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Sammanfattning 

Debatten kring ett införande av HCT (High Capacity Transport) går het både i 

Sverige och runt om i Europa. En av de punkter som det diskuteras mycket kring 

är vilka effekter en sådan reform skulle få på trafiksystemet som helhet, dvs. 

vilka systemeffekter en sådan förändring skulle föra med sig.   

En av de känsligaste frågorna är om att HCT skulle flytta gods från järnväg till 

väg. Om detta är en riktig bild eller inte finns det många åsikter om. Både bland 

olika delar av industrin, bland politiker och bland olika forskargrupper - 

nationellt och internationellt. 

Denna studie syftar till att sammanställa den dokumenterade kunskap som finns 

kring systemeffekter av ett införande av HCT på väg, samt att beskriva olika 

intressenters inställning till ett införande på väg, inklusive vad denna inställning 

grundas på. Studien behandlar systemeffekterna av ett införande av HCT, d.v.s. 

effekter på trafiksystemet på grund av införande av HCT. Fokus ligger på 

överflyttningseffekter.  

Med HCT menar vi i denna rapport ekipage som är tyngre och/eller längre än det 

som är tillåtet idag. Studien inkluderar alla olika typer av HCT på väg, och 

begränsar sig därmed inte enbart till den förändring som i dagsläget är aktuellt i 

Sverige (vikthöjning från 60 ton till 74 ton). Eftersom de flesta europeiska länder 

idag tillåter 40 ton och 18,75 meter, är detta utgångspunkten för mycket av den 

europeiska litteraturen som ingår i litteraturstudien. Detta bör hållas i minnet vid 

tolkning av resultaten. 

Projektet har utförts i två delstudier:  

1. Systemeffekter av ett införande av HCT på väg – en sammanställning av 

befintlig kunskap (litteraturstudie) 

2. Intressenters inställning till införande av HCT på väg – en intervjustudie 

 

Litteratursammanställningen visar att kunskapen kring systemeffekter av ett 

införande av HCT på många sätt är bristfällig. Den samlade bild som ges av 

befintlig litteratur är att effektiviseringar är att vänta per tonkm, vilket t.ex. 

avspeglar sig i lägre transportkostnader. Oenighet råder dock om de totala 

effekterna vilket bottnar i olika bedömningar av överflyttningseffekten (inkl. en 

eventuell ökad efterfrågan på transporter). Detta gör att det inte är möjligt att dra 

några tydliga slutsatser kring systemeffekterna vid ett införande av HCT utifrån 

den litteratur som finns idag.  
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Detta sammanfattar också relativt bra inställningarna bland intressenter i 

området. De olika inställningarna kring ett införande av HCT på väg beror i 

huvudsak på olika bedömningar av storleken på överflyttning av transporter från 

järnväg/sjöfart till väg och hur man bedömmer att efterfrågan av transporter 

skulle påverkas om man inför HCT på väg.  

Överflyttning från järnväg och sjöfart är den springande punkten till varför det 

finns olika slutsatser kring systemeffekter av ett införande av HCT.  

Intressenter och litteratur med en negativ inställning till ett införande av HCT har 

generellt sett ett längre tidsperspektiv än de som är positiva och neutrala/kluvna. 

De som är negativa till ett införande av HCT utgår i större utsträckning från 

riktningen man vill att samhället ska utvecklas i, och lägger mindre betydelse vid 

de närliggande vinster man uppfattar att ett införande av HCT kan föra med sig. 

 

 

Slutsatser från kunskapskartläggningen:  

Koncensus råder i princip kring:  

 Ett införande av HCT ger lägre transportkostnader per tonkm 

 Ett införande av HCT ger lägre energiförbrukning per tonkm 

 Viss överflyttning till väg är att vänta  

 Trafiksäkerheten blir antagligen inte sämre  

 Det finns betydande brister i kunskaperna kring ett införande av HCT  

Det råder delade meningar om följande aspekter:  

 Omfattningen av överflyttningen av godstransporter från järnväg/sjöfart 

till väg  

 Lämpliga parametrar för att skatta överflyttningseffekter och inducerad 

trafik – framförallt elasticitetstal 

 Hur ett införande av HCT påverkar vägslitaget 

 Systemeffekterna av ett införande av HCT 

 

Slutsatser från intervjustudien:  

Det finns både starka förespråkare och starka motståndare till ett införande av 

HCT på väg bland intressenterna.  

Förespråkare är positiva av två olika anledningar:  

 Ett införande av HCT gynnar miljön 

 HCT på väg ökar näringslivets konkurrenskraft 

Motståndare är negativa på grund av:  

 Införande av HCT ökar godstransport på väg vilket ger ökad 

miljöbelastning.  

Det är bara i undantagsfall som intressenterna bedömer att tunga respektive 

långa HCT-fordon skulle ge olika effekter. 
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1. Introduktion 

Det finns många uppfattningar om effekterna av ett införande av HCT (high 

capacity transports) på väg, och många uttrycker starka åsikter både för och emot. 

Med HCT menar vi i denna rapport ekipage som är tyngre och/eller längre än det 

som är tillåtet idag.  

Debatten kring ett införande av HCT går het både i Sverige och runt om i Europa. 

I Sverige har infrastrukturministern uttryckt önskemål om att snarast höja de 

maximala bruttovikterna på svenska väger från 60 till 74 ton med bibehållen 

maxlängd.  Trafikverket förbereder därför ett underlag för ett regeringsuppdrag 

om detta. En av de punkter som det diskuteras mycket kring är vilka effekter en 

sådan reform skulle få på trafiksystemet som helhet. Denna förändring skulle 

kunna vara ett första steg för att öka vikter och längder på ekipage på svenska 

vägar.  

En av de känsligaste frågorna är den om att HCT skulle kunna flytta 

godsströmmar från järnväg till väg. Om detta är en riktig bild eller inte finns det 

många åsikter om. Både bland olika delar av industrin, bland politiker och bland 

olika forskargrupper - nationellt och internationellt. 

Trafikverket har därför (i ett första läge) identifierat ett behov av en studie över 

kunskapsläget och vilken inställning till ett införande av HCT på väg som finns 

bland olika intressenter samt vad den inställningen grundar sig på. 

1.1 Syfte 

Syftet med denna studie är att sammanställa den kunskap som finns kring vilka 

systemeffekterett införande av HCT på väg kan föra med sig, samt att beskriva 

olika intressenters inställning till ett införande på väg, inklusive vad denna 

inställning grundas på.  

Studien ska behandla systemeffekterna av ett införande av HCT, d.v.s. effekter 

på trafiksystemet på grund av införande av HCT. Fokus ska ligga på 

överflyttningseffekter.  
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Syftet med studien är att svara på följande frågor:  

 Vilken kunskap finns systemeffekter vid införande av HCT idag?  

 Vilken inställning har olika intressenter till ett införande av HCT på väg i 

Sverige? Hur har man bildat sid den uppfattningen?  

 Stämmer det som intressenterna uppger med kunskapen i litteraturen?  

Studien avgränsar sig till de mer övergripande effekterna på trafiksystemnivå och 

har fokus på eventuella överflyttningseffekter och dess effekter. Det finns flera 

pågående projekt som behandlar olika aspekter av ett införande av HCT t.ex. 

trafiksäkerhetseffekter, varför dessa aspekter endast inkluderas i perspektivet av 

eventuella förändringar i trafikvolymer.  

Studien inkluderar alla olika typer av HCT på väg, och begränsar sig därmed inte 

enbart till den förändring som i dagsläget är aktuellt i Sverige (vikthöjning från 

60 ton till 74 ton). Med HCT på väg, menar vi i denna rapport ekipage som är 

tyngre och/eller längre än vad som är tillåtet idag. Eftersom de flesta europeiska 

länder idag tillåter 40 ton och 18,75 meter, är detta utgångspunkten för mycket i 

den europeiska litteraturen som ingår i litteraturstudien. Detta bör hållas i minnet 

vid tolkning av resultaten. 

1.2 Projektets genomförande 

Projektet har utförts under april, maj och juni månad år 2014 och genomförts i 

två delstudier. 

Delstudie 1: Systemeffekter av ett införande av HCT på väg  

– en sammanställning av befintlig kunskap 

Litteraturstudien består av tre olika delar: 

1. Litteratursökning  

2. Genomgång av materialet (inkl. komplettering av nytt material) 

3. Analys av materialet 

 

Då tiden för studien varit mycket knapp, har fokus framförallt lagts på centrala 

artiklar/rapporter och på review-artiklar. Den litteratur som ingår i studien är: 

 Vetenskaplig litteratur, söks via LUBsearch, Lunds universitets sökprotal  

 Grå litteratur d.v.s. rapporter, pm, böcker mm. söks via Transguide, 

arbetsgruppen, referensgruppen och andra arbetsgrupper inom HCT 

 Internationell litteratur 

 Litteratur inhämtas också via personer i arbetsgruppen, referensgruppen 

och HCT-gruppen (ingår troligtvis delvis i referensgruppen) 

 

Litteraturen som sökts är från år 2000 till idag och är svensk eller engelskspråkig. 

I undantagsfall har sammanfattningar av tyska dokument inkluderats.  
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Söksträngen som använts vid litteratursökningen är: 

(”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 framförallt internationella studier som finns av HCT och de effekter dessa 

studier presenterar bygger så gott som uteslutande på att HCT definieras som 

tyngre än 40 ton och/eller längre än 18,75 meter. I Sverige handlar det dock om 

att (eventuellt i första steget) höja de maximala bruttovikterna från 60 till 74 ton 

(med bibehållen maxlängd på 25,25). Det innebär att slutsater och resonemang 

om konsekvenserna av ett sådant införande bygger på och måste förhålla sig till 

dessa skillnader mellan litteratur, erfarenheter och frågeställning. Vi tror däremot 

inte att begränsningen i litteratur innebär några avsevärda problem eller dolda 

konsekvenser för kartläggningen. 

Litteraturmängden har kompletterats i samband med att ny litteratur identifierats 

via t.ex. intervjuer med intressenter (delstudie 2). Dessutom har 

sammanställningen granskats och kommenterats av såväl arbetsgrupp som 

referensgrupp. Totalt bedömdes 71 dokument som relevanta. Av dem har i 

slutändan 31 används som underlag för kunskapssammanställningen, mer 

information om dessa finns i bilaga 1. 

Delstudie 2: Intressenters inställning till införande av HCT på väg 

– en intervjustudie 

För att fånga vilka inställningar som finns till ett införande av HCT på väg har 

intervjuer genomförts med representanter från olika intressentgrupper. Målet är 

att alla parter ska känna att de fått komma till tals och därmed styrka resultatens 

legitimitet. Urval av intervjupersoner/intressenter har gjorts i samråd med 

beställaren, arbetsgruppen och referensgruppen.  

Intervjuerna har genomförts efter en semi-strukturerad frågemall d.v.s. 

intervjuaren har ett visst antal frågor att luta sig mot, men är fri att ställa andra 

frågor beroende av hur samtalet utvecklar sig. Detta ställer krav på att den som 

intervjuar är väl insatt i frågorna. Intervjumallen har stämts av med arbetsgrupp 

och referensgrupp samt pilottestats. Intervjumallen finns i bilaga 2. 
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Intervjuerna har genomförts via telefon. För att möjliggöra för 

intervjupersonerna att eventuellt förbereda sig inför intervjun sändes 

frågeområden ut via e-post till intervjupersonerna två dagar innan intervjun. 

Varje intervju tog ca 30 min och spelades in. 

En sammanfattning av intervjun har kommunicerats till intervjupersonerna och 

de har fått möjlighet att granska och redigera i den mån de uppfattat att något 

missförståtts. Det har också härigenom funnits möjlighet för intervjupersonerna 

att komplettera med ytterligare synpunkter och kommentarer som inte framkom 

vid intervjutillfället. 

Totalt genomfördes och analyserades 19 intervjuer. Följande intressentgrupper 

har medverkat: 

 Politiker: 7 intervjuer 

 Transportköpare: 3 intervjuer 

 Transportörer: 2 intervjuer 

 Fordonstillverkare: 2 intervjuer 

 Myndigheter och kommuner: 3 intervjuer 

 NGO: 2 intervjuer 

Resultatet av intervjuerna har analyserats kvalitativt för att ge en bild av vilka 

inställningar och uppfattningar som finns kring ett införande av HCT på väg. 

