta beror framférallt pa olika slutsatser kring hur HCTs
lagre transportkostnader paverkar fardmedelsfordelningen och den inducerade
trafiken. Detta ar den stora stotestenen, dar vi idag inte vet tillrackligt mycket.

Litteratur som beddmer att Overflyttningseffekten ar liten drar slutsatsen att
fordelarna av HCTs effektivitet ar storre an de nackdelar som dverflyttning och
inducerad trafik for med sig. Litteratur som forutspar en kraftig overflyttning fran
jarnvag/sjofart till vag anser att dessa nackdelar ar storre &n de fordelar som HCT
kan fora med sig. Skiljelinjerna mellan foresprakare och motstandare ligger alltsa
oftast inte i beddmningen av CO»-utsléppen eller brénsleférbrukningen per
kilometer utan i bedomningen av hur manga kilometer som kommer produceras
och med vilka trafikslag.

Den mesta litteratur som identifierats inom denna studie har ett relativt kortsiktigt
tidsperspektiv. Med tanke pa den stora osékerhet som finns, aven kring de
kortsiktiga effekterna, ar detta kanske inte sa forvanande. Men infrastruktur och
transportkedjor behdver tid att anpassa sig till nya forhallanden varfor det ar
viktigt att inkludera ett langre tidsperspektiv. De modeller som anvands tar i
princip inte hansyn till den troghet i forandringar som finns i verkligheten, utan
forutsétter att systemet genast kan anpassa sig till nya foérhallanden. Detta ar
kanske ocksa en av anledningarna till att modellerna predicerar storre
overflyttningar an vad som kunnat pavisas med empiri. Samtidigt innebar
modellering alltid en forenkling av verkligheten och &r darmed ytterst beroende
av korrekta och tillrackligt kompletta modeller. Vad som &r korrekt och
tillrackligt komplett ar dock svart att faststalla.

Det ar ocksa vart att notera att nastan alla studier utgar fran att framtiden ser ut
som idag, dvs. att ett inférande av HCT &r det enda som &ndrar sig jamfort med
dagsléaget. | det kortsiktiga perspektivet kan detta vara ok, men om det kravs tid
bade for infrastruktur och transportcrer att anpassa sig till nya forhallanden bor
ett langre tidsperspektiv valjas. Da kommer dven andra parallella forandringar
att paverka systemeffekterna vid ett inforande av HCT.

Som namndes i inledningen gar debatten het kring inférande av HCT bade i
Sverige och i Europa. Det innebar ocksa att det finns manga intressenter som vill
lagga fram kunskap som framjar deras argument. Den litteratur som hittats pa
amnet ar i forsta hand gra litteratur, dvs. rapporter och icke vetenskapligt
granskade studier. Det vetenskapligt publicerade materialet pa omradet ar
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begréansat. Icke vetenskapligt publicerat material behdver inte vara av sdamre
kvalitet, men det finns en risk att det &r, medvetet eller omedvetet, farjat av sin
avsandare. Detta dr i viss litteratur uppenbart, medan det i andra fall & mer subtilt
och i manga fall blir rapporter fargade dven nar anstrangningar gors for att
forhalla sig neutral. | denna rapport har vi inkluderat material bade fran avsandare
som &r positiva och negativa till ett inférande av HCT. Vi har férsokt balansera
upp detta och presentera olika typer av resonemang.
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7. Slutsatser

Vi vill pAminna om att huvuddelen av det material som ingar i samanstallningen
har studerat HCT i perspektivet att dka vikt och langd fran 40 ton och 18,75
meter till 60 ton och 25,25 meter. Det finns i dagsléaget mycket begrénsad
kunskap om systemeffekter av ett inforande av HCT i allmanhet och i synnerhet
nar det galler vikt-/langddkning éver 60 ton och 25,25 meter.

7.1 Systemeffekter av inférande av HCT

Koncensus rader i princip kring:
» Ettinférande av HCT ger lagre transportkostnader per tonkm

Hur stor denna ar beror mycket pa vilket scenario man undersokt, dvs vilka
vikt/langdgrander man har idag och vad man dnska inféra, men ocksa pa bransch,
varuslag mm.

» Ettinférande av HCT ger lagre energiforbrukning per tonkm

Generellt varierar den bedomda energieffektiviseringen mellan 5 % och 20 %.
Det finns dock litteratur som inte ser nagon energieffektivisering och de som
argumenterar att en lag fyllnadsgrad kommer att motverka denna
energieffektivisering.

» Viss dverflyttning till vag &r att vanta

Den mesta litteraturen &r Overens om att ett inférande av HCT antagligen
kommer ge nagon typ av dverflyttning fran jarnvag/sjofart till vagtrafik. Man &r
dock mycket oense om hur stor denna dverflyttning kommer att vara.

» Trafiksakerheten blir antagligen inte samre

Med god utformning av ekipage paverkas antagligen inte trafiksikerheten
negativt, aven om olycksrisken for varje enskilt ekipage kan bli nagot hogre.
Overflyttning av transporter fran jarnvag/sjéfart verkar dock i en mindre
trafiksaker riktning.

» Det finns betydande brister i kunskaperna kring ett inférande av HCT

Detta galler i princip de flesta omraden kring HCT, men ar extra tydligt inom
foljande omraden:

» Inducerad trafik
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» Elasticitetstal, det finns mycket fa elasticitetstal som bygger pa
empiri

» Tidsperspektivet, kunskapen idag bygger pa att omstéllningen till
nya forhallanden gar mycket fort. Tror man inte det bor dven andra
trender inkluderas i analyserna.

» Slitage, det verkar rada oenighet och tveksamheter kring vilket
slitage som HCT skulle fora med sig.

Det rader delade meningar om foljande aspekter:

» Omfattningen av dverflyttningen av godstransporter fran jarnvag/sjofart
till vag

I litteraturen finns skattningar fran i princip 0 till en 6kning av transportarbetet
med gods pa vdag med 13 %. Minskningen for jarnvag skattas till mellan 0 och
30 %. Spannet for sjofarten &r 0 till en minskning med 11 %. Dessa spann géller
mestadels en okning fran dagens EU-standard (40 ton och 18,75 meter) till
dagens sverigestandard (60 ton och 25,25 meter). Generellt sett ar empiriskt
uppmatta effekter lagre an de modellerade (se diskussionen kring detta i
diskussionskapitlet).

Av dessa siffror ar det mycket svart att dra nagra slutsatser. Vilket ytterligare
forsvaras av att nastan alla skattningar bygger pa en okning till dagens
sverigestandard, och alltsa inte vad vi i Sverige skulle kalla HCT.

» Lampliga parametrar for att skatta dverflyttningseffekter och inducerad
trafik — framforallt elasticitetstal

Det &r stor skillnad i de elasticitetstal som presenteras i litteraturen. Nastan alla
skattningar bygger pa modelleringar. Mer kunskap behdvs och modellerna
behover granskas sa att de inkluderar i detta sammanhang centrala aspekter.

» Hur ett inférande av HCT paverkar vagslitaget

Kraven pa kommande HCT-ekipage forutsatts medfora att axelvikterna inte okar
jamfort med dagens lastbilar. Samtidigt okar den totala vikten, ofta pa samma
yta. Det rader ingen samlad bild av hur slitaget paverkas, mer kunskap behdvs.

» Systemeffekterna av ett inférande av HCT

Eftersom systemeffekterna pa manga satt ar beroende av forandringar i
trafikvolymer av olika trafikslag leder oenigheten kring Overflyttningseffekten
och ev. okad efterfragan av godstransporter ocksa till olika slutsatser kring
systemeffekterna av ett inférande av HCT. Utan en battre bild av
overflyttningseffekterna och hur inforande av HCT paverkar efterfragan av
godstransporter kan inte systemeffekterna uppskattas. Detta galler effekter pa
t.ex. luftféroreningar, trafiksékerhet, slitage mm.
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Sammanfattning

Kunskapen kring systemeffekter av ett inférande av HCT ar pa manga satt
bristfallig. Den samlade bild som ges av befintlig litteratur &r att effektiviseringar
ar att véanta per tonkm, vilket t.ex. avspeglar sig i lagre transportkostnader.