Även om många av de personer som intervjuats är kunniga personer inom 

området har information genom intervjustudien inte betraktats som fakta och inte 

kompletterat kunskapskartläggningen. 

Undersökningen är kvalitativ och gör inte anspråk på att vara heltäckande i den 

meningen att samtliga inställningar kring ett införande av HCT på väg ingår. 

Däremot är målsättningen att täcka in så många uppfattningar som möjligt. Hur 

vanliga de olika inställningarna är kan denna undersökning inte uttala sig om. 

1.3 Rapportens upplägg 

Redovisningen av litteraturstudien och rapporten som sådan är uppbyggd kring 

ett teoretiskt ramverk (McKinnon, 2012) som vi kompletterat efter de 

frågeställningar som gäller. Detta kompletterade ramverk presenteras i kapitel 3.  

Rapporten är indelad i tre huvudsakliga delar. I den första delen, som 

sammanfattar studien, sätts effekter av ett införande av HCT i Sverige i 

perspektiv till transportarbetet i Sverige som helhet. Studien introduceras vidare 

genom presentation av det ramverk för hur systemeffekter av HCT analyseras i 

denna studie (baserat på McKinnon, 2012). Efter introduktionen i studien följer 

två kapitel som sammanfattar resultaten från de två delstudierna. Därefter 

diskuteras resultaten och slutsatser dras.  
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I del två redovisas delstudie 1: Systemeffekter av ett införande av HCT på väg – 

en sammanställning av befintlig kunskap. Här rapporteras det befintliga 

kunskapsläget kring systemeffekter vid ett införande av HCT. Resultaten 

diskuteras och slutsatser dras.  

I del tre redovisas delstudie 2: Intressenters inställning till införande av HCT på 

väg – en intervjustudie. Denna del rapporterar intressenters inställningar till ett 

införande av HCT på väg. Resultaten diskuteras och slutsatser dras. 

Sist i rapporten bifogas en sammanställning över litteraturen som refererats i 

litteraturstudien (bilaga 1), intervjuguiden för intervjuerna (bilaga 2) och i bilaga 

3 finns McKinnons (2012) modell för att beskriva hur införande av HCT på väg 

påverkar godstransportsystemet i orgnial. 
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2. HCT på väg och transportsektorns 
klimatutmaning 

Det finns hos många intressenter en tro och förhoppning om att ett införande av 

tyngre och/eller längre lastbilstransporter kan ge stora effektiviseringsvinster. I 

allt väsentligt bekräftar vår genomgång av litteraturen tillsammans med 

erfarenheter från demoprojekt att det finns energi- och effektiviseringsvinster för 

de transporter som kan köras med HCT jämfört med dagens alternativ. I denna 

rapports Tabell 3-1 redovisas skattningar på energieffektiviseringsvinster som 

redovisas i litteraturen. För de svenska förhållandena ligger denna vinstpotential 

på mellan 5 och 20 procent per överflyttat transportarbete (tonkm). 

Satt i perspektiv av hela transportsektorn är den del, t ex avseende 

oljeanvändning eller koldioxid, som dessa effektiviseringsvinster kan realiseras 

för förhållandevis liten.  

Med hjälp av skattningar från Energimyndigheten (Figur 2-1) beräknas 

godstransporterna stå för ca 28 % av inrikestransporters (inkl utrikes bunkring 

sjöfart) oljeanvändning. Inte heller alla dessa 28 % är aktuella att applicera 

energieffektiviseringarna från litteraturen. I Färdplanen för HCT används 

skattningen att cirka 13 till 27 % av inrikes transportarbete (tonkm) är 

överflyttningsbara till HCT (Figur 7-3 i Färdplan High Capacity Transports – 

Väg; Kyster-Hansen och Sjögren, 2013). Det betyder att 

energieffektiviseringspotentialen för transportsektorns godstransporter skulle 

ligga i spannet mellan 0,7 och 5,4 %. Sett till hela transportsektorn så som 

redovisas i Figur 2-1 skulle energieffektiviseringen därmed kunna vara mellan 

0,2 och 1,5 %.  

 

Figur 2-1 Inrikestransporters oljeanvändning, inkl utrikes bunkring sjöfart. Källa: Siffror från Lets2050 
baserade på siffror från Energimyndigheten 2008 



9 

 Trivector Traffic 

 

3. Ramverk för effekter av HCT på väg 

McKinnon (2012) använder en modell för att beskriva hur införande av HCT på 

väg påverkar godstransportsystemet. Modellen stämmer väl som grundläggande 

illustration och ramverk för syftet att kartlägga kunskapsläget för systemeffekter 

vid ett införande av HCT samt inställningar till ett införande av HCT på väg. I 

modellen pekas de lägre transportkostnaderna och förändringar i trafikvolymer 

ut som de primära källorna till de fördelar som HCT kan föra med sig, se Figur 

3-1. Genom förändringar i trafikvolymer kan luftföroreningar minska och 

framkomligheten och trafiksäkerheten förbättras. De lägre transportkostnaderna 

gynnar näringslivets konkurrenskraft. 

 

Figur 3-1 Modell för hur HCT på väg påverkar transportsystemet, utvidgad modell baserad på McKinnon, 
2012.  

McKinnon (2012) beskriver fyra krafter som motverkar de fördelar som HCT 

kan föra med sig: ändrad transportefterfrågan (inducerad trafik), 

överflyttningseffekter, ändrad olycksrisk per lastbilskm och investeringar i 

infrastrukturen. Den oenighet kring vilka systemeffekter som ett införande av 
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HCT på väg leder till kan till stor del förklaras av olika uppfattningar kring dessa 

fyra aspekter.  

McKinnons (2012) modell i original finns i bilaga 3. 
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4. Systemeffekter av införande av HCT på väg – 
befintlig kunskap 

4.1 Ökad effektivitet per transporterat ton på lastbil och lägre 

transportkostnader 

Det råder i princip konsensus kring att ett införande av HCT skulle medföra ökad 

energieffektivitet, lägre bränsleförbrukning, utsläpp och kostnad per 

transporterat ton (Steer et al, 2013). Hur stor effektiviseringen är beror mycket 

på vilka scenarier man undersökt, dvs vilka vikt/längdgränser man har idag och 

vilka man tänkt sig i framtiden samt på hur stor andel av transportarbetet som 

lämpar sig för HCT. Generellt varierar energieffektiviseringen mellan 5 % upp 

till 20 % per tonkm (se vidare i delstudie 1). 

Analogt med detta råder det även i princip koncensus om att tyngre och/eller 

längre lastbilar skulle sänka transportkostnaderna för godstransporter på väg. Det 

är också en av de två primära källorna till de fördelar som HCT kan föra med sig 

(McKinnon, 2012). Storleken på förändringen i transportkostnad varierar i olika 

studier men är vanligtvis i storleksordningen 5-20 % (se vidare i delstudie 1). 

4.2 Förändringar i trafikvolymer 

Den andra primära källan till positiva effekter som ett införande av HCT kan föra 

med sig är en förändring i trafikvolymerna. Principiellt kan samma 

transportarbete utföras med färre kilometer. Enligt McKinnon (2012) påverkas 

dock trafikvolymerna även av förändringar i transportefterfrågan och 

överflyttning av transporter mellan olika trafikslag. Båda dessa påverkas i sin 

tur av de lägre transportkostnaderna.  

Bedömningen av förändringar i trafikvolymer är central vid bedömningen av 

systemeffekter vid ett införande av HCT eftersom både luftföroreningar, 

trafiksäkerhet, framkomlighet och samhällets behov av investeringar i 

infrastrukturen påverkas av detta. 

Inom litteraturen är man relativt överens om att en viss ökning av 

godstransportarbetet på väg är att vänta när man inför HCT. Däremot råder det 

delade meningar om hur stor effekten är.  
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Dessa olikheter i grundar sig i följande faktorer: 

 Storleken på förändring i transportkostnader 

 Hur trafikvolymerna påverkas av ändrade transportkostnader  

 Bedömning av hur utbytbara de olika trafikslagen är 

 Kapacitet i de olika transportsystemen 

 

Det finns studier som förutspår en kraftig överflyttningseffekt från järnväg till 

väg (ISI, 2008; TRL, 2008). Samtidigt finns det studier som visar på mycket 

mindre överflyttningseffekt.  

Tabell 4-1 Storleken på överflyttningseffekten till väg från järnväg/sjöfart enligt olika studier 

Trafikslag Vikt [t] Längd [m] Förändring 
[tonkm] 

Geografiskt 
område 

Referens Analysmetod 

Bas HCT Bas HCT 

Väg 40 60 18,75 25,25 +0,1 % NL Salet et al (2010) Makroanalys 

 40 60 18,75 25,25 +1,1 % NL Kindt et al (2011) Makroanalys 

 40 60 18,75 25,25 +5 till 13 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering 

 40 44 18,75 20,75 +2 till 4 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering 

Järnväg 40 60 18,75 25,25 -2,7 % NL Ministry of 
transport (NL) 
(2010) 

Makroanalys 

 40 60 18,75 25,25 -3 till 30 % EU Doll et al (2008) Simulering  

 44 60-82 18,75 25,25 -8 % till +18% UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser 
baserat på elasticitetstal 

 40 60 18,75 25,25 -1,5 % EU JRC (2009) Monte Carlo-simulering och 
modellering 

 40 60 18,75 25,25 -5 till -15 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering  

 40 44 18,75 20,75 -2 till -5 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering  

 40 60 25,25 25,25 ~0 % NL Ministry of 
transport (NL) 
(2010) 

Intervjuer med 
transportaktörer 

Sjöfart 40 60 18,75 25,25 -0,3% NL Ministry of 
transport (NL) 
(2010) 

Makroanalys 

 40 44 18,75 20,75 -2 till -5 % EU De Ceuster et al 
2008 

TRANS-TOOLS modellering 

 40 60 18,75 25,25 -6 till -11 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering  

 44 60-82 18,75 25,25 ~ 0 % UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser 
baserat på elasticitetstal 

 

Beräkningarna som ligger bakom uppgifterna i Tabell 4-1 bygger i stor del på 

elasticitetstal. Generellt sett visar resultat från modellering större 

överflyttningseffekter än de effekter som kunnat observeras vid införande av 

HCT. Detta kan bero på ett antal faktorer. Doll et al (2008) anser att det beror på 

det begränsande införandet av HCT. Begränsningen till endast nationell trafik 

gör att andelen långa transporter minskar – där HCT har sina största 
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konkurrensfördelar. Steer et al (2013) kommenterar att detta kan spela roll i 

Nederländerna, men inte för t.ex. Sverige.  

När det gäller överflyttning från järnväg till väg argumenterar de Ceuster et al 

(2008) att den överflyttning av transportarbete som ett införande av HCT skulle 

föra med sig inte skulle leda till en generell minskning i godstransportarbetet på 

järnväg utan leda till att ökningen av transportarbetet på järnväg sker 

långsammare. De Ceuster et al beräknar att ökningstakten skulle minska från 3-

4 % per år utan HCT till 2,5 - 3,5 % per år om HCT införs.  

I ett teoretiskt exempel från Nederländerna (de Ceuster et al, 2008) antas HCT 

kunna transportera 50 % mer gods (i ton) och transportkostnaderna vid 

användandet av HCT sjunka med 20 %. I studien har förändringar i antal 

tonkilometer och fordonskilometer skattats för olika andelar HCT (mätt i andel 

tonkm) och för olika antaganden kring priselasticiteten.  

Slutsatsen från denna teoretiska övning är att under dessa förutsättningar skulle 

transportarbetet (tonkm) på väg öka med mellan 3 % till 11 % (beroende på 

priselasticiteten). Samtidigt skulle dock antalet kilometer minska med mellan 6 

% och 14 % (beroende på priselasticiteten). Ökningen i transportarbete på väg 

skulle alltså under dessa förutsättningar (50 % mer gods per transport och 20 % 

lägre transportkostnader) reducera minskningen i trafikarbete (km), men en 

minskning skulle kvarstå.  

4.3 Effekter av förändringar i trafikvolymer 

Effekten av att man bedömer förändringar i trafikvolymer olika sätt har 

avgörande betydelse för vilka totala effekter man bedömer att ett införande av 

HCT har. Med bibehållet godstrafikarbete på vägarna (fordonskm) är de flesta 

överens om att ett införande av HCT skulle öka energieffektiviteten och sänka 

utsläpp från godstrafiken på väg.  

En ökning av godstrafikarbetet på väg genom en ökad transportefterfrågan skulle 

däremot kunna öka godstransportarbetet på väg så att de gynnsamma effekterna 

minskar i storlek eller leda till lägre energieffektivitet och ökade utsläpp. På detta 

sätt har förändringar i godstrafikarbetet stora implikationer på den totala effekten 

av ett införande av HCT gällande:  

 Trafiksäkerheten 

 Effekter på och behov av infrastruktur  

 Framkomlighet 

 Växthusgaser och andra utsläpp 
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Trafiksäkerhet: Införandet av HCT i sig verkar inte medföra några större 

negativa trafiksäkerhetseffekter. En minskad exponering väger upp för en 

eventuell högre risk och allvarligare konsekvenser. Däremot påverkar ökade 

godstrafikvolymer på väg exponeringen och olycksrisken (genom byte av 

trafikslag) i en mindre trafiksäker riktning.  

Framkomligheten är starkt beroende av trafikvolymerna i systemet. Därmed 

resulterar olika bedömningar av överflyttningseffekten och hur 

transportefterfrågan påverkas vid införande av HCT i olika bedömningar av hur 

framkomligheten förändras. Mängden lastbilar och deras längd/vikt påverkar 

också framkomligheten genom att potentiellt påverka både behovet av och 

möjligheter till omkörning av HCT fordon samt genom att påverka flödet genom 

korsningar. 

Energieffektivitet och emissioner: Per transporterat ton är de flesta överens om 

att ett införande av HCT kan öka energieffektiviteten och minska CO2-utsläppen. 

När förändringar i trafikvolymer inkluderas kommer olika studier till olika 

slutsatser. En del studier uppskattar lägre utsläpp av koldioxid (t.ex. KcKinnon, 

2005), medan andra uppskattar så stora överflyttningseffekter att utsläppen på 

lite längre sikt kommer öka (t ex Doll et al, 2008; Döpke et al, 2007). Vissa 

studier kommer till olika slutsatser beroende på olika typer av HCT samt olika 

scenarier (Knight et al, 2008).  

Investeringar i infrastruktur: Ett införande av HCT kan få effekter på vilka 

investeringar i infrastruktur som krävs. Dels på grund av att ekipagen är tyngre 

och/eller längre, t.ex. investeringar för ökad bärighet på broar, tätare 

underhållsintervall på grund av ökat slitage och krav på förändrad utformning i 

och runt vägmiljön.  

Dels kan investeringar bli nödvändiga på grund av förändringar i 

trafikvolymer. Överflyttning och/eller ökad transportefterfrågan kan ge större 

trafikvolymer och därmed tryck på investeringar.  
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5. Intressenters inställning till ett införande av 
HCT på väg 

5.1 Olika inställningar till ett införande av HCT 

Bland de intressenter som intervjuats råder det delade meningar om ett införande 

av HCT på väg. Bland dem som är positiva finns två olika argumentationslinjer: 

 Positiva till ett införande av HCT främst för att man anser att det gynnar 

svenska företags konkurrenskraft (näringslivets konkurrenskraft) 

 Positiva till ett införande av HCT främst för att man anser att det gynnar 

miljön och leder till ökad energieffektivitet (ökad effektivitet per tonkm) 

De som har en negativ inställning ser nackdelar främst för miljön. Deras olika 

argumentationslinjer är att: 

 Införande av HCT kommer leda till överflyttning av godstrafik från 

järnväg till väg (överflyttningseffekter) 

 Införande av HCT kommer leda till att samhället kommer efterfråga mer 

transporter (inducerad trafik) 

Intressenter som inte har en tydligt positiv eller negativ inställning till införande 

av HCT argumenterar att det finns möjligheter och risker med ett införande av 

HCT på väg och att man måste se på hela transportsystemet som helhet för att 

kunna effektivisera, inte bara en viss del. Dessutom nämns förskjutningar i 

konkurrenskraft mellan olika trafikslag som en tveksamhet.  

Frågetecken restes också av intressenterna (oavsett inställning) kring slitage- och 

bärighetsproblem, trafiksäkerhets- och framkomlighetseffekter. Samtliga 

intervjuade intressenter uppger att deras organisation har samma inställning som 

de själva svarat.  

 En sammanställning över inställningar och argument bakom kan ses i Tabell 5-1.  
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Tabell 5-1 Inställning till ett införande av HCT på väg uppdelat på intressentstyper. (*=effekter som 
intressenten lägger särskilt stor vikt vid) 

 

 

5.2 Uppfattningar av effekterna av ett införande av HCT 

Ett införande av HCT skulle potentiellt kunna påverka en mängd olika faktorer. 

Intressenterna fick ta ställning till 12 faktorer och svara om de trodde dessa skulle 

påverkas – och i så fall om de skulle öka eller minska. En sammanställning av 

resultatet finns i Tabell 5-2. Generellt sett bekräftar detta de argumentationslinjer 

intressenternas inställning bygger på.  

Bland de intressenter som är positiva till ett införande av HCT på väg råder det 

konsensus kring förbättrad tillväxt och konkurrenskraft för svenska företag samt 

en positiv samhällsekonomisk effekt. De faktorer som det råder skilda 

uppfattningar kring effekterna är främst trafikarbete, vägslitage och överflyttning 

från sjöfart till väg. 

Bland de intressenter som har en negativ inställning till ett införande av HCT på 

väg råder det konsensus kring ökat trafik- och transportarbete, ökat vägslitage, 

negativ inverkan på miljö, inte samhällsekonomiskt lönsamt samt att priset för 

att transportera gods på väg sjunker. De faktorer där det råder skilda åsikter 

handlar främst om påverkan på persontransporter på järnväg och företagens 

tillväxt och konkurrenskraft. 
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Bland de intressenter som har en kluven inställning till ett införande av HCT på 

väg råder samstämmighet kring positiv tillväxt och konkurrenskraft för svenska 

företag samt lägre pris att transportera gods på väg. Kring effekter av faktorer 

som transportarbete, vägslitage och inverkan på miljö finns det dock skillnader i 

uppfattning. 

Tabell 5-2 Beskrivning av hur olika faktorer påverkas, uppdelat på intressentstyper. 

 

Utöver de 12 faktorerna som alla intressenter fick ta del av framkom följande 

faktorer, som enligt intressenterna skulle kunna påverkas av ett införande av 

HCT:  

 Fordonsutvecklingen – Sverige kommer att ligga långt framme (Politiker) 

 Konkurrensen från oseriösa företag – Kommer inte längre att ha råd att 

investera i HCT-lastbilar (Politiker) 

 Transport över landsgränser – Hur blir det gränsöverskridande? 

(Transportköpare) 

 Kabotage – Kan minska något, dvs konkurrensen från utländska åkare på 

körningar i Sverige kommer att minska något, främst inom transporter av 

långa/tunga varor – inte så mycket för högvärdigt gods (Myndighet och 

kommun) 

 Luftkvaliteten och utsläpp av partiklar (Fordonstillverkare, myndighet 

och kommun) 

 Jämställdheten – Kvinnor vill inte ha HCT pga miljö och trafiksäkerhet 

(Politiker) 
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5.3 Få intressenter skiljer mellan tyngre och längre fordon 

De intervjuade uppger att det inte borde vara någon skillnad på hur faktorerna 

påverkas beroende på om det är ett längre eller tyngre fordon. Detta kan dock 

också bero på kunskapsbrist, då de intervjuade kan för lite i ämnet för att kunna 

yttra sig om detta. Några tankar från de intervjuade presenteras nedan. 

 Kan skilja sig mellan längre och tyngre fordon vad gäller vägslitaget, 

beroende på hur många axlar lastbilarna har. (Politiker) 

 Trafiksäkerheten kan skilja sig mellan längre och tyngre fordon. Vad 

gäller tyngre fordon försämras inte bromsegenskaperna eller 

omkörningsmöjligheterna. Med längre fordon kan det bli svårare att köra 

och det kan försämra trafiksäkerheten något. (Transportköpare) 

 

5.4 Olika typer av informationskällor bakom inställningarna 

Intressenterna grundar sin inställning till och uppfattning kring effekter på flera 

olika typer av informationskällor. Många av intressenterna uppger relativt diffusa 

informationskällor, så som ”diskussioner med…” eller ”har hört … prata”. En 

sammanställning av typerna av informationskällor finns nedan. 

 Information från/diskussioner med/i intressenter, intresseorganisationer, 

branschen, samhällsdebatten 

 Information från/diskussioner med forskare och 

forskningsrapporter/vetenskapliga artiklar  

 Information från/diskussion med myndigheter och rapporter (nationellt 

och internationellt) 

 Information från/diskussion med politiker  

 Demoprojekt 

 Yrkesmässiga erfarenheter 

5.5 Föreslagna åtgärder för att minska negativa effekter 

För att minska eventuellt negativa effekter av ett införande av HCT föreslår 

intressenterna följande:  

 Kontroll av vad väginfrastrukturen klarar av (Politiker, transportköpare, 

myndighet och kommun) 

 Se hela transportsystemet som en helhet (Politiker, transportköpare) 

 Kompensationsåtgärder för att motverka överflyttning (Politiker, 

transportör, Fordonstillverkare, myndighet och kommun, NGO’s) 

 Utbildning och informationsinsatser – för förare och allmänhet (Politiker, 

transportköpare, Fordonstillverkare, myndighet och kommun) 

 Reglering (Politiker, transportör, myndighet och kommun) 
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5.6 Huvudargument – för och emot ett införande av HCT på väg 

Intervjupersonerna tillfrågades kring vilka huvudargument som ”far runt” för och 

emot ett införande av HCT. Dessa argument är inte intervjupersonernas egna, 

utan avspeglar argument de hört.  

Argument FÖR införande av HCT Argument MOT införande av HCT 

 Transporteffektivt  Överflyttning järnväg-väg 

 Minskad miljöpåverkan  Ökat vägslitage 

 Lägre kostnader  Försämrad trafiksäkerhet 

 Ökad konkurrenskraft  Billigare att transportera gods 

 Mindre utsläpp  Ej konkurrensneutralt 

 Färre fordon  Allmänt motstånd till vägtransporter 

 Ökad trafiksäkerhet  Ökade utsläpp 

 Energieffektivt  Ökade kostnader för samhället 

 Minskad bränsleförbrukning  Ökad miljöpåverkan 

  Motarbetar de transportpolitiska målen 

  Ökad trängsel 

 



20 

 Trivector Traffic 

 

6. Diskussion  

Ett eventuellt införande av HCT kan i Sveriges kontext ha relativt stora 

effektiviseringseffekter för de transportintressenter det berör, vilket flera av de 

demoprojekt som genomförts och utvärderats visar. Andelen transporter de berör 

är emellertid relativt begränsad – en grov uppskattning ger att 1-5 % av 

transportsektorns luftföroreningar berörs. Om effektiviseringsvinsterna för dessa 

skulle vara så stora som 20 % (en siffra som ofta förekommer i diskussioner) 

skulle det innebära en total effektiviseringsvinst på 0,2 och 1,5 % under 

förutsättning att långtidseffekter i form av överflyttning och/eller inducerade 

transporter inte förtar denna effekt.  

Till denna diskussion kommer en diskussion om kapacitetsutnyttjande av 

infrastruktur som hittills inte studerats på något omfattande sätt. Beroende på hur 

man ser på och resonerar om framtiden och kapacitetsutnyttjandet av befintlig 

infrastruktur kan man, baserat på vad som kartlagts i denna litteraturstudie, dra 

olika slutsatser. Det är heller inte säkert att det ser likadant ut i alla relationer. 

Även tidshorisonten för framtida utnyttjanden och transportmängder påverkar 

dessa resonemang. Beroende på hur ansträngt kapacitetsutnyttjandet av t ex 

vägsystemet är i relation till järnvägssystemet kan det ge både förbättringar och 

försämringar med omflyttningar av godstransporter.  

Bland de intressenter som intervjuats finns både starka förespråkare och starka 

motståndare till ett införande av HCT på väg. På många sätt avspeglas de 

skillnader som finns i intressenternas inställning den osäkerhet och oenighet som 

också finns i litteraturen. I princip alla olika ståndpunkter som intressenterna 

förmedlat har någon typ av täckning i litteraturen. Detta illustrerar också den 

oenighet som råder inom detta, just nu, heta ämne.  