Olika bedémningar av 6verflyttningseffekten (inkl. en eventuell 6kad efterfragan
pa transporter) gor att det inte & mojligt att dra nagra tydliga slutsatser kring
systemeffekterna vid ett inférande av HCT. Overflyttningseffekten beror pa en
mangd olika parametrar, dar transportkostnad ar en. Fragetecken finns framst
kring trafikvolymer, miljopaverkan och slitage, aven trafiksakerhet och
framkomlighet paverkas av forandringar i trafikvolymer.

Overflyttning fran jarnvag och sjofart ar den springande punkten till varfor det
finns sa olika uppfattningar kring effekter av ett inforande av HCT.
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Delstudie 2. Intressenters installning till
inforande av HCT pa vag

En intervjustudie
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1. Syfte och Metod

1.1 Syfte

Syftet med intervjustudien &r att sammanstalla vilka installningar och argument
som finns kring ett inférande av HCT pd vag bland olika intressenter och
intressenter.

1.2 Metod

For att fanga vilka installningar som finns kring ett inférande av HCT pa vag har
intervjuer genomforts med representanter fran olika intressentgrupper. Malet &r
att alla parter ska kanna att de fatt komma till tals och darmed styrka resultatens
legitimitet. Urval av intervjupersoner/intressenter har gjorts i samrad med
bestallaren, arbetsgruppen och referensgruppen. En forsta lista tas fram i samrad
med arbetsgrupp och bestéllare som sedan stdms av med referensgrupp.

Framtagande av fragemall har gjorts av Trivector. Denna har diskuterats och
stdmts av med arbetsgrupp, bestéllare och referensgrupp for att sékerstélla att
fragor stéalls pa ett satt som sakerstiller analysen. Fragemallen gors semi-
strukturerad, d.v.s. intervjuaren har ett visst antal fragor att luta sig mot, men ar
fri att stdlla andra fragor beroende av hur samtalet utvecklar sig. Detta stéller
krav pa att den som intervjuar ar val insatt i fragorna.

Intervjuerna har genomforts via telefon efter en intervjuguide, se bilaga 1.
Intervjuguiden har stamts av med arbets- och referensgrupp, for att ge sa mycket
information som mdjligt. For att mojliggora for intervjupersonerna att eventuellt
forbereda sig infor intervjun sandes exempel pa frageomraden via e-post till
intervjupersonerna tva dagar innan intervjun. Varje intervju tog ca 30 min.

En sammanfattning av intervjun har kommunicerats till intervjupersonerna och
de har fatt mojlighet att granska och redigera i den man de uppfattat att nagot
missforstatts. Det har ocksa harigenom funnits mojlighet for intervjupersonerna
att komplettera med ytterligare synpunkter och kommentarer som inte framkom
vid intervjutillféllet.
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Totalt har 19 intervjuer genomforts och analyserats. Foljande intressentgrupper
har medverkat:

Politiken: 7 intervjuer
Transportkdpare: 3 intervjuer
Transportor: 2 intervjuer
Fordonstillverkare: 2 intervjuer
Myndighet och kommun: 3 intervjuer
NGO: 2 intervjuer

VVVYVYyYVYY

Resultaten av intervjuerna har analyserats for att ge en tydlig bild av vilka
installningar och argument som finns kring ett inférande av HCT pa vag bland
olika intressentgrupper.

Undersokningen ar kvalitativ och gor inte ansprak pa att vara heltackande i den
meningen att samtliga installningar kring ett inforande av HCT pa vag ingar.
Daremot ar malsattningen att tacka in sa manga installningar som mojligt.
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2.Installning till inférande av HCT pa vag

Det rader delade meningar om ett inférande av HCT pa vég bland de intervjuade
intressenterna. Intressenterna ombads i intervjun tala om vilken installning de har
till ett eventuellt inforande av HCT pa vég i Sverige, och varfor de tycker sa. En
sammanstéllning av instéllningar och argument presenteras i Tabell 2-1.
Klassificeringen av argumenten till varfor intressenterna &r positiva eller
negativa till ett inférande av HCT é&r skapade utifran intressenternas egna
formuleringar. Om intressenten valt att lagga sarskild vikt vid ett eller flera
argument, dr dessa markerade med en *. I kategorin “transporteffektivitet” ingar
bade mer energieffektivt per tonkm och lagre utslapp per tonkm.

Tabell 2-1 Installining till inférande av HCT pa vag uppdelat pa intressentstyper (*=sarskilt betydelsefulla
argument for intressenten)

Fordons- Myndighet och

tillverkare ~ kommun NEO's

Politiken Transportkdpare  Transportdr

Instélining + + + + - - -]+ + + | +/- + | -]+ + |-+ | -
Generellt inforande X | X | X | X X X X X X

Vissa strackor X X X X | X | X
Lagre kostnader X X | X | X | X | X X X | X X

Minskade utslapp X X X X X X X

Milioforbatiring X[ X | X | X X | X | X X X X
Miliafarsamring X | X X
Farre fordon pé vagama X X X X | X X X X

Mer gods pa vagarna X | X

Okad/opaverkad trafiksakerhet | X X X X

Ej konkurrensneutralt X X X X X
Transport-/energieffektivitet X | X | X | X X X | X[ X | X X X | X | X

Overflytining X | X X X X | X
Okat slitage X | X X X
Okad konkurrenskraft X X X X | X

Huvudargumenten for inférande av HCT pa vag ar transporteffektivitet, lagre
kostnader och farre fordon pa vagarna. De som &r positiva till inférande av HCT
nédmner ofta &ven att det leder till en miljoférbattring med bl a minskade utslapp.
Andra faktorer som namns ar en 6kad konkurrenskraft samt att nagra anser att ett
inforande av HCT kan leda till 6kad alternativt opaverkad trafiksakerhet. Av de
som &r positiva till ett inforande av HCT tycker de flesta att ett generellt
inforande bor genomforas. De som istallet tycker att det enbart bor inforas pa
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vissa strackor dr inte lika sédkra pa miljoforbattringen samt om det eventuellt
kommer att leda till ett 6kat slitage.

De huvudargument som istéllet tas fram emot ett inférande av HCT &r en
potentiell verflyttning fran jarnvag/bat till vag, miljoférsamring samt ett 6kat
slitage pa infrastrukturen. Argument emot ett inférande ar ocksa att det inte ar
konkurrensneutralt. Andra faktorer som ndmns ar att det mojligtvis kan bli mer
gods pa vagarna och att man ser de lagre kostnaderna for att transportera gods pa
vag som ett problem. Om HCT skulle inféras ser man déremot hellre att det
enbart infors pa vissa strackor.

De som ar osakra pa om ett inférande av HCT ar positivt eller negativt, lyfter
fram transporteffektiviteten som en foérdel, men ndmner dverflyttningen som
nagot negativt liksom att det inte ar konkurrensneutralt. Bland de intervjuade som
ar osakra vet man inte heller om HCT bor inforas generellt eller enbart pa vissa
strackor.

For samtliga intervjuer géller att organisationen har samma installning som
intervjupersonen.

2.1 Huvudanledningar till vara positivt instélld till inforande
av HCT pa vag

De som &r positivt installda till ett inférande av HCT pa vag menar att det gynnar
miljon och okar svenska foretags konkurrenskraft. Nedan beskrivs de olika
installningarna till ett inforande av HCT pa vag med hjalp av den utokade
McKinnons modell (McKinnon, 2012) som presenteras i kapitel 3. De olika
installningarna beskrivs genom en figur med pilar som féljer genom modellen
och beskrivs under hur de kan harledas. Gron farg symboliserar de som ar positivt
instéllda, rod farg de som &r negativt instéllda.