De olika inställningarna och bedömningarna av systemeffekter beror framförallt 

på olika slutsatser kring hur HCTs lägre transportkostnader påverkar 

färdmedelsfördelningen och den inducerade trafiken. Detta är den stora 

stötestenen, där vi idag inte vet tillräckligt mycket för att kunna dra säkra 

slutsatser.  

Litteratur och intressenter som bedömer att överflyttningseffekten är liten drar 

slutsatsen att fördelarna av HCTs effektivitet är större än de nackdelar som 

överflyttning och inducerad trafik för med sig. De som förutspår en kraftig 

överflyttning från järnväg/sjöfart till väg anser att dessa nackdelar är större än de 

fördelar som HCT kan föra med sig. Skiljelinjerna mellan förespråkare och 
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motståndare ligger alltså oftast i bedömningen av hur ett införande av HCT 

påverkar transportefterfrågan och vilka överflyttningseffekterna är. 

Kanske just för att vi vet så pass lite, pågår en het debatt kring införande av HCT 

både i Sverige och i Europa. Det är tydligt att både intervjuerna och litteraturen, 

påverkas av känslor kring stora lastbilar. Att frågan är het och att det finns så 

mycket känslor inblandade gör också att det finns många parter som vill lägga 

fram kunskap som främjar deras argument, vilket man bör behålla i minnet när 

man läser inlägg i detta ämne. I kartläggningen av den befintliga kunskapen har 

material inkluderats både från avsändare som är positiva och negativa till ett 

införande av HCT. Vi har försökt balansera upp detta och presentera olika typer 

av resonemang.  

När det gäller skillnad mellan tunga och långa fordon finns litteratur som 

undersöker/tittar på det ena eller andra, även om förändringar oftast görs både i 

vikt och längd. Bland intressenterna är det dock bara i undantagsfall man 

bedömer att dessa två olika typer av förändringar ger olika effekter. Detta kan 

vara ett uttryck för att den känslomässiga inställningen slår igenom, men kan lika 

väl spegla bristen på kunskap inom området.  

Den mesta litteratur som identifierats inom denna studie har ett relativt kortsiktigt 

tidsperspektiv. Med tanke på den stora osäkerhet som finns, även kring de 

kortsiktiga effekterna, är detta kanske inte så förvånande. Men infrastruktur och 

transportkedjor behöver tid att anpassa sig till nya förhållanden varför det är 

viktigt att inkludera ett längre tidsperspektiv. Bland intressenterna finns både 

korta och långa tidsperspektiv. 

Generellt sett utgör tidsperspektivet en skillnad mellan intressenter och litteratur 

som är negativt inställda till ett införande av HCT och de som är positiva eller 

kluvna/neutrala. Intressenter som är negativa till HCT och litteratur med 

avsändare som är negativa till HCT har generellt sett ett längre tidsperspektiv. 

Här utgår man i större utsträckning från riktningen man vill att samhället ska 

utvecklas i, och lägger mindre betydelse vid de kortsiktiga vinster man uppfattar 

att ett införande av HCT kan föra med sig.  

Det är också värt att notera att nästan alla studier utgår från att framtiden ser ut 

som idag, dvs. att ett införande av HCT är det enda som ändrar sig jämfört med 

dagsläget. I det kortsiktiga perspektivet kan detta vara ok, men eftersom det tar 

tid både för infrastruktur och transportörer att anpassa sig till nya förhållanden 

bör tidsperspektivet vara längre. Då kommer även andra parallella förändringar 

att påverka systemeffekterna vid ett införande av HCT.  

Att tidsperspektivet är kort och att allt förutsätts stå stilla – förutom införandet 

av HCT – är problematiskt eftersom ett införande av HCT får effekter bortom 

denna tidshorisont och i en värld där många förändringar pågår samtidigt.  
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7. Slutsatser 

Vi vill påminna om att huvuddelen av det material som ingår i 

kunskapssammanställningen har studerat HCT i perspektivet att öka vikt och 

längd från 40 ton och 18,75 meter till 60 ton och 25,25 meter. Det finns i 

dagsläget mycket begränsad kunskap om systemeffekter av ett införande av HCT 

i allmänhet och i synnerhet när det gäller vikt-/längdökning över 60 ton och 

25,25 meter.  

 

 

 

Slutsatser från kunskapskartläggningen:  

Koncensus råder i princip kring:  

 Ett införande av HCT ger lägre transportkostnader per tonkm 

 Ett införande av HCT ger lägre energiförbrukning per tonkm 

 Viss överflyttning till väg är att vänta  

 Trafiksäkerheten blir antagligen inte sämre  

 Det finns betydande brister i kunskaperna kring ett införande av HCT  

Det råder delade meningar om följande aspekter:  

 Omfattningen av överflyttningen av godstransporter från järnväg/sjöfart 

till väg  

 Lämpliga parametrar för att skatta överflyttningseffekter och inducerad 

trafik – framförallt elasticitetstal 

 Hur ett införande av HCT påverkar vägslitaget 

 Systemeffekterna av ett införande av HCT 

 

Slutsatser från intervjustudien:  

Det finns både starka förespråkare och motståndare till ett införande av HCT på 

väg bland intressenterna.  

Förespråkare är positiva av två olika anledningar:  

 Ett införande av HCT gynnar miljön 

 HCT på väg ökar näringslivets konkurrenskraft 

Motståndare är negativa på grund av:  

 Införande av HCT ökar godstransport på väg vilket ger ökad 

miljöbelastning.  

Det är bara i undantagsfall som intressenterna bedömer att tunga respektive 

långa HCT-fordon skulle ge olika effekter. 
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Kunskapssammanställningen visar att kunskapen kring systemeffekter av ett 

införande av HCT är på många sätt bristfällig. Den samlade bild som ges av 

befintlig litteratur är att effektiviseringar är att vänta per tonkm, vilket t.ex. 

avspeglar sig i lägre transportkostnader. Oenighet råder dock om de totala 

effekterna vilket bottnar i olika bedömningar av överflyttningseffekten (inkl. en 

eventuell ökad efterfrågan på transporter). Detta gör att det inte är möjligt att dra 

några tydliga slutsatser kring systemeffekterna vid ett införande av HCT utifrån 

den kunskap som finns idag.  

Detta sammanfattar också relativt bra inställningarna bland intressenter i 

området. I huvudsak beroende på storleken på överflyttning av transporter från 

järnväg/sjöfart till väg och om man anser att ett införande av HCT skulle leda till 

en ökad efterfrågan av transporter kommer man till olika slutsatser huruvida ett 

införande av HCT är bra eller dåligt.  

Överflyttning från järnväg och sjöfart är den springande punkten till varför det 

finns olika slutsatser kring systemeffekter av ett införande av HCT.  

Intressenter och litteratur med en negativ inställning till ett införande av HCT har 

generellt sett ett längre tidsperspektiv än de som är positiva och neutrala/kluvna. 

De som är negativa till ett införande av HCT utgår i större utsträckning från 

riktningen man vill att samhället ska utvecklas i, och lägger mindre betydelse vid 

de omedelbara vinster man uppfattar att ett införande av HCT kan föra med sig. 
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Delstudie 1. Systemeffekter av ett  
införande av HCT på väg  
Sammanställning av befintlig kunskap 
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1. Inledning 

De framförallt internationella studier som finns av HCT och de effekter dessa 

studier presenterar bygger så gott som uteslutande på att HCT definieras av 

dagens en ökning från dagens tillåtna 40 ton och 18,75 meter. I olika studier har 

man studerat olika varianter av HCT, men det vanligaste är en ökning till 60 ton 

och 25,25 meter – dvs. det vi redan idag använder i Sverige.  

Litteraturen kring effekter av ytterligare ökningar av vikt och/eller längd är 

mycket begränsad. Detta innebär att vi i litteraturstudien inte enbart kunnat 

studera effekter av en ökning från 60 ton och 25,25 meter, utan även inkluderat 

andra förändringar. Det innebär att slutaster och resonemang om konsekvenserna 

av ett införande av HCT på väg i Sverige måste förhålla sig till dessa skillnader 

mellan litteratur, erfarenheter och frågeställning. Vi tror däremot inte att 

begränsningen i litteratur innebär några avsevärda problem eller dolda 

konsekvenser för kartläggningen. 

Redovisningen av litteraturstudien och rapporten som sådan är uppbyggd kring 

ett teoretiskt ramverk (McKinnon, 2012) som vi kompletterat efter de 

frågeställningar som gäller. Detta kompletterade ramverk presenteras i kapitel 3. 

Denna struktur utnyttjas som struktur för hur resultaten av litteraturstudien. De 

olika delarna med sina respektive konsekvenser är indelade efter: 

 Ökad effektivitet per transporterat ton och lägre transportkostnader 

 Förändringar i trafikvolymer 

 Effekter av förändringar i trafikvolymer 

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

2.1 Syfte 

Syftet med litteraturstudien är att tydliggöra vad vi idag vet kring systemeffekter 

av ett införande av HCT på väg, med fokus på överflyttningseffekter. I 

litteraturstudien skiljs, i den mån det är möjligt, på längre och tyngre fordon.  

Studien har inte syftat till att enbart studera den av infrastrukturministern 

föreslagna höjningen från 60 ton till 74 ton, utan har haft som syfte att ge en mer 

generell kunskapsbild. Stor del av litteraturen definierar också HCT som tyngre 

än 40 ton och/eller längre än 18,75 meter, varför resultaten måste förstås och 

tolkas ur det perspektivet.  

2.2 Metod 

Litteraturstudien består av tre olika delar: 

1. Identifiering av relevant material 

2. Genomgång av materialet (inkl. komplettering av nytt material) 

3. Analys av materialet 

 

Då tiden för studien varit mycket knapp har fokus framförallt lagts på centrala 

artiklar/rapporter och på review-artiklar. Den litteratur som ingår i studien är: 

 Vetenskaplig litteratur, söks via LUBserach, LUs sökprotal  

 Grå litteratur d.v.s. rapporter, pm, böcker mm. söks via Transguide, 

arbetsgruppen, referensgruppen och andra arbetsgrupper inom HCT 

 Internationell litteratur 

 Litteratur inhämtas också via personer i arbetsgruppen, referensgruppen 

och HCT-gruppen (ingår troligtvis delvis i referensgruppen) 

 

Litteraturen som sökts är från år 2000 till idag och är svensk eller engelskspråkig. 

I undantagsfall har sammanfattningar av tyska dokument inkluderats.  

Söksträngen som använts vid litteratursökningen är: 

(”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  

 



28 

 Trivector Traffic 

 

("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”) 

 

Kunskapssammanställningen har kompletterats i samband med intervjuerna med 

studier respondenterna hänvisar till som inte identifierats i första skedet. 

Dessutom har sammanställningen och refererad litteratur granskats och 

kommenterats av såväl arbetsgrupp som referensgrupp. Uppgifter kring HCTs 

effekter som intervjupersoner framhållit under intervjuerna har dock inte 

inkluderats i denna delstudie, som fokuserar på befintlig litteratur inom området. 

Detta innebär också att längden på de olika avsnitten i första hand avspeglar hur 

mycket litteratur det finns inom ämnesormådet och inte hur viktigt området är.  

Totalt bedömdes 71 dokument som relevanta. Av dem har i slutändan 31 används 

som underlag för kunskapssammanställningen, mer information om dessa finns 

i bilaga 1. 

Bedömningarna av vilka systemeffekter ett införande av HCT skulle kunna ge 

upphov till grundar sig i princip i all litteratur på att välden i övrigt står still, d.v.s. 

nuläget. Det vill säga man räknar inte in andra parallella förändringar som kan 

ske. Detta är utgångspunkten i denna rapport, om effekter av införande av HCT 

på väg tar hänsyn till förändrade förutsättningar anges det i texten. 
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3. Ökad effektivitet per transporterat ton och lägre 
transportkostnader 

Det råder i princip konsensus kring att ett införande av HCT medför ökad 

energieffektivitet, lägre bränsleförbrukning, utsläpp och kostnad per 

transporterat ton (Steer et al, 2013, Haraldsson et al, 2012). Hur stor 

effektiviseringen är beror mycket på vilka scenarier man undersökt, dvs vilka 

vikt/längdgränser man har idag och vilka man tänkt sig i framtiden samt på hur 

stor andel av transportarbetet som lämpar sig för HCT.  

Generellt varierar energieffektiviseringen mellan 5 % upp till 20 %, se Tabell 

3-1. Bland den litteratur som inte sätter någon siffra på hur mycket effektiviteten 

ökar per tonkm, menar man att minskningen energiåtgång bland annat beror på 

hur fordonsutvecklingen kommer att se ut (nya bränsletyper etc) (Christidis & 

Leduc, 2009) och hur stor överflyttningen från andra fordon blir (Steer et al, 

2013; McKinnon, 2005).  

Tabell 3-1 Ökad effektivitet per transportarbete (tonkm) 

Vikt [t] Längd [m] Förändring i 
energieffektivitet 

Geografiskt 
område 

Referens 

Bas HCT Bas HCT 

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

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

60 >60 25,25 >25,25 -10 % (tätort) SE Kyster-Hansen & Sjögren 
(2013) 

60 >60 25,25 >25,25 -5 % (utanför tätort) SE Kyster-Hansen & Sjögren 
(2013) 

60 90 25,25 30 -20 % SE Löfroth & 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 25,25 -7 % ES Ortega et al (2014) 

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

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

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

 

Analogt med detta är litteraturen också överens om att tyngre fordon leder till 

minskad effektivitet per fordonskilometer genom högre bränsleförbrukning, 

ökad energianvändning, utsläpp och kostnad per km (Christidis et al, 2009; 

Döpke 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 på hur effektiv transporten är och 

påverkar därmed t.ex. transportkostnad, trafikarbete, utsläpp och trafiksäkerhet. 

Flera publikationer tar upp fyllnadsgraden och diskuterar vilken fyllnadsgrad 

som är rimlig att vänta sig i en framtid med HCT.  

En del av litteraturen gör det i perspektivet att effektiviseringen inte är så stor 

som många hävdar (Döpke et al, 2007), eftersom den höga fyllnadsgrad man 

räknar med inte kommer kunna uppnås. När HCT-lastbilar blir vanligare antas 

att fyllnadsgraden kommer att minska eftersom det kommer finnas färre mindre 

lastbilar att tillgå – som egentligen skulle varit bättre lämpade för det specifika 

uppdraget (Döpke et al., 2007).  

Andra anser att fyllnadsgraden i princip kommer vara den samma för HCT som 

för traditionella fordon (de Ceuster et al, 2008). En studie från Nederländska 

transportministeriet rapporterar att fyllnadsgraden tenderar att bli högre i 

försöket som studerats, både relativt och i absoluta mått mätt (Salet et al, 2010). 

Man noterar dock också att detta kan vara en effekt av själva försöket, där företag 

med bra förutsättningar för HCT deltar.  

Andra anser att fyllnadsgraden är självreglerande eftersom för låg fyllnadsgrad 

inte gör det lönsamt att använda HCT (Steer et al, 2013). En situation där HCT-

fordon är kraftigt dominerande skulle dock kunna leda till begränsad tillgång på 

mindre fordon och därmed lägre fyllnadsgrad (Steer et al, 2013). Steer et al 

(2013) menar att kopplingen mellan fyllnadsgrad och lönsamhet gör att 

transportföretag inte skulle byta ut hela sin flotta mot HCT, utan sträva efter en 

så lämplig mix av fordon som möjligt för sina uppdrag. Det finns dock inga 

studier som pekar på att HCT skulle vara mindre effektivt per tonkilometer än 

traditionella lastbilar (Steer et al, 2013). 

3.2 Transportkostnader 

Det råder i princip koncensus om att tyngre och/eller längre lastbilar skulle sänka 

transportkostnaderna för godstransporter på väg. Det är också en av de två 

primära källorna till de fördelar som ett införande av HCT kan föra med sig 

(McKinnon, 2012), se Figur 3-1. 
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Figur 3-1  Införande av HCT ger lägre transportkostnader (per tonkm) 

 

Storleken på förändringen i transportkostnad varierar i olika studier men är i de 

svenska studierna mellan 5 % till 20 %, se Tabell 3-2. 

Tabell 3-2 Förändring i transportkostnad enligt olika studier 

Vikt [t] Längd [m] Förändring i 
transportkostnad  

Geografiskt 
område 

Referens Underlag 

Bas HCT Bas HCT 

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

Demonstrationsprojekt, ETT 

60 74 25,25 24 -5-10 % SE Löfroth & 
Svenson (2012) 

Demonstrationsprojekt, ST 

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 
(2008) 

Ekonomiska analyser baserat 
på elasticitetstal 

40 60 18,75 25,25 -7 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

Ekonomiska analyser baserat 
på elasticitetstal 

40 44 18,75 20,75 -2 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

Ekonomiska analyser baserat 
på elasticitetstal 

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

Modellering baserat på empiri 

 

I sitt examensarbete har Gröndahl (2012) gjort en ekonomisk jämförelse mellan 

traditionell lastbil, HCT (i detta fall 74 ton) och järnvägstransporter för ett av de 

demonstrationsprojekt som pågår i Sverigie, Ett Coil Till (ECT), se Figur 3-2.   
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Figur 3-2 Kostnad per ton beroende på transportsträcka (Gröndahl, 2012)  

Resultaten visar att använda HCT sänker kostnaden per transporterat ton jämfört 

med att använda traditionella lastbilar, men att frakta via järnväg vore ett ännu 

billigare alternativ.  

Vid ett införande av HCT på väg kommer villkoren för HCT att tydliggöras. 

Vilka förändringar i transportkostnad som HCT i slutändan medför beror, 

förutom de effektiviseringar som visats i demonstrationsprojekt, också på 

prastandakrav (och därmed pris) på fordon, krav på övervakningssystem mm.  
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4. Förändringar i trafikvolymer 

Den andra primära källan till positiva effekter som ett införande av HCT kan föra 

med sig är en förändring i trafikvolymerna. Principiellt kan samma 

transportarbete utföras med färre kilometer, en ökad vikt från 60 ton till 74 ton 

medför en möjlig viktökning på knappa 25 %. Enligt McKinnon (2012) påverkas 

dock trafikvolymerna av förändringar i transportefterfrågan och överflyttning 

av transporter mellan olika trafikslag. Båda dessa påverkas i sin tur av de lägre 

transportkostnaderna. I teorin är det viktigt att förstå att trafikvolymen påverkas 

både av att transporter som tidigare gjorts med andra trafikslag flyttas över till 

transporter på väg (överflyttningseffekter) och att lägre kostnader även ökar 

efterfrågan av transporter (s.k. inducerad trafik). I praktiken är det dock mycket 

svårt att mäta dessa separerat, varför de två delarna i kapitlet nedan kommer 

behandlas tillsammans.  

Bedömningen av förändringar i trafikvolymer är central vid bedömningen av 

systemeffekter av ett införande av HCT eftersom både luftföroreningar, 

trafiksäkerhet, framkomlighet och samhällets behov av investeringar i 

infrastrukturen påverkas av detta.  

 

Figur 4-1 Ett införande av HCT kan påverka trafikvolymerna för olika trafikslag, både direkt och indirekt 
via lägre transportkostnader. 



34 

 Trivector Traffic 

 

En konsolidering av gods i tyngre och/eller längre fordon gör det möjligt att 

utföra samma transportarbete (tonkm) med färre lastbilskilometer. Detta är 

grunden till att ett införande av HCT skulle kunna leda till en 

energieffektivisering inom vägtransporterna. Samtidigt leder dock de till lägre 

transportkostnaderna till ökningar i trafikvolymerna, dels genom en överflyttning 

av trafik från andra trafikslag och dels genom att efterfrågan av transporter ökar. 

Hur trafikvolymen ändras för de olika trafikslagen om HCT introduceras beror 

på vilken av dessa förändringar som är störst.  

Många studier förutspår en ökning av godstrafikvolymerna på väg, driven av de 

lägre transportkostnaderna per tonkm (Steer et al, 2013; Döpke et al, 2007). 

Samtidigt finns det studier som inte visar på någon betydande volymförändring 

(Steer et al, 20131; Kindt et al, 2011, Honer & Aarts, 2011).  

I detta kapitel presenteras först parametrarna som påverkar bedömningen av 

förändringar av trafikvolymer. Därefter redogörs för vilka förändringar i 

trafikvolymer som beskrivs i litteraturen. 

4.1 Faktorer som påverkar trafikvolymen 

Inom litteraturen är man relativt överens om att en viss ökning av 

godstransportarbetet på väg är att vänta när man inför HCT. Däremot råder det 

delade meningar om hur stor effekten är. Dessa olikheter i grundar sig i följande 

faktorer: 

 Storleken på förändring i transportkostnader, se kapitel 3.2 

 Prisförändringars påverkan på trafikvolymerna – elasticitetstal  

 Möjlighet att använda alternativa trafikslag  

 Kapacitet i de olika trafiksystemen 

Nedan följer en kort sammanställning och beskrivning av dessa faktorer. 

Prisförändringars påverkan på trafikvolymerna – elasticitetstal 

Stor del av skillnaderna i bedömningarna av trafikvolymerna härstammar från 

olika antaganden kring elasticitetstal. Enkelt uttryckt, beskriver elasticitetstal i 

detta sammanhang hur efterfrågan av godstransporter på väg påverkas av 

förändringar i priset på godstransporter på väg och/eller förändringar i priset på 

konkurrerande godstransporter (t.ex. järnväg och sjöfart).  

Inom området används två typer av elasticitetstal:  

 Priselasticitet 

Hur efterfrågan av godstransporter på vägpåverkas av priset på 

godstransporter på väg. Elasticitetstalen för priselasticiteten är normalt 

negativa, vilket betyder att efterfrågan ökar när priset minskar.  

 
1 Steer et al (2013) är en reveiw-rapport som sammanfattar ett antal andra studier.  
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 Korselasticitet 

Hur efterfrågan av godstransporter på väg påverkas av priset på 

godstransporter på järnväg, sjöfart och flyg. Till exempel hur efterfrågan 

på järnvägstransporter påverkas av att priset på vägtransporter går ner.  

 

Inom litteraturen finns stora skillnader kring bedömningarna av elasticitetstalen. 

Priselasticiteten varierar i olika studier mellan -0,08 (dvs. att efterfrågan påverkas 

mycket litet av prisförändringar) och -1,64 (dvs. att efterfrågan påverkas kraftigt 

av prisförändringar). Generellt gäller att transporter över längre avstånd påverkas 

mer än kortare transporter.  

Tabell 4-1 Priselasticiteten för godstransporter på väg enligt olika studier 

Källa Priselasticitet 
godstransporter på väg 

 Referens 

Quinet 1994 -0,9 till -0,7 FR De Ceuster et al (2008) 

Oxera 2007 -1,2  De Ceuster et al (2008) 

Beuthe et al 1999 -0,84 (korta avstånd) BE De Ceuster et al (2008) 

Beuthe et al 1999 -1,64 (långa avstånd) 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 avstånd) EU De Ceuster et al (2008) 

TML 2008 -1,0 till -1,6* (långa avstånd) EU De Ceuster et al (2008) 

* = elasticitet per ton (ej tonkm) 

Priselasticiteten är bygger i alla de fall vi kunnat identifiera hur de tagits fram på 

modellmodelleringar. I och med detta är elasticiteten helt beroende av korrekta 

och tillräckligt kompletta modeller, vad som är korrekt och tillräckligt komplett 

är dock svårt att fastställa.  

Korselasticiteten mellan väg och järnväg varierar också mycket kraftigt mellan 

olika studier, från 0,4 till 3,0. Generellt gäller att längre transporter påverkas i 

högre utsträckning än kortare transporter.  

De stora skillnaderna i elasticitetstal beror mycket på svårigheten att isolera 

effekten av prisförändringar från andra förändringar. Dessutom beror efterfrågan 

av godstransporter även på en mängd ytterligare parametrar som kanske till och 
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med påverkar mer än priset. För att komplicera det ytterligare är elasticitetstalen 

sannolikt även olika för olika varugrupper.  

Här tas inte korselasticitet mellan väg och sjöfart upp eftersom litteraturen i 

mycket begränsad omfattning visar på att godstransporter på väg konkurrerar 

med sjöfart. Kunskap saknas om hur detta förhållande ser ut i Sverige. 