HCT pa vag ar bra for miljon

Bland de som ar positiva till ett inférande av HCT pa vag, finns intressenter som
anser att HCT kommer att leda till l&gre miljobelastning, t ex genom minskade
luftfororeningar och minskad bransleforbrukning. Har handlar det ocksa om
energi- och resurseffektivisering samt en kapacitetsforstarkning. Denna asikt
finns bland politiker, transportkopare, transportor, Fordonstillverkare samt
myndighet och kommun. Bland dessa finns dock samtidigt en del som ka&nner
tveksamheter om hur overflyttningseffekter och andrad transportefterfragan
kommer att paverkas.
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Luftfaroreningar
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2 Trafikslagens

E] olika olycksrisker

2 @ Andra externa

Naringslivets = Olyekerisk & effekter
konkurrenskraft YCRSIIS fiks: h
per km Trafiksakerhet
Investeringar i
infrastruktur

Framkomlighet

.HCT pa vag DPrimér kalla till firdelar D Motverkande krafter DEf‘fekler pa samhillsniva

Figur 2-1 HCT pa vag gynnar miljon. Heldragen linje illustrerar huvudargumentet. Prickad linje
symboliserar vilka fragetecken intressenterna ser.

Huvudanledning: HCT ar bra for miljon (heldragen linje Figur 2-1):
» Inforande av HCT pa vég leder till minskade trafikvolymer
... vilket leder till...
» Minskad bréansleforbrukning och minskade luftféroreningar

Fragetecken: Hur paverkar lagre transportkostnader val av trafikslag och
transportefterfragan? (prickade linjer i Figur 2-1):
» Inforande av HCT pa vag leder till lagre transportkostnader.
... vilket kan leda #il/l...
» Okad transportefterfragan och dverflyttning till vagtransporter
... vilket leder till...
» Storre trafikvolym pa vag och anvandning av mindre energieffektiva
trafikslag
... vilket kan leda #ll...
» Okad bransleforbrukning och okade luftféroreningar

HCT pa vag Okar foretags konkurrenskraft

Bland de som ar positiva till ett inférande av HCT pa vag, finns intressenter som
anser att HCT kommer att leda till okad konkurrenskraft for naringslivet pa grund
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av minskade transportkostnader. Dessa asikter finns bland politiker,
transportkopare, transportorer, Fordonstillverkare samt myndighet och kommun.

Luftféroreningar
Trafikslagens olika
energieffektivitet
och emissioner

Overflyttningseffekter Brénslefdrbrukning

Andrad
transpontefterfragan

. Trafikvolym for olika
Lagre transportkostnader trafikslag (km)

>
Trafikslagens
olika olycksrisker
& Andra externa
& effekter

drighet/siitage

Naringslivets
konkurrenskraft

Bé

Olycksrisk

per km Trafiksakerhet

Investeringar i
infrastruktur

Framkomlighet

.HCT pa vag DPrimér kalla till fordelar @ Motverkande krafter DEﬁekler pa samhallsniva

Figur 2-2 HCT pa vag Okar foretags konkurrenskraft.

Huvudanledning: HCT leder till 6kad konkurrenskraft for det svenska
naringslivet (heldragen linje Figur 2-2):
» Inférande av HCT pa vag leder till lagre transportkostnader
... vilket leder till...
» Okad konkurrenskraft for naringslivet

2.2 Huvudanledningar till vara negativt installd till inforande
av HCT pa vag

De som ar negativa till HCT pa vag menar att dverflyttningen fran sjo och jarnvag
till vag kommer att bli ett problem, samt att konkurrensneutraliteten? minskar.
Nedan beskrivs de olika installningarna till HCT pa vag med hjalp av den uttkade
McKinnons modell (McKinnon, 2012) som presenteras i kapitel 3. Heldragen
linje symboliserar det huvudsakliga argumentet, prickade linjer fragetecken som
rest av intressenterna.

2 Med konkurrensneutralitet menar man konkurrensférhallandena mellan de olika trafikslagen, att férandringar
inte enbart ska gynna ett trafikslag.
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HCT pa vag leder till milj6forsamring

Bland de som &r negativa till ett inférande av HCT pa vég finns intressenter som
anser att HCT kommer att leda till milj6forsamring pa grund av &ndrad
transportefterfragan  (inducerad trafik) och Overflyttningseffekter. Dessa
uppfattningar finns bland politiker och NGO’s.

Luftféroreningar

Trafikslagens olika
energieffektivitet / A
och emissioner
Brinsleforbrukning

Overflyttningseffekter

Andrad
transportefterfragan

. Trafikvolym for olika
Lagre transportkostnader wafikslag (km)

=
o

Trafikslagens
olika olycksrisker

/slitage

Andra externa
effekter

3drighet

Naringslivets
konkurrenskraft

B

Olycksrisk

per km Trafiksakerhet

Investeringar i
infrastruktur
Framkomlighet

-HCT pa vag DPrimér kalla till férdelar @ Motverkande krafter DEﬁekler pa samhillsniva

Figur2-3 HCT pa vag leder till miljgforsamring pga overflyttningseffekter och &andrad
transportefterfragan.

Huvudanledning: HCT leder till miljoférsamring (heldragna linjer Figur 2-3):
» Inforande av HCT pa vag leder till lagre transportkostnader
... vilket leder till...
» Okad transportefterfragan och dverflyttning av godstransporter till vag
... vilket leder till...
» Okade trafikvolymer p& vag och anvandning av mindre energieffektiva
transportslag
... vilket leder till...
» Okad bransleforbrukning och luftféroreningar
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2.3 Osakra

Bland de som ar osakra pa sin installning till ett inforande av HCT finns flera
olika anledningar. Dessa uppfattningar aterfinns bland politiker, transportorer,
Fordonstillverkare, myndighet och kommun samt NGO’s.

Det som framst namns som osakerheter ar att det finns stora risker med ett
inforande av HCT pa vag och att man maste se pa hela transportsystemet som
helhet for att kunna effektivisera, inte bara en viss del. Dessutom namns
konkurrensneutraliteten och hur denna kommer att paverkas av ett inforande av
HCT pa vag.

2.4 Tveksamheter kring inférandet av HCT pa vég

Bland de intervjuade framkom en rad tveksamheter, t ex att végarnas barighet
maste kunna sékras innan man infor HCT pa vag. Dessutom framfordes att
trafiksakerheten maste vara sakrad och ar nagot som inte far tummas pa. Utover
detta namndes framkomligheten och hur det eventuellt skulle paverka
tatortsmiljoer.
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3. Uppfattningar kring hur olika faktorer paverkas
av inforande av HCT pa vag

Om HCT skulle inforas pa svenska vagar skulle en rad faktorer paverkas pa olika
sétt. De intervjuade fick hora 12 olika faktorer och besvara hur de tror att dessa
kommer att paverkas, om de kommer att 6ka, minska eller vara oférandrade. En
sammanfattning av svaren finns i Tabell 3-1.

Tabell 3-1 Beskrivning av hur olika faktorer paverkas, uppdelat pa intressentstyper.

Fordons- Myndighet och

tillverkare kommun NGO

Politiken Transportkbpare  Transportor

Instalining + |+ + |+ - B I S IS S A S A IS I I A IS A

Trafikarbete pa vag (km) — = ! ! T i 1 — ? 1 I ! & ! t . ! 1 1

Transportarbete pa védg

(tonkm) T = | 7 T T T ! T Pl 20 T T T T
Véagslitage — | = ! ! T F ? ? ? ! ! ? — T T — 7 1
Sjétransporter - | =1 =1 = 1 1 1 1 ? . ! . ? B L ! L .
Jarmvagstransporter — — — 1 l ! — — ? — ! — 1 - | — 1 — 1 —
Jvg personresor - | == - ? — ? — ? ? ? — T S I | [ N 1
Olyckor ! = | =1 T I ! ? 1 ! ! ?? 1| = ! L = 1

Negativ inverkan pa miljo 1 1 1 1 1 T 1 1 ? 1 1* 1 ? 1 1 [ 1 T T

Tillvéxt och konkurrenskraft | 1 1 1 1 ! ? 1 1 i i i 1 1 1 T T T 1 !