Tabell 4-2 Korselasticiteten för järnväg vid prisförändringar för godstransporter på väg enligt olika 
studier 

Källa Korselasticitet, 
Godstransporter på järnväg 
pga. prisförändringar för 
godstransporter på väg 

 Referens 

Quinet 1994 1,3 FR 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 till 0,9 UK De Ceuster et al (2008) 

Oxera 2007 0,74  De Ceuster et al (2008) 

Beuthe et al 1999 2,08 (korta avstånd) BE De Ceuster et al (2008) 

Beuthe et al 1999 1,11 (långa avstånd) BE De Ceuster et al (2008) 

TML 2008 2,0 till 3,0 (korta avstånd) EU De Ceuster et al (2008) 

TML 2008 1,1 till 1,9 (långa avstånd) EU De Ceuster et al (2008) 

 

Möjlighet att använda alternativa trafikslag 

Förutom begränsningarna i möjligheter att nå destinationen med sjöfart och/eller 

järnväg har olika trafikslag har olika styrkor och svagheter. Beroende på vilka 

krav som ställs på transporten är olika trafikslag aktuella. I en studie från 

Nederländerna uppger logistikföretag och godsterminaler att HCT (60 ton) inte 

konkurrerar med inlandssjöfart eftersom man uppfattar sjöfarten som enklare att 

administrera och de extra kostnaderna som uppkommer för att modifiera t.ex. 

lastkajer och lastbärare inte kan motiveras. (Kindt et al, 2011) 

Kapacitet i de olika trafiksystemen 

Kapaciteten hos de konkurrerande trafikslagen påverkar trafikvolymerna i de 

olika trafiksystemen. Finns kapacitetsbegränsningar i konkurrerande system 

(t.ex. järnväg) blir effekten av sänkta transportkostnader på t.ex. väg mindre 

eftersom förskjutningen i konkurrenskraft i första hand kommer reducera en 

efterfrågan som inte kan tillgodoses (Steer et al, 2013). Ur ett svenskt perspektiv 

är detta relevant eftersom järnvägssystemet i stora delar av landet opererar i 

närheten av eller på kapacitetsgränsen (Vierth et al, 2008).  
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4.2 Förändringar i trafikvolymer på väg, järnväg och sjöfart 

Det finns studier som förutspår en kraftig överflyttningseffekt från järnväg till 

väg (Doll et al, 2008; Knight et al, 2008). Samtidigt finns det studier som visar 

på mycket mindre överflyttningseffekt.  

Tabell 4-3 Storleken på överflyttningseffekten till väg från järnväg/sjöfart enligt olika studier 

Trafiksla
g 

Vikt [t] Längd [m] Förändring 
[tonkm] 

Geografiskt 
område 

Referens Analysmetod 

Bas HCT Bas HCT 

Väg 40 60 18,75 25,25 +0,1 % NL Salet et al (2010) Makroanalys 

 40 60 18,75 25,25 +1,1 % NL Kindt et al (2011) Makroanalys 

 40 60 18,75 25,25 +5 till 13 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering 

 40 44 18,75 20,75 +2 till 4 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering 

 40 & 60 40 & 60 18,75& 
25,25 

25,25 +0,5 % till 1,2 % Korridor SE-DE Vierth & Karlsson 
(2012) 

Samgods-simulering 

Järnväg 40 60 18,75 25,25 -2,7 % NL Ministry of transport 
(NL) (2010) 

Makroanalys 

 40 60 18,75 25,25 -3 till 30 % EU Doll et al (2008) Simulering  

 44 60-82 18,75 25,25 -8 % till +18% UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser baserat 
på elasticitetstal 

 40 60 18,75 25,25 -1,5 % EU Christidis & Leduc 
(2010) 

Monte Carlo-simulering och 
modellering 

 40 60 18,75 25,25 -5 till -15 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering  

 40 44 18,75 20,75 -2 till -5 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering  

 40 60 25,25 25,25 ~0 % NL Ministry of transport 
(NL) (2010) 

Intervjuer med 
transportaktörer 

Sjöfart 40 60 18,75 25,25 -0,3% NL Ministry of transport 
(NL) (2010) 

Makroanalys 

 40 44 18,75 20,75 -2 till -5 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering 

 40 60 18,75 25,25 -6 till -11 % EU De Ceuster et al 
(2008) 

TRANS-TOOLS modellering  

 44 60-82 18,75 25,25 ~ 0 % UK Knight et al (2008) Ekonomiska analyser baserat 
på elasticitetstal 

 

Beräkningarna som ligger bakom uppgifterna i Tabell 4-3 bygger i stor del på 

elasticitetstal. Med tanke på den spridning som finns i elasticitetstalen är det inte 

förvånande att spridningen av förändringar i trafikvolymen spretar. Generellt sett 

visar resultat från modellering större överflyttningseffekter än de effekter som 

kunnat observeras vid införande av HCT. Detta kan bero på ett antal faktorer. 

Doll et al (2008) anser att det beror på det begränsande införandet av HCT. 

Begränsningen till endast nationell trafik gör att andelen långa transporter 

minskar – där HCT har sina största konkurrensfördelar. Steer et al (2013) 

kommenterar att detta kan spela roll i Nederländerna, men inte för t.ex. Sverige.  

Det kan också vara så att modellerna som används vid modelleringar inte i 

tillräcklig utsträckning kan ta hänsyn till olika trafikslags egenskaper och 
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fördelar och därmed överskattar rörligheten på transportmarknaden (Steer et al 

2013).  

När det gäller överflyttning från järnväg till väg argumenterar De Ceuster et al 

(2008) att den överflyttning av transportarbete som ett införande av HCT skulle 

föra med sig inte skulle leda till en generell minskning i godstransportarbetet på 

järnväg utan leda till att ökningen av transportarbetet på järnväg sker 

långsammare. TML beräknar att ökningstakten skulle minska från 3-4 % per år 

utan HCT till 2,5 - 3,5 % per år om HCT införs.  

I en studie från Nederländerna sätts minskningen av trafik på grund av ökad 

kapacitet per ekipage mot ökade trafikvolymer på grund av lägre 

transportkostnad.  

I ett teoretiskt exempel från Nederländerna (De Ceuster et al, 2008) antas HCT 

kunna transportera 50 % mer gods (i ton) och transportkostnaderna vid 

användandet av HCT sjunka med 20 %. I studien har förändringar i antal 

tonkilometer och fordonskilometer ritats upp för olika andelar HCT (mätt i andel 

tonkm) och för olika antaganden kring priselasticiteten.  

 
Figur 4-2 Hur priselasticiteten påverkar efterfrågan av godstransporter på väg och mängden godstrafik 

på väg. Källa: TML, 2008. 

 

Slutsatsen från denna teoretiska övning är att under dessa förutsättningar skulle 

transportarbetet (tonkm) på väg öka med mellan 3 % till 11 % (beroende på 

priselasticiteten). Samtidigt skulle dock antalet kilometer minska med mellan 6 

% och 14 % (beroende på priselasticiteten). Ökningen i transportarbete på väg 

skulle alltså under dessa förutsättningar (50 % mer gods per transport och 20 % 

lägre transportkostnader) reducera besparingen i trafikarbete (km), men en 

minskning av transportarbete skulle kvarstå.  
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Detta räkneexempel är dock inte rakt av användbart i de diskussioner som förs 

kring en ökning av tillåten vikt från 60 till 74 (ökning med 23 %). Liknande 

räkneexempel vore dock intressanta att genomföra. 
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5. Effekter av förändringar i trafikvolymer 

Effekten av att man bedömer förändringar i trafikvolymer olika sätt har 

avgörande betydelse för vilka totala effekter man bedömer att ett införande av 

HCT har. Med bibehållet godstrafikarbete på vägarna (fordonskm) är de flesta 

överens om att ett införande skulle öka energieffektiviteten och sänka utsläpp 

från godstrafiken på väg (undantaget de som bedömer att fyllnadsgraden i 

lastbilarna skulle sjunka.) 

En ökning av godstrafikarbetet på väg genom en ökad transportefterfrågan, 

främst från järnväg, skulle däremot kunna öka godstransportarbetet på väg så att 

de gynnsamma effekterna minskar i storlek eller leda till lägre energieffektivitet 

och ökade utsläpp. På detta sätt har förändringar i godstrafikarbetet stora 

implikationer på den totala effekten av ett införande av HCT gällande:  

 Trafiksäkerheten 

 Effekter på och behov av infrastruktur  

 Framkomlighet 

 Växthusgaser och andra utsläpp 

 

Figur 5-1 Effekter av förändringar i trafikvolymer.  
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Nedan följer en beskrivning av hur dessa faktorer påverkas av införande av HCT 

i allmänhet och av överflyttningseffekten i synnerhet. 

5.1 Trafiksäkerhet 

Trafiksäkerhetseffekterna av ett införande av HCT på väg är beroende av två 

aspekter, dels av olycksrisken per lastbilskilometer och dels av förändringar i 

trafikvolymer, se Figur 5-2.  

 

Figur 5-2 Trafiksäkerhet påverkas av förändringar i olycksrisken för godstransporter på väg och via 
trafikslagens olika olycksrisker av överflyttningar mellan olika trafikslag. 

Generellt kan brukar trafiksäkerhet beskrivas utifrån tre komponenter: 

 Exponering: hur mycket man utsätts för en situation där en olycka kan 

uppkomma (antal km) 

 Olycksrisk: sannolikheten för att en olycka inträffar (t.ex. olyckor/km) 

 Konsekvens: Skador till följd av en olycka (t.ex. antal dödade och 

allvarligt skadade) 

Förändringar i lastbilskonfigurationer för att möjliggöra tynger och/eller längre 

lastbilar kan potentiellt påverka antalet olyckor per lastbilskilometer. 

Förändringar i trafikvolymer kan däremot påverka både exponeringen (antal km 

med olika trafikslag) risken för att en olycka ska uppkomma (genom 

överflyttningseffekter) och konsekvenser av den samma.  

Olycksrisk per lastbilskilometer 

I en litteraturstudie från 2012 konstaterar Hjort & Sandin följande när det gäller 

olycksrisken per lastbilskilometer:  

”En del studier indikerar en något förhöjd olycksrisk per fordonskilometer, och 

att ökningen beror på fordonskombinationens karaktär. Andra studier visar att 

skillnaden i olycksfrekvens i jämförelse med konventionella fordon blir liten, 

åtminstone på större och säkrare vägar. Flera studier skriver att om man räknar 
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på antal olycksfall per enhet fraktat gods så förväntas olycksrisken minska med 

längre och tyngre fordon. Eventuella negativa trafiksäkerhetseffekter skulle 

därför kunna uppvägas av att färre fordon behövs för att transportera en given 

mängd gods. Några studier drar slutsatsen att längre och tyngre fordon till och 

med kan ge en positiv nettoeffekt på trafiksäkerheten. 

För att kunna uppskatta den totala påverkan på trafiksäkerheten från 

introduktion av längre och tyngre fordon är det viktigt att ta hänsyn till hur 

trafikarbetet för tunga transporter kommer att förändras på grund av de nya 

förutsättningarna.” 

Hjort & Sandin (2012) 

De olyckstyper som skulle kunna påverkas negativt är: 

 Antalet olyckor med oskyddade trafikanter pga. dålig sikt och döda 

vinklar skulle kunna förvärras med längre fordon med fler ledpunkter. 

(Hjort & Sandin, 2012) 

 Korsningsolyckor där personbilen kör in i lastbilen. Det är tänkbart att 

risken för en sådan olycka per körd fordonskilometer ökar med lastbilens 

längd då ett längre ekipage tar längre tid på sig att komma ut ur 

korsningen. (Hjort & Sandin, 2012) 

 Bristande bromsförmåga. Generellt ökar bromssystemets komplexitet 

med antalet axlar vilket ökar risken för att fel ska uppstå. (Hjort & Sandin, 

2012) 

 Omkörningsolyckor. I teorin finns farhågor att längre fordon gör det mer 

riskfyllt att köra om då trafikanter missbedömer längden på lastbilar. 

Detta har dock inte bekräftats i studier (Rakic & Stegeman, 2008; Hjort 

& Sandin, 2012). 