Samhallsekonomiskt 1 1 1 1 ! ! i i 1 1 1 1 i T 1 ? + ! !

Priset for att transportera

gods pa vig ! | = ! ! ! ! ! ! ! ! ! i U e { ! 1

* Om konkurrensneutralt

N h 1 Galler tyngre fordon. Vet inte hur langre fordon paverkar.

| = minskar ?=vetej 2 Tyngre fordon ger formodligen en oférandrad eller marginellt farbattrad TS. Langre fordon ger en nagot forsamrad TS
* Kan dock ske en marginell ckning pa lang sikt
4 Om ej andring av styrmedel

T = dkar — = oféréndrat

3.1 Skiljer det sig mellan langre och tyngre fordon?

De intervjuade menar pa att det inte borde vara nagon skillnad pa hur faktorerna
paverkas beroende pa om det ar ett langre eller tyngre fordon. Detta kan dock
ocksa bero pa kunskapsbrist, da de intervjuade kan for lite i amnet for att kunna
yttra sig om detta. Nagra tankar fran de intervjuade presenteras nedan.

» Kan skilja sig mellan langre och tyngre fordon vad géaller végslitaget,
beroende pa hur manga axlar lastbilarna har. (Politiker)
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Trafiksékerheten kan skilja sig mellan langre och tyngre fordon. Vad
géller tyngre fordon forsamras inte bromsegenskaperna eller
omkorningsmajligheterna. Med langre fordon kan det bli svarare att kora
och det kan forsamra trafiksakerheten nagot. (Transportkopare)

3.2 Yiterligare faktorer som paverkas

Forutom de faktorer som presenterats i Tabell 3-1, frdgades intervjupersonerna
om de trodde ytterligare faktorer skulle kunna paverkas av ett eventuellt
inforande av HCT. Nedan presenteras de faktorer som kom fram under
intervjuerna.

4
4

>

Fordonsutvecklingen — Sverige kommer att ligga langt framme (Politiker)
Jamstélldheten — Kvinnor vill inte ha HCT pga miljé och trafiksékerhet
(Politiker)

Konkurrensen fran oseridsa foretag — Kommer inte langre att ha rad att
investera i HCT-lastbilar (Politiker)

Transport over landsgranser — Hur blir det granséverskridande?
(Transportkopare)

Kabotage — Kan minska nagot, dvs konkurrensen fran utlandska akare pa
korningar i Sverige kommer att minska nagot, framst inom transporter av
langa/tunga varor — inte s mycket for hogvardigt gods (Myndighet och
kommun)

Luftkvaliteten och utslapp av partiklar (Fordonstillverkare, myndighet
och kommun)
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4.Pa vad grundar du din uppfattning?

Intervjupersonerna grundar sina asikter pa flera olika kallor. Nagra har specifika
dokument och rapporter, medan andra grundar sin uppfattning pa seminarier
inom omradet, nagon speciell auktoritet eller efter samtal med personer i
transportbranschen.

Nedan foljer en sammanstallning av de kéallor som kom fram under intervjuerna.

Politiken 1

For — Okad konkurrenskraft, lagre kostnader, miljoforbattring.

Tveksamheter kring overflyttning fran jarnvag till vag samt om barighetsfragor
behover beaktas.

Kalla: Pratat med akare, jarnvagsforetag, intresseorganisationer,
experter.
Inga specifika dokument.

Politiken 2

For — Transporteffektivitet, bade energi- och resurseffektivisering.

Kravs en trafikslagsovergripande syn, dar varje trafikslag utnyttjas sa att de
optimeras.

Kalla: Last mycket kring ETT-projektet (En trave till), dar
Transportstyrelsen varit mycket inbladad.

Politiken 3
For — Transporteffektivitet, 6kad kapacitet och miljoeffektivitet.
Tveksamheter kring hallfasthetskrav, samt att det maste vara trafiksakerhet och

socialt acceptabelt. Aven effektiviseringsatgarder maste goras for att motverka
overflyttning.
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Kalla: Yrkesmassiga erfarenheter, samhallsdebatten, forskare,
trovardiga rapporter.

Organisation/Auktoritet: Trafikverket och Per Kagesson, professor,
KTH.

Politiken 4
For — Miljoforbattring och transporteffektivitet

Végarna maste dock vara anpassade och forstarkta for att klara av fordonen.

Kalla: Diskussioner som forts politiskt.
Har hort vad Skogforsk har att saga och traffat foretradare for dessa.

Politiken 5

Emot — Overflyttning fran jarnvag till vag, vilket leder till miljoforsamring.

Kaélla: Forskningsrapporter, bl a Nelldal pa KTH. Rapporter fran nar
man gjorde forra dndringen, men éven nya.

Haft kontakter med Bryssel — bade politiker och miljéorganisationer —
information om olyckor, végslitage och dverflyttning.

Organisationen Nomegatrucks tillhandahaller mycket material.

Politiken 6

Emot — Overflyttning frdn jarnvag till vég, vilket leder till negativa foljder for
klimatet.

Eventuellt inforande om det finns nagon vég dar jarnvag/sjo ej finns.

Kalla: Bo Lennart Nelldal, Lars Hansson (slitage), Trafikverket,
sammanstéllning fran VT1 hur man tillater lastbilar i EU.

1. Hollandsk studie om 25,25 m och 60 ton
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Politiken 7

Oséaker — Det finns vagar med kapacitetsproblem som maste tas itu med forst.

Om HCT-fordon ska inféras maste vagarna vara beredda och klara av fordonen.
Trafiksakerheten maste ocksa prioriteras.

Kaélla: Kunskap fran information som tillhandahallits fran forskning,
intresseorganisationer och vetenskapliga rapporter.

e Lastbilstillverkare

Transportkopare 1

For — Lagre kostnader, miljo och trafiksékerhet.

Kalla: Lyssnat pa den svenska akerinaringen och
infrastrukturministern.
Forlitar sig pA NTR — Naringslivets transportrad.

Transportkopare 2

For — Okad konkurrenskraft, positiva miljeffekter.

Viktigt att se transportsystemet i stort.

Kalla: Foljt diskussionen i branschen.

Transportkopare 3

For — Transporteffektivitet, anvanda befintlig infrastruktur mer optimalt,
flexibilitet, minskade utslapp.

Trafiksdkerheten maste vara tillracklig och barighetskrav ar nddvandigt.

Kalla: Rapporter fran t ex ECT-projektet (Ett coil till), kunniga och
insatta personer, t ex Karolina Boholm.
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Transportor 1
Oséaker — Generellt positiv, men det finns stora risker.
Systemet maste vara konkurrensneutralt om inte miljonyttan ska raderas av en

overflyttning fran jarnvag/bat till vag. Viktigt att se transportsystemet som en
helhet.

Kélla: Grona korridorarbetet, KTH — Jarnvagsgruppens Férdplan for
utveckling av godstransporter pa jarnvag och kombitransporter.

Transportor 2

For — Effektivisering av transporterna, minskade utsldpp, minskade kostnader,
Okad trafiksdkerhet och 6kad konkurrenskraft.

Sveriges BK1-vagnéat bor bytas ut for att kunna svara mot kraven for HCT.

Kalla: Utredningar fran projekt; ETT, DUO2 m fl. Utredningar av TFK,
VTI, NVF, OECD och fran t ex Holland.

Fordonstillverkare 1

Oséaker — Varje trafikslag maste effektiviseras men det ar viktigt att nettoeffekten
av dessa blir att den totala klimatpaverkan av transportsystemet gar ner.

Konkurrensneutraliteten ar central.

Kalla: Erhallit information fran

e Skogsindustrierna

e Lastbilstillverkare

e UNIFE (the Association of the European Rail Industry)
e Fraunhofer

e Bo-Lennart Nelldal
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Fordonstillverkare 2

For — Ett verktyg for att uppna klimatmalen. Minskar Co2 och skapar stora nyttor
for samhallet och marknadsaktorer.

Kalla: Nationella och internationella kallor

¢ Hollandsk studie om 25,25 m och 60 ton
o VTI

e Allan McKinnon

e Fran Australien

e University of Michigan, John Woodrooffe
e OECD

Myndighet och kommun 1
For — Energieffektivisering och kapacitetsforstarkning i systemet. Mojliggor
konkurrenskraft.

Tveksamheter kring om det ska tillatas pa alla vagar, t ex inne i stader — inte
rimligt att anpassa hela systemet till HCT.

Kalla: Sammanfattningen av Fardplan for HCT.

Haft kontakter med Bryssel — bade politiker och miljéorganisationer —
information om olyckor, végslitage och dverflyttning.

Organisationen Nomegatrucks tillhandahaller mycket material.

Myndighet och kommun 2
Oséaker — Beror pa hur det paverkar miljon med avseende pa bl a utslapp av
koldioxid.

Om HCT infors ska det inte finnas rimliga alternativ till vagtransporter och
konkurrenssituationen mellan trafikslagen maste vara rattvis.

Kalla: Diskussioner internt.
Intressanta rapporter pa ”Forum for innovation in the transport sector”

e Roadmap High Capacity Transports on road in Sweden
e Fardplan for utveckling av godstransporter pa jarnvag och
kombitransporter
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Myndighet och kommun 3

For — Miljoperspektivet och dven vinster ekonomiskt.

Bor regleras sa att det inte uppstar problem med trafiksakerhet, stadskvaliteter,
trangsel och végarnas barighet.

Kaélla: Resultat fran demoprojekten inom HCT t ex DUO2 och ETT.

NGO 1

Osaker — Det &r viktigt att effektivisera alla trafikslag, men det krdvs en
helhetssyn pa hela systemet och att man inte bara effektiviserar en viss del.

Tveksamheter kring konkurrensytan mot jarnvag.

Kaélla: Resultat fran ETT-projektet samt seminarier i fragan.

NGO 2

Emot — Gar emot de transportpolitiska malen for miljo, gynnar inte
miljosituationen varken nationellt eller globalt.

Kalla: Finns flertalet bra rapporter i amnet.
e Danska satsningen ”100 000 jobb till hallbar omstéllning”
e Riksrevisionens “Infrastrukturplanering — pa vag mot
klimatmélen” RIR 2012:7
e Trafikverkets “Transportsystemets behov av kapacitetshdjande
atgarder — forslag pa losningar till ar 2025 och utblick mot ar
2050~

2025 och utblick mot ar 2050
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5. Asikter kring inforande av HCT péa vag

5.1 Atgéarder for att minska negativa effekter

Under intervjuerna stalldes fragan om vilka forslag pa atgarder som finns for att
minska eventuella negativa effekter om HCT pa vag infors. Nedan redogors de
forslag som kommit fram.

Kontroll av vad vaginfrastrukturen klarar av

Kartldggning av vad véginfrastrukturen klarar av. Eventuellt genomféra
barighetsatgarder pa vissa delar av vagnatet/broar. Veta om att dkat slitage ar att
vanta, och darmed ¢kade underhallskostnader.

(Politiker, transportkdpare, myndighet och kommun)

Se hela transportsystemet som en helhet

Att se till hela transportsystemet i en helhet, dar HCT for vég blir en allmén
ombyggnad av infrastrukturen — jarnvéags- och vagnatet. Att parallellt satsa pa
jarnvagen. Dessutom ett helhetsperspektiv pa klimat- och energipolitiken dar
man forsoker minska utslapp istéllet for att ’jaga” antalet transporter.

(Politiker, transportkdpare)

Kompensationsatgarder for att motverka Gverflyttning

» Inféra kilometerskatt for att gynna en 6verforing av gods fran vag till
jarnvag och sjofart

Miljorabatter for godstagens infrastrukturavgifter

Miljobonus eller 1agre banavgifter

Végavgifter, for att balansera mot jarnvég

Miljovanligast ska vara billigast

Politiker, transportor, Fordonstillverkare, myndighet och kommun, NGO's)

A\ A A 4

—~

Utbildning och informationsinsatser — for forare och allmanhet

Utbildning och information till forare av de nya fordonen. Dessutom
informationsinsatser till 6vrig trafik, dvs allménheten. Information kring vilka
effekter ett inforande av HCT pa véag i Sverige skulle medféra for att ka
kunskapen. Dessa fragor ar komplexa och genom tydlig och lattforstaelig
information far manniskor i allmanhet lattare att forsta sammanhanget for HCT
pa vag. Bilarna behdver dessutom skyltas ordentligt for att synas.

(Politiker, transportkdpare, Fordonstillverkare, myndighet och kommun)
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Reglering

» Endast inforas pa vagar dar det inte finns nagra alternativ
» Ej HCT i stadsmiljoer och/eller blandtrafik, utan endast dar
infrastrukturen &r lampad
» Setill sd att regelefterlevnaden halls, med extra kontroller i ett tidigt skede
» Viktigt att regelutformningen blir genomténkt redan fran borjan
(Politiker, transportdr, myndighet och kommun)

5.2 Synpunkter/Onskemal pa aspekter som bor beaktas

De intervjuade fick dven lamna synpunkter/onskemal pa aspekter som bor
beaktas vid ett eventuellt inférande av HCT pa vdg. Nedan redogors de forslag
som kommit fram.

Acceptans hos allmanhet/politiker

Genom att skapa acceptans hos allménheten och politikerna for dessa fragor kan
ett inforande ske pa ett smidigare och mindre problematiskt satt.
(Fordonstillverkare)

Valgrundad fordonsutveckling

Fordonsutvecklingen maste vara valgrundad, bl a sa att trafiksakerheten inte
paverkas. Dessutom maste man se till sa att fordonstillverkare hanger med i
processen, sa att det finns fordon den dag da HCT infors.

(Politiker, transportkdpare)

Kontroll av vad infrastrukturen tal

Se efter vad infrastrukturen tal, sa att andra problem inte skapas. Arbeta
forebyggande med slitage.
(Politiker)

Se till hela transportsystemet

Se till hela transportsystemet och arbeta dven med jarnvagsfragan under tiden
som HCT infors.
(Politiker, Fordonstillverkare, NGO)

Utbildnings- och informationsinsatser

Man bor ga fore med utbildnings- och informationsinsatser, samt marka fordonen
tydligt.
(NGO)
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Kompensationsatgarder

» Beakta frdgan om varje trafikslag bar sina kostnader. Det bor vara ett krav
vid inférandet av HCT, oavsett om det handlar om végfordon eller
jarnvag/sjofart. En forutsdttning &r att transportsystemet ska vara
konkurrensneutralt.

» Jarnvéagssystemet ar langsammare i forandringsprocesser men samtidigt
avsevart mycket mer koldioxidsndlt &n vagtransporter. Okar
vagvolymerna i och med inférandet av HCT pa vag kommer miljoeffekten
av forsvinna snabbt.

» Vid etteventuellt inférande borde man kompensera och 6ka attraktiviteten
av att transportera gods pa andra mer hallbara sétt. Ett annat 6nskemal ar
att man borde undersoka maéjligheten att minska dessa transporter sa att
det inte blir en permanent l6sning, utan istallet ser det som nagot som kan
I6sa de problem vi har just nu.

(Politiker, transportor, NGO)

Se vad som sker pa EU-niva

Vad som sker pa EU-niva paverkar oss och det ar viktigt att se vad som hander
dér bl a for transport dver landsgréanser.
(Politiker)

Se till trafiksakerhetsaspekterna

Med avseende pa t ex trafiksakerhetsaspekterna kan det vara en fordel att borja
med ett HCT-inférande som géller tyngre vagfordon.
(Fordonstillverkare)
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6. Huvudargument — fér och emot ett inférande av
HCT pa vag

Under intervjuerna fragades intervjupersonerna om vilka olika huvudargument
som finns for och emot ett inférande av HCT pa vag i Sverige (Tabell 6-1). Dessa
argument dar inte intervjupersonernas egna argument, utan det ar allménna
argument for och emot ett inforande av HCT pa vég. Intervjupersonernas
argument skiljer sig inte beroende pa om det ar tyngre eller langre fordon.