 I vissa studier påpekas det också att tunnelsäkerhet kan vara påverkas i 

och med att större mängder gods kan ge ökade mängder brännbart 

material vid brand (Glaeser et al, 2006) 

 

En del studier konstaterar också att skyddsutrustning utmed vägarna inte har 

konstruerats för HCT (Glaeser et al, 2006). 

Trafikvolymens inverkan på trafiksäkerheten 

Trafikvolymen för olika trafikslag är av stor vikt för trafiksäkerheten eftersom 

ökad transportefterfrågan och överflyttningseffekter påverkar både 

exponeringen, olycksrisken och konsekvenserna av en olycka.  

Exponering genom trafikarbete med HCT 

Under förutsättning att mängden gods som transporteras på väg inte ökar leder 

införande av HCT till färre lastbilskilometer, vilket bidrar till en positiv 

trafiksäkerhetseffekt.  
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En ökad transportefterfrågan och överflyttning från andra trafikslag till väg kan 

dock leda till att mängden lastbilstransporter inte minskar i den utsträckning som 

de teoretiskt sett skulle kunna göra. Bedömningar av förändringar i 

transportarbetet på grund av ökad efterfrågan och överflyttningseffekter till väg 

varierar från i princip 0 till 13 % ökning, se Tabell 4-1, vilket i sin tur ger 

trafikarbet. Detta är av stor vikt för trafiksäkerheten eftersom ett lägre 

trafikarbete (färre fordonskm) minskar exponeringen för olycksrisk, både för 

lastbilsekipagen och för annan trafik. En ökad efterfrågan på lastbilstransporter 

både genom inducerad trafik och genom överflyttning skulle motverka effekten 

av lägre exponering genom ett införande av HCT.  

Trafikvolymernas påverkan på sannolikheten för en olycka  

Förändringar i olika trafikslags trafikvolymer har implikationer för 

trafiksäkerhetseffekten eftersom olika trafikslag har olika olycksrisker. 

Olycksrisken för dagens svenska lastbilar är i snitt mellan 0,11 och 0,06 olyckor 

per miljoner fordonskm (Bálint et al, 2014). Olycksrisken för järnvägen är ca en 

tiondel av vägtrafikens (Bernström et al, 2009) (person och gods). För sjöfart är 

olycksrisken ännu lägre. 

En överflyttning till väg från järnväg och sjöfart medför därmed en högre 

olycksrisk jämfört att behålla godset på järnväg och sjöfart.  

Trafikvolymernas påverkan på olyckors konsekvens  

När en olycka väl inträffar beror utgången av olyckan av en mängd faktorer, vilka 

som är inblandade i olyckan, hastigheter, viktförhållande mellan de inblandade, 

var olyckan inträffar mm. I den sammanställning som VTI gjorde 2012 

konstateras att viktskillnaden mellan de inblandade fordonen är viktig, men att 

effekten av vikt tycks avta och plana ut när viktskillanden mellan fordon som 

krockar överstiger ett förhållande på 5:1. Den ökade vikten på HCT-ekipage 

påverkar därmed i relativt liten omfattning konsekvenserna av en olycka med 

oskyddade trafikanter och personbilar/mindre lastbilar. Däremot kan 

allvarlighetsgraden vid kollisioner mellan två lastbilar öka.  

Ställer man HCT i relation till järnväg och sjöfart kan konstateras att 

järnvägsolyckor kan ha mycket stora konsekvenser när de inträffar. När det gäller 

godstrafik är det främst i kollision med andra trafikanter som trafikskador i form 

av många dödade eller svårt skadade inträffar. På järnväg kan detta t.ex. inträffa 

vid kollision med persontåg eller kollisioner i plan. Vid sjöfart kan kollisioner 

med passagerarfartyg inträffa i tungt trafikerade leder, även om det är mycket 

ovanligt. Majoriteten av godstrafikolyckorna inom järnväg och sjöfart leder dock 

inte till denna typ av katastrofer. 
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Sammanfattning – trafiksäkerhet  

Överflyttningseffekterna har potentiellt en stor inverkan på trafiksäkerheten. 

HCT-litteraturen inom trafiksäkerhetsområdet koncentrerar sig på hur 

trafiksäkerheten på väg förändras när HCT införs, och inkluderar inte 

överflyttningseffekter. Ur detta perspektiv kan konstateras att litteraturen i 

princip är överens om att trafiksäkerheten inte blir sämre av att införa HCT. Trots 

att vissa studier indikerar en ökad risk för olycka och större konsekvenser 

motverkas detta av den minskade exponeringen genom färre fordonskilometer. 

En del litteratur bedömer att minskningen i exponering (fordonskm) har större 

betydelse för trafiksäkerheten än en ev. högre risk och större konsekvens, vilket 

skulle betyda att ett införande av HCT har positiv effekt på trafiksäkerheten.  

Inkluderar man överflyttningseffekter från järnväg/sjöfart till väg påverkas 

exponeringen i och med att trafikarbetet på väg ökar och trafikarbetet på 

järnväg/sjöfart minskar jämfört med scenariot utan överflyttning av gods. 

Eftersom olycksrisken på väg är högre än olycksrisken på järnväg och inom 

sjöfarten exponeras därmed en större mängd gods för högre olycksrisker. Om 

denna överflyttning uppväger en eventuell förbättring av trafiksäkerheten genom 

införande av HCT beror på hur stor överflyttning som sker.  

Följaktligen, överflyttning av godstrafik påverkar exponeringen och olycksrisken 

(genom byte av trafikslag) i en mindre trafiksäker riktning.  

Olika beräkningar av trafiksäkerhetseffekter får bland annat inverkan på 

huruvida ett införande av HCT anses gå i riktning med eller mot nollvisionen och 

de transportpolitiska målet om trafiksäkerhet samt på samhällsekonomiska 

kalkyler. 

5.2 Framkomlighet 

Framkomligheten i trafiksystemet påverkas i hög grad av trafikvolymerna i 

systemet, se Figur 5-3. Under vissa förhållanden kan också framkomligheten 

påverkas av vilka fordon som ingår i trafikflödet, vilket bland annat kan få 

konsekvenser på omkörningsmöjligheter och framkomlighet i korsningar.  
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Figur 5-3 Framkomligheten påverkas av förändringar i trafikvolymer 

 

Trafikvolym 

Många studier tar upp det faktum att en minskning av lastbilsvolymerna genom 

införande av HCT-ekipage skulle vara positivt ur framkomlighetsperspektiv 

(Steer et al, 2013). Detta gäller förstås förutsatt att det finns ett 

framkomlighetsproblem i dagsläget.  

Att antalet lastbilstransporter blir färre gäller under antagandet att 

transportarbetet inte ökar/ökar i begränsad omfattning, dvs. begränsad 

överflyttning från järnväg/sjöfart till väg och ingen/måttlig ökning av 

transportefterfrågan. En kraftigare ökning av transportarbetet på väg skulle 

påverka trafikvolymerna och därmed också framkomligheten.  

Förhållandet mellan minskning i trafikvolym beroende på HCTs ökad kapacitet 

och ökningen i trafikvolym beroende på ökad efterfrågan och 

överflyttningseffekter varierar i litteraturen. Christidis & Leduc (2009) skriver 

att minskningen i trafikvolym beroende på den större kapaciteten hos HCT skulle 

vara större än den trafikvolym som en överflyttning från järnväg/sjöfart skulle 

medföra (Steer et al, 2013). K+P Transport Consultants (2011) uppskattar en 

minskning av köbildning på motorvägar med 5 % om andelen HCT är 20 %. 

Överflyttningen bedöms dock ”äta upp” det mesta av detta och minskningen i 

köbildning uppskattas endast bli 2 % på i det tyska motorvägsnätet (Steer et al, 

2013).  

Omkörningsmöjligheter 

Utöver de diskussioner som förekommer kring trafiksäkerhet och omkörningar 

av längre lastbilar har även möjligheten till omkörning framkomlighets-

implikationer. Det finns dock mycket få studier som utvärderar vilken effekt 

längden har på omkörningsmöjligheten (Steer et al, 2013). Om antalet lastbilar 
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som ”behöver” köras om minskar borde det dock leda till att behovet av 

omkörningar minskar. Samtidigt kan en längre lastbil kräva bättre sikt och större 

luckor i den motriktade trafiken vilket gör omkörningsmöjligheterna färre.   

Om ett införande av HCT potentiellt skulle kunna leda till försämrade 

möjligheter för omkörning beror också på var HCT-trafik dels är tillåten och var 

man väljer att trafikera med HCT. Omkörning av lastbilar är främst aktuellt vid 

hastighetsgränser över 80 km/h. I det större vägnätet är många av dessa vägar 

motorvägar eller 2+1-vägar, där omkörningsmöjligheterna är goda. Det är dock 

inte klart i vilken utsträckning som HCT-transporter skulle trafikera detta vägnät.  

Beroende på storleken på förändringar av transportefterfrågan och storleken på 

överflyttningseffekten påverkas antalet lastbilar. En liten överflyttning skulle 

kunna leda till färre lastbilar att ”behöva” köra om, medan en stor 

överflyttningseffekt skulle kunna leda till fler.  

Utrymningstid i korsningar  

HCT-ekipage kan behöva längre tid att passera en korsning genom en ökad längd 

och eventuellt långsammare accelerationsförmåga. Om det tar längre tid för 

HCT-ekipage att passera en korsning, kan trafiksignaler komma att behöva 

justeras. Detta kan i sin tur leda till ökade väntetider och lägre framkomlighet vid 

korsningar. (Steer et al, 2013) 

I vilken utsträckning detta inträffar beror i hög grad på vilka marginaler som 

finns i dagens system. Vid ett utbrett användande av HCT-ekipage, antingen 

genom hög andel av lastbilstrafiken eller genom stort antal, genom överflyttning 

från järnväg/sjöfart, skulle framkomligheten genom korsningar i högtrafikerade 

stråk kunna försämras.  

Sammanfattning – framkomlighet  

Framkomligheten är starkt beroende av trafikvolymerna i systemet. Därmed 

resulterar olika bedömningar av överflyttningseffekten och hur 

transportefterfrågan påverkas vid införande av HCT i olika bedömningar av hur 

framkomligheten förändras. Mängden lastbilar och deras längd/vikt påverkar 

också framkomligheten genom att potentiellt påverka både behovet av och 

möjligheter till omkörning av HCT fordon samt genom att påverka flödet genom 

korsningar. 

5.3 Total energieffektivitet och emissioner 

Den resulterande totala energianvändningen och utsläpp av olika luftföroreningar 

inklusive koldioxid påverkas av förändringar i trafikvolymer och fördelningen 

av volymerna på olika trafikslag med olika energieffektivitet och 

emissionsfaktorer, se Figur 5-4.  
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Figur 5-4 Den totala energieffektiviteten och emissionerna påverkas av förändringar i trafikvolymer 

Globala miljöeffekter (CO2 och energianvändning) 

När studier begränsas till att undersöka hur en viss mängd gods transporteras är 

man precis som för kostnadseffektiviteten i stort överens om att transporterna 

sker på ett mindre energikrävande och luftförorenande sätt. Flera studier menar 

att minskningen i fordonskilometer minskar mer än utsläppsfaktorerna och 

därmed ger positiva effekter för globala miljöeffekter (t ex De Ceuster et al, 

2008; TML, 2008; Vierth et al, 2008; Leach & Savage, 2007). Och man antar 

också att denna effekt är större även inräknat antagen ökning av transportarbete. 

KcKinnon (2005) uppskattar vinster i utsläpp av koldioxid. Knight, Newton och 

KcKinnon (Knight et al, 2008) gör olika bedömningar i olika segment av HCT-

definitioner och för olika scenarier vad gäller inkluderandet av ’shipping 

containers’. Om dessa inkluderas skattar de ökade koldioxidutsläpp i segmentet 

mellan EU-regler plus längre och svenska regler och minskade utsläpp i övriga 

(både kortare och tyngre/längre). I skattningarna där ’shipping containers’ 

exkluderas minskar koldioxidutsläppen för alla alternativ.  