Nedan syns en sammanstallning av de huvudargument som finns fér och emot
ett inférande av HCT for vag. De som namnts flest ganger finns dverst i listan.

Argument FOR inférande av HCT Argument MOT inférande av HCT

P>  Transporteffektivt »  Overflyttning jarnvag-vag

P> Minskad miljgpaverkan » Okat vagslitage

P Lé&gre kostnader P> Forsamrad trafiksakerhet

» Okad konkurrenskraft » Billigare att transportera gods

»  Mindre utslapp »  Ej konkurrensneutralt

»  Farre fordon P Allmant motstand till vagtransporter

> Okad trafiksakerhet » Okade utslapp

»  Energieffektivt » Okade kostnader for samhallet

» Minskad bransleférbrukning » Okad miljopaverkan
P> Motarbetar de transportpolitiska malen
» Okad trangsel
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Tabell 6-1 Huvudargument for och emot ett inférande av HCT, uppdelat pa intressenttyper.

Instéllning

Huvudargument FOR

Lagre kostnader, utslappsminskningar, farre

Huvudargument EMOT

NGOs

+ fordon Riskfaktor kring 6verflyttning jarnvag till vag
g ) ) Allmant motstand mot vagtransporter, hellre pa
+ Resurs- och energieffektivt jarnvag. Trafiksakerhet,
c + O‘F?}d transporteffeknwtet, minskad Trangsel, vagslitage, sned konkurrensférdelning
o miljébelastning
E + Miljéforbattring, minskat antal fordon Overflyttning jarnvag-vag
_ Billigare att transportera gods B|II|ga_1[e att t(ansporte_ra pa vag i forhallande till jvg
och sjofart - dverflyttning
Konkurrens mot jarnvag och sjofart.
Farre transporter Underhallskostnader &r en mycket stor kostnadspost
- P ’ vilket ar ett av skélen till att Europa generellt ar
nojda med att tillta 40-tons bilar. Trafiksékerhet.
+/- Rationellt, farre transporter = positiva effekter | Vagslitage, ekonomiskt, sékerhetsmassigt
+ Kostnad och miljo Ej hort ndgot argument emot.
)
s Okad konkurrenskraft, 6kad flexibilitet och
0 transporteffektivitet. Ger enskilda foretag " ’ . «
é + majlighet att laborera med Ev okat slitage, 6kade utslapp
8_ lastbarare/transportorer
2
o Transporteffektivitet, minskade utslapp,
= + minskad bransleférbrukning, minskade Forsamrad trafiksékerhet
kostnader och farre transporter
= . o u N Ojamlika villkor — 6kar lastbilars marknadsandel —
.g +/- Energieffektivisering och lagre CO2-utslapp okade CO2-utslapp
e
2 Minskad miljopaverkan i relativa tal,
< + minskade kostnader, hdg trafiksakerhet, Ej konkurrensneutralt
= starkt konkurrenskraft
)
IS Positivt att effektivisera befintliga transporter | Fler utredningar maste till for att sékerstalla
5 oavsett vilka. Minska klimatutslappen fordelarna
>
@ . I . Forutfattade meningar. Argument vill peka pa:
c
o Minskad mlljopav?rkan, ef_fekyvare overflyttning vag, tkat slitage driver stdrre vagin-
k<] transportsystem, 6kad trafiksakerhet, : - 9
= + h - h frastruktursatsningar, fyllnadsgraden sjunker, lag
2 intermodala transporter, naringslivets transportkostnaden av gods driver behov av
w konkurrenskraft P 9
transporter
Energieffektivisering, lagre CO2-utslapp. “ . 2 . -
- + Ekonomiska fordelar Okat slitage och fragetecken kring trafiksékerheten
e
c
2 ) S Vagtransporter gynnas i jamforelse med t ex
< E +/- M.‘-‘F effgkuvt och miljovanligt. Gynnar jarnvag. | férlangningen 6kade kostnader for
2 e naringslivet oY ey
=l sambhallet: miljpaverkan, vaghallning.
c
>
= + Klimatet, lagre energiférbrukning, hogre Trafiksékerhet, slitage, vem betalar?,
effektivitet konkurrensfordelar for vag i jamforelse med jarnvag
+/- Egenlgfll\e/are att transportera gods per anvant Konkurrensytan mot jarnvag. Overflyttning.

Gora nationella transporter mer attraktiva for
vissa typer av verksamheter. Transportera
mer, langre, snabbare och mer ekonomiskt

Transportsystemets tillvaxtmodell &r inte hallbar
varken for samhalle eller miljo. Motarbetar att uppna
de transportpolitiska méalen for miljo
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7. Sammanfattning och slutsatser

De intressenter som har en positiv grundinstallning till ett inforande av HCT pa
vag framhaller lagre transportkostnader, minskade utslapp, farre fordon pa
vagarna och 6kad transporteffektivitet som argument. De intressenter som har en
Kluven instéllning till inférande av HCT lyfter fram forbattrad
transporteffektivitet som en fordel men namner aven éverflyttningseffekter fran
jarnvag/sjofart till vag samt att transportsystemet inte &r konkurrensneutralt som
hinder. Intressenter som har en negativ installning till ett inforande av HCT pa
vag pekar pa att ett inforande ger miljoférsamringar, oo6nskade
overflyttningseffekter fran jarnvag/sjofart till vag samt oOkat slitage pa
véginfrastrukturen.

Argumenten som framforts i intervjuerna skiljer sig generellt sett inte beroende
pa om inforandet galler tyngre och/eller langre fordon, vare sig intressenterna
varit positivt eller negativt insallda till ett inforande av HCT pa vag.

Bland de intressenter som ar positiva till ett inforande av HCT pa vég rader det
konsensus kring forbattrad tillvaxt och konkurrenskraft for svenska foretag samt
en positiv samhéllsekonomisk effekt. Dédremot finns det olika uppfattningar kring
effekterna pa trafikarbete, véagslitage och 6verflyttning fran sjofart till vag inom
denna grupp.

Bland de intressenter som har en kluven instéllning till ett inférande av HCT pa
vag rader samstammighet kring positiv tillvaxt och konkurrenskraft for svenska
foretag samt lagre pris att transportera gods pa vag. Olika uppfattningar rader,
bland de som é&r kluvna till ett inférande av HCT, kring effekterna pa
transportarbete, vagslitage och inverkan pa miljo.

Bland de intressenter som har en negativ instéllning till ett inforande av HCT pa
vag rader det konsensus kring Okat trafik- och transportarbete, 6kat vagslitage,
negativ inverkan pa miljo, inte samhéallsekonomiskt I6nsamt samt att priset for
att transportera gods pa vag sjunker. Daremot finns det, bland de som &r negativ
installda till ett inférande av HCT pa vég, olika uppfattningar kring hur
persontransporter pa jarnvag samt foretagens tillvaxt och konkurrenskraft
paverkas.

Intressenterna grundar sina uppfattningar kring ett inférande av HCT pa vég pa
bland annat rapporter, seminarier, speciella auktoriteter och/eller samtal med
personer som dr kunniga inom &mnet. Det finns inget tydligt samband mellan
vilken instéllning man har till ett inforande av HCT pa vag och vilken typ av
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kdlla man uppger att man grundar sin uppfattning pa. Bland de med samma
instéllning finns det hanvisningar till en méangd olika typer av kallor. Och bade
de som &r negativt och positivt installda till ett inforande hé&nvisar till t.ex.

forskningsrapporter.
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Bilaga 1: Ingaende litteratur i kunskapsoversikten

Forfattare Typ av publikation Avsandare Geografiskt
omrade
Arnas, P., Arvidsson, N., Borjesson, F. & Liljestrand, K. Behov och nyttor av HCT inom olika branscher och for Vetenskaplig rapport Forskning 2013 SE
olika varuslag
Balint A., Fagerlind, H., Martinsson, J. & Holmgvist, K. Accident analysis for traffic safety aspects if High Capacity =~ Vetenskaplig rapport Forskning 2014 SE
Transports
Bernstrom, U., Widell, J., Lexén Gramenius, E., Brostrom, S., Jarnvagsutredning Ostlanken, Avsnittsutredning Jarna — Rapport Myndighet 2009 SE
Wendleman, C., Harder, C. & Grahn, L. Norrkoping, Risk och sékerhet, Bilaga 2 till
avsnittsutredningen — slutrapport september 2009
Christidis, P. & Leduc, G. Longer and Heavier Vehicles for freight transport Vetenskaplig/Teknisk Europeiska 2009 Europa
rapport Kommissionen
de Ceuster, G., Breemersch, T., Van Herbruggen, B., Verweij, K., Effects of adapting the rules on weights and dimensions of  Vetenskaplig rapport Europeiska 2008 Review
Davydenko, I., Klingender, M., Jacob, B., Arki, H. & Bereni, M. heavy commercial vehicles as established within Directive Kommissionen
96/53/EC, TML final report DG TREN
den Boer, E., Otten, M. & van Essen, H Comparison of various transport modes on a EU scale with  Rapport Myndighet 2011 NL
the STEAM database
Doall, C., Fiorello, D., Pastori, E., Reynaud, C., Klaus, P., Long-Term Climate Impacts of the In-troduction of Mega- Vetenskaplig rapport Forskning 2008 DE
Lickmann, P., Kochsiek, J. & Hesse, K. Trucks Study to the Community of European Railways and
Infrastructure Companies
Dopke, A., Leutert, D., Mavromati, F. & Pfeifer, T. LONGER AND HEAVIER ON GERMAN ROADS - Do Rapport Myndighet 2007 DE
Megatrucks Contribute Towards Sustainable
Transport?
European Traffic Safety Council (ETSC) Position paper on Longer and Heavier Vehicles Position paper NGO 2011 EU
Glaeser, K., Kaschner, R., Lerner, M., Roder, C., Weber, R., Wolf, Auswirkungen von neuen Fahrzeugkonzepten auf die Vetenskaplig rapport Forskning 2006 DE

A. & Zander, U.

Infrastruktur des BundesfernstraRennetzes
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High Capacity Transports, Fallstudier: Ekonomiska och
miljdmassiga jamforelser mellan HCT, konventionell lastbil
och jarnvag

Typ av publikation

Examensarbete

Avsandare

Forskning/Utbildning

2012

Geografiskt
omrade

Haraldsson, M., Jonsson, L., Karlsson, R., Vierth, I., Yahya, M-R. Samhallsekonomisk analys av rundvirkestransporter med Vetenskaplig rapport Forskning 2012 SE
& Ogren, M. 90-tonslastbilar, Delprojekt inom Sammodalitetsprojektet
Hjort, M. & Sandin, J. Trafiksékerhetseffekter vid inférande av langre och tyngre Vetenskaplig rapport Forskning 2012 Review
fordon, En kunskapsoversikt
Horner, M. & Aarts Longer and Heavier Vehicles in practice Rapport Myndighet 2011 NL
JRC Introducing Megatrucks: A review for policy makers Rapport Europeiska 2009 EU
kommissionen
Kindt, M., Burgess, A., Quispel, M., van der Meulen, S. & Bus, M. Monitoring Modal Shift - Longer and Heavier Vehicles Rapport Myndighet 2011 NL
Kienzler, H-P. Study on the Effects of the introduction of LHVs on Vetenskaplig rapport Forskning 2011 EU
Combined Road-Rail Transport and Single Wagonload
Rail Freight Traffic
Knight, 1., Newton, W., McKinnon, A., Palmer, A., Barlow, T., Longer and/or longer and heavier goods vehicles - A study  Vetenskaplig rapport Forskning 2008 UK
McCrae, I., Dodd, M., Couper, G., Davies, H., Daly, A., McMahon,  of the likely effects if permitted in the UK
W., Cook, E., Ramdas, V. & Taylor, N.
Kyster-Hansen, H. & Sjogren, J. Fardplan High Capacity Transport — Vag Rapport Myndighet 2013 SE
Leach, D. Z. & Savage, C. J. Impact Assessment: High Capacity Vehicles Vetenskaplig rapport Forskning 2012 UK
Léfroth, C. & Svenson, G. ETT-Modulsystem for skogstransporter, En trave till, Vetenskaplig rapport Forskning 2012 SE
Bigger Stacks
McKinnon, A. The economic and environmental benefits of increasing Vetenskaplig rapport Forskning 2005 UK
maximum truck weight The British experience
McKinnon, A. Should the maximum length and weight of trucks be Vetenskaplig rapport Forskning 2008 Review
increased?
Mellin, A. & Stahle, J. Omvarlds- och framtidsanalys - langre och tyngre véag- och  Rapport Myndighet 2006 SE

jarnvagsfordon
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Are Longer and Heavier Vehicles (LHVs) Beneficial for
Society? A Cost Benefit Analysis to Evaluate their
Potential Implementation in Spain

Typ av publikation

Vetenskaplig rapport

Avsandare

Forskning

Geografiskt
omrade

korridor

OXERA The costs and rail freight impacts of 44-Tonne HGVs Vetenskaplig rapport Forskning 1999 UK
(unpublished report)

Rakic, B., Stegeman, J. & Kind, M. Monitoring Traffic Safety - Longer and Heavier Vehicles Rapport Myndighet 2011 NL

Salet, M., Aarts, L., Honer, M., Davydenko, I., Quak, H., de Bes Longer and Heavier Vehicles in the Netherlands: facts, Rapport Myndighet 2010 NL

van Staalduinen, J. & Verweij, K. figures and experiences in the period 1995-2010

Steer, J., Dionori, F., Casullo, L., Vollath, C., Frisoni, R., Carippo, A REVIEW OF MEGATRUCKS - Major issues and case Rapport Europeiska 2013 Review

F. & Ranghetti, D. studies Parlamentet

Trivector 1-arsutvardering av projektet Ett coil till (ECT) 2012-10-01 Rapport Myndighet 2014 SE
—2013-09-30

Vierth, 1., Berell, H., McDaniel, J., Haraldsson, M., Hammarstrém, The effects of long and heavy trucks on the transport Vetenskaplig rapport Forskning 2008 SE

U,, Yahya, M-R., Lindberg, G., Carlsson, A., Ogren, M. & system

Bjorketun, U.

Vierth, I. & Karlsson, R. Effekter av langre lastbilar och godstag i en internationell Vetenskaplig rapport Forskning 2012 SE-DE
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Bilaga 2: Intervjuguide

Syfte
Vilken kunskap &beropas — och hur — av olika intressenter som t ex akademin,
politiken, myndigheter och industrin? P& vilken kunskap baseras stallningstaganden?

Innan intervjun
Tva dagar innan intervjun skickas ett mail med bekraftelse/paminnelse om intervjun
samt en sammanfattning av vad som diskuteras.

Hej,

Det borjar nu bli dags fér den inplanerade telefonintervjun kring systemeffekter av
High Capacity Transport (HCT) pa vag, dvs langre och/eller tyngre lastbilar pa vag.
Vi har bestamt tid den 11 april kl. 10.30.