Men det finns också studier som baserat på antaganden om överflyttningseffekter 

på lite längre sikt kommer till slutsatsen att koldioxiden kommer att öka (t ex 

Doll et al, 2008; Döpke et al, 2007). Gröndahl (2012) beräknar utifrån 

demonstrationsprojektet ECT (Ett coil till) koldioxidemissioner per transporterat 

ton för konventionell lastbil, HCT och järnväg, se Figur 5-5.  
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Figur 5-5 Koldioxidutsläpp per transporterat ton, demonstrationsprojekt ECT (Gröndahl, 2012) 

Resultaten visar att HCT, i detta fall, leder till lägre koldioxidemissioner jämfört 

med konventionell lastbil, men att järnvägsalternativen resulterar i betydligt lägre 

utsläpp per transporterat ton.  

5.4 Investering i infrastruktur 

De effekter som ett införande av HCT kan ha på infrastruktur kan delas in i två 

grupper, se Figur 5-6:  

 Investeringar till följd av tyngre och/eller längre fordon, t.ex. 

investeringar för ökad bärighet på broar, tätare underhållsintervall på 

grund av ökat slitage.  

 Förändringar i investeringar på grund av förändringar i trafikvolymer.  

 

Figur 5-6 Investeringsbehovet i infrastruktur påverkas av införandet av HCT och förändringar i 
trafikvolymer. 
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Investeringar till följd av HCT-ekipagens utformning  

Slitage och bärighet 

Axelvikter är centrala när det gäller slitage och bärighet. Generellt setts förutsätts 

att HCT-ekipage konstrueras så att axelvikterna inte blir högre än i dag, dvs att 

ett ekipage har fler axlar. Axelvikterna för HCT beskrivs därmed i princip alltid 

som samma eller lägre i jämförelse med utgångsläget (De Ceuster et al, 2008; 

Vierth et al, 2008).  

Utformningen av HCT påverkar också vilken vägyta som vikten ska fördelas 

över. Ett HCT ekipage som enbart är tyngre än vad som idag är tillåtet kan ha 

lägre axeltryck på alla axlar, men kommer fördela en högre vikt på samma totala 

vägyta. Detta kan medföra att investeringar behöver göras för att t.ex. öka broars 

bärighet. Att det totala trycket blir högre i vägkroppen bör även beaktas vid 

bedömningar av hur vägkroppen och slitlagren mm. slits.  

Utformning 

Dagens dimensioneringsprinciper tar inte hänsyn till fordon längre än 25,25 

meter. Ökar längden på ekipagen kan förändringar eller kompletteringar komma 

att behöva göras i rondeller, korsningar, rastplatser mm. (De Ceuster et al, 2008; 

Salet et al, 2010). 

Även tyngre fordon kan komma att leda till behov att byta ut eller komplettera 

t.ex. säkerhetssystemen utmed vägarna, så som till exempel mitträcken (ETSC, 

2011). Tyngre och/eller längre fordon kan också komma att påverka 

utrymningstiden i korsningar och järnvägskorsningar, där signaler kan komma 

behöva justeras (Doll et al, 2008; K+P Transport Consultants, 2011).  

Var HCT-ekipage tillåts trafikera påverkar behovet av ombyggnad och 

kompletteringar. Mängden HCT-ekipage, och därmed överflyttningseffekten, 

påverkar främst antal av t.ex. rastplatser, lastzoner mm anpassade för HCT.  

Konstbyggnaders bärighet och livslängd  

Ökad vikt och/eller längd på lastbilar kan påverka konstbyggnaders (broar, 

tunnlar mm) bärighet och livslängd. Detta pekas, i en mängd olika studier, ut som 

ett av de mest problematiska områdena med ett införande av HCT. Många av 

dagens broar är inte dimensionerade för HCT-ekipage, särskilt inte om flera 

HCT-ekipage använder bron samtidigt. I Sverige finns idag ca 2000 broar som 

inte klarar kraven för HCT-fordon på 74 ton (Asp, 2014). De Ceuster et al (2008) 

skriver att ett införande av HCT påverkar en del broars livslängd och att högre 

kostnader för underhåll och nybyggnationer är att vänta.  
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Investeringar till följd av förändringar i trafikvolymer 

Trafikvolymen påverkar också slitaget. Om transportarbetet på väg förblir 

konstant vid ett införande av HCT kommer trafikvolymen att minska vilket är 

positivt ur slitagesynpunkt. En överflyttning av och/eller inducerad godstransport 

på väg skulle dock minska denna effekt. Hur stor den totala förändringen i 

trafikvolym blir kan därmed påverka både storlek och riktning på vilka effekter 

ett införande av HCT får på vägslitaget.  

För järnvägen kan en överflyttning från järnväg till väg leda till lägre slitage. Om 

detta blir fallet beror på om den frigjorda spårkapaciteten kan utnyttjas för 

persontransporter eller inte. Slitagekostnadens marginaleffekt är dock högre för 

vägtransporter än för järnvägstransporter. Det vill säga att öka antalet 

lastbilspassager med en ger ett ökat slitage än att öka antalet tågpassager med en.  
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6. Diskussion 

Inom litteraturen finns olika slutsatser kring vilka systemeffekter ett införande 

av HCT skulle få. Detta beror framförallt på olika slutsatser kring hur HCTs 

lägre transportkostnader påverkar färdmedelsfördelningen och den inducerade 

trafiken. Detta är den stora stötestenen, där vi idag inte vet tillräckligt mycket.  

Litteratur som bedömer att överflyttningseffekten är liten drar slutsatsen att 

fördelarna av HCTs effektivitet är större än de nackdelar som överflyttning och 

inducerad trafik för med sig. Litteratur som förutspår en kraftig överflyttning från 

järnväg/sjöfart till väg anser att dessa nackdelar är större än de fördelar som HCT 

kan föra med sig. Skiljelinjerna mellan förespråkare och motståndare ligger alltså 

oftast inte i bedömningen av CO2-utsläppen eller bränsleförbrukningen per 

kilometer utan i bedömningen av hur många kilometer som kommer produceras 

och med vilka trafikslag. 

Den mesta litteratur som identifierats inom denna studie har ett relativt kortsiktigt 

tidsperspektiv. Med tanke på den stora osäkerhet som finns, även kring de 

kortsiktiga effekterna, är detta kanske inte så förvånande. Men infrastruktur och 

transportkedjor behöver tid att anpassa sig till nya förhållanden varför det är 

viktigt att inkludera ett längre tidsperspektiv. De modeller som används tar i 

princip inte hänsyn till den tröghet i förändringar som finns i verkligheten, utan 

förutsätter att systemet genast kan anpassa sig till nya förhållanden. Detta är 

kanske också en av anledningarna till att modellerna predicerar större 

överflyttningar än vad som kunnat påvisas med empiri. Samtidigt innebär 

modellering alltid en förenkling av verkligheten och är därmed ytterst beroende 

av korrekta och tillräckligt kompletta modeller. Vad som är korrekt och 

tillräckligt komplett är dock svårt att fastställa. 

Det är också värt att notera att nästan alla studier utgår från att framtiden ser ut 

som idag, dvs. att ett införande av HCT är det enda som ändrar sig jämfört med 

dagsläget. I det kortsiktiga perspektivet kan detta vara ok, men om det krävs tid 

både för infrastruktur och transportörer att anpassa sig till nya förhållanden bör 

ett längre tidsperspektiv väljas. Då kommer även andra parallella förändringar 

att påverka systemeffekterna vid ett införande av HCT.  

Som nämndes i inledningen går debatten het kring införande av HCT både i 

Sverige och i Europa. Det innebär också att det finns många intressenter som vill 

lägga fram kunskap som främjar deras argument. Den litteratur som hittats på 

ämnet är i första hand grå litteratur, dvs. rapporter och icke vetenskapligt 

granskade studier. Det vetenskapligt publicerade materialet på området är 
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begränsat. Icke vetenskapligt publicerat material behöver inte vara av sämre 

kvalitet, men det finns en risk att det är, medvetet eller omedvetet, färjat av sin 

avsändare. Detta är i viss litteratur uppenbart, medan det i andra fall är mer subtilt 

och i många fall blir rapporter färgade även när ansträngningar görs för att 

förhålla sig neutral. I denna rapport har vi inkluderat material både från avsändare 

som är positiva och negativa till ett införande av HCT. Vi har försökt balansera 

upp detta och presentera olika typer av resonemang.  



53 

 Trivector Traffic 

 

7. Slutsatser 

Vi vill påminna om att huvuddelen av det material som ingår i samanställningen 

har studerat HCT i perspektivet att öka vikt och längd från 40 ton och 18,75 

meter till 60 ton och 25,25 meter. Det finns i dagsläget mycket begränsad 

kunskap om systemeffekter av ett införande av HCT i allmänhet och i synnerhet 

när det gäller vikt-/längdökning över 60 ton och 25,25 meter.  

7.1 Systemeffekter av införande av HCT 

Koncensus råder i princip kring:  

 Ett införande av HCT ger lägre transportkostnader per tonkm 

Hur stor denna är beror mycket på vilket scenario man undersökt, dvs vilka 

vikt/längdgränder man har idag och vad man önska införa, men också på bransch, 

varuslag mm.  

 Ett införande av HCT ger lägre energiförbrukning per tonkm 

Generellt varierar den bedömda energieffektiviseringen mellan 5 % och 20 %. 

Det finns dock litteratur som inte ser någon energieffektivisering och de som 

argumenterar att en låg fyllnadsgrad kommer att motverka denna 

energieffektivisering.  

 Viss överflyttning till väg är att vänta  

Den mesta litteraturen är överens om att ett införande av HCT antagligen 

kommer ge någon typ av överflyttning från järnväg/sjöfart till vägtrafik. Man är 

dock mycket oense om hur stor denna överflyttning kommer att vara.  

 Trafiksäkerheten blir antagligen inte sämre  

Med god utformning av ekipage påverkas antagligen inte trafiksäkerheten 

negativt, även om olycksrisken för varje enskilt ekipage kan bli något högre. 

Överflyttning av transporter från järnväg/sjöfart verkar dock i en mindre 

trafiksäker riktning.  

 Det finns betydande brister i kunskaperna kring ett införande av HCT  

Detta gäller i princip de flesta områden kring HCT, men är extra tydligt inom 

följande områden: 

 Inducerad trafik  
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 Elasticitetstal, det finns mycket få elasticitetstal som bygger på 

empiri 

 Tidsperspektivet, kunskapen idag bygger på att omställningen till 

nya förhållanden går mycket fort. Tror man inte det bör även andra 

trender inkluderas i analyserna.  

 Slitage, det verkar råda oenighet och tveksamheter kring vilket 

slitage som HCT skulle föra med sig.  

Det råder delade meningar om följande aspekter:  

 Omfattningen av överflyttningen av godstransporter från järnväg/sjöfart 

till väg  

I litteraturen finns skattningar från i princip 0 till en ökning av transportarbetet 

med gods på väg med 13 %. Minskningen för järnväg skattas till mellan 0 och 

30 %. Spannet för sjöfarten är 0 till en minskning med 11 %. Dessa spann gäller 

mestadels en ökning från dagens EU-standard (40 ton och 18,75 meter) till 

dagens sverigestandard (60 ton och 25,25 meter). Generellt sett är empiriskt 

uppmätta effekter lägre än de modellerade (se diskussionen kring detta i 

diskussionskapitlet).  

Av dessa siffror är det mycket svårt att dra några slutsatser. Vilket ytterligare 

försvåras av att nästan alla skattningar bygger på en ökning till dagens 

sverigestandard, och alltså inte vad vi i Sverige skulle kalla HCT. 

 Lämpliga parametrar för att skatta överflyttningseffekter och inducerad 

trafik – framförallt elasticitetstal 

Det är stor skillnad i de elasticitetstal som presenteras i litteraturen. Nästan alla 

skattningar bygger på modelleringar. Mer kunskap behövs och modellerna 

behöver granskas så att de inkluderar i detta sammanhang centrala aspekter.  

 Hur ett införande av HCT påverkar vägslitaget 

Kraven på kommande HCT-ekipage förutsätts medföra att axelvikterna inte ökar 

jämfört med dagens lastbilar. Samtidigt ökar den totala vikten, ofta på samma 

yta. Det råder ingen samlad bild av hur slitaget påverkas, mer kunskap behövs.  

 Systemeffekterna av ett införande av HCT 

Eftersom systemeffekterna på många sätt är beroende av förändringar i 

trafikvolymer av olika trafikslag leder oenigheten kring överflyttningseffekten 

och ev