Bakgrunden till detta projekt ar att regeringen har gett Trafikverket och
Transportstyrelsen i uppdrag att forbereda for att lastbilar med en bruttovikt upp till
74 ton ska kunna trafikera delar av det allménna vagnatet (bibehallen maxlangd pa
25,25 meter). Syftet med att tillata tyngre lasthilar &r att minska utslapp och
transportkostnader. Men en del menar att det kommer att leda till att transporter som
annars skulle gatt pa jarnvag gar pa vag, vilket okar utslappen och darmed ar
kontraproduktivt. Uppdragen skall redovisas senast 15 augusti i ar. Trivector
genomfor for Trafikverkets rakning en studie kring vilka systemeffekter en sadan
reform skulle fa.

Syftet med intervjun med Dig (och ett tjugotal andra) &r att undersoka vilka
stallningstaganden som finns bland olika aktérer kring HCT. Vi uppskattar att
intervjun tar ca 30 minuter.

Nedan ser du fragestallningarna vi kommer diskutera under intervjun. For att den som
genomfor intervjun ska kunna koncentrera sig pa samtalet spelar vi garna in intervjun
(om detta kénns ok for Dig).

- Dininstéllning till HCT

- Vilka effekter Du tror att HCT pa svenska vagar skulle fa

- Varfor du tycker s&

- Vilken uppfattning som rader i din organisation?

For att sakerstalla att vi inte missuppfattat nagot under intervjun kommer en
sammanstallning av det som diskuterats skickas via e-post till Dig, Du har da
majlighet att fortydliga och reda ut eventuellt missforstand. Vid rapportering av
resultaten kommer alla intervjupersoner behandlas anonymt, endast typ av
organisation kommer att anges.

Hor garna av Dig med eventuella fragor.

Vi som arbetar med att genomfora intervjuerna ar Alexander Borefelt, Caroline
Ljungberg, Emeli Adell och Karin Neergaard. Vi kommer ringa upp Dig.

Basta halsningar
Emeli Adell (projektledare)

Inledning till intervjun
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Bakgrunden till detta projekt &r att regeringen har gett Trafikverket och
Transportstyrelsen i uppdrag att férbereda for att lastbilar med en bruttovikt upp till 74
ton ska kunna trafikera delar av det allménna vagnatet. Maxlangden pa 25,25 meter
andras inte. Uppdragen skall redovisas senast 15 augusti i ar. Trivector genomfor for
Trafikverket en studie kring vilka systemeffekter en sadan reform skulle fa.

Syftet med intervjun med Dig (och ett tjugotal andra) &r att kartlagga vilka
stallningstaganden som finns bland olika aktérer och andra intressenter kring HCT for
vag. Med HCT for vag menar vi lastbilar som &r antingen tyngre an vad som idag ar
tillatet, eller langre an vad som ér tillatet, eller bade langre och tyngre.

For att jag ska kunna koncentrera mig pé& vart samtal skulle jag vilja spela in det. Ar det
ok?

Efter intervjun kommer vi att sammanstélla diskussionen vi haft i ett mail och skicka till
dig sa att du kan kontrollera att vi inte missforstatt nagot. Vid rapporteringen av
resultaten kommer alla intervjupersoner behandlas anonymt, vi kommer bara att ange
typ av organisation.

Fragebatteri
Nagra korta fragor om dig:
e Vad &r din arbetsroll/dina arbetsuppgifter? Har du flera uppdrag dar HCT é&r
relevant? Vilka?

e Hur l&nge har du gjort detta?

1. Vad &r din installning till att HCT kan komma att tillatas pa svenska vagar? Med HCT
menar vi tyngre och/eller langre fordon.

= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?

= Generellt inforande eller enbart tillatet pa vissa strackor?

= Med befintlig kontroll av regelefterlevnad eller med GPS och mobiltelefon
som rapporterar nar de kor pa fel strackor och tider eller med for stor last
eller for hog hastighet

= Med befintliga dragfordon och efterfordon eller enbart med sérskilt
certifierade fordonskombinationer?

= Ar det ndgra forutsittningar/villkor som paverkar din instéllning?

2. OmHCT skulle inforas pa svenska vagar ékar eller minskar foljande paverkas (+, -)
(sluten fraga)
Svarsalternativ: 6kar, minskar, oférandrat, pass/vet ej
= Trafikarbete (farkostkm) for godstransporter pa vég
=  Transportarbete (tonkm) for godstransporter pa vég
= Végslitage
= Sj6transporter
= Jarnvégstransporter
= Kollektiva persontransporter
= Olyckor
= Transportsystemets inverkan pa klimat och miljé
= Naringslivets tillvaxt och konkurrenskraft
= Samhallsekonomin (tjanar eller forlorar samhéllet pa det)
= Priset for att transportera gods pa vég:
*  Ange andra saker som paverkas

= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?
3. Varfor tycker du sd?

= Vilka &r fordelarna/nackdelarna?

*  Vad grundar du detta pa?
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e Ar det nigot sérskilt du har last eller hort som gor att du tycker
det?
(gérna en specifik rapport)

e Ar det ndgon sérskild auktoritet/expert/organisation du forlitar
dig pa?

e Har du alltid haft denna installning? Om inte vad fick dig att
&ndra dig?

= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?

4. Har du forslag pa atgarder som du tror skulle minska eventuella negativa effekter?
= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?

5. Uppfattar du att din organisation har ungefér samma uppfattning?
= Vilka andra instéllningar férekommer?
= Vet du vad de grundar detta pa?
= Har de alltid haft dessa installningar?
= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?

6. Har du synpunkter/6nskemal pa aspekter som méste beaktas vid ett eventuellt
inférande?
= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?

7. Vilka huvudargument anser Du vara for respektive emot HCT i Sverige?
= Skiljer det sig mellan tyngre och langre lastbilar?

8. Har du andra tankar kring HCT pa vag som du vill skicka med oss? (nagot vi har
missat?)

Avslutning av intervjun
Tack s& mycket for all information och for att du tagit dig tid!
For att sdkerstalla att vi inte missuppfattat ndgot under intervjun kommer en
sammanstéllning av det vi diskuterat skickas via e-post till dig idag eller imorgon. Du
har da mojlighet att fortydliga och reda ut eventuella missforstand. Eller lagga till nagot
som du inte kom pa under denna intervju.

Efter intervjun
Senast tva dagar efter intervjun skickas ett mail med en sammanstéllning av intervjun
till intervjupersonen.

Hej NN,
Tack igen for att du tagit dig tid att diskutera HCT pa vag i Sverige! Dina synpunkter
och resonemang ar mycket vardefulla for studien.

Har kommer en sammanstéallning av intervjun tidigare idag. Det vore jattebra om du
har majlighet att 1asa igenom och se sa att jag inte missuppfattat nagot. Du far ocksa
garna lagga till ndgot om du kanner att du vill. Jag har gulmarkerat ett par stycken
dar jag kande mig lite osaker pa vad du egentligen menade. Kommentera om jag
missforstatt.

Aven om du inte skulle ha ndgra kommentarer &r jag glad om du meddelar sé snart
som mojligt, s jag kan inkludera materialet i analysen.
Basta hélsningar

Emeli
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Bilaga 3: McKinnons modell

Additional road
infrastructure investment

Air pollution : :
[*-===*1 Modal differences in :
T fuel efficiency and | ssesses veenennny  Modal shift to FoadH
. emission levels
Fuel consumption [#======*1 4
B rirrrsressssresssesessssesss e seeenenenad| | [107€3S€ iN freight demand|
H 7
, Load consolidation ; :
Traffic levels i | /h . . .
(vehicle kms) -— In arger_ eavier = Lower vehicle operating costs
vehicles
v : :
Other v i' E A 4
externalities Accident costs[®*=**" Vehicle safety | i Net economic benefit
Accident cost per :
vehicle-km : '.‘
Y : :
Traffic congestion : :
L J :
:

Key sources of benefit

Offsetting factors Positive effects > Negative effects
— EEEEEEEEER

Ur: ‘Supply Chain Innovation for Competing in Highly Dynamic Markets: Challenges and Solutions’ edited by Evangelista, P., McKinnon, A.C., Sweeney, E and Esposito,
E. (editors), IGI, Hershey PA. 2012.
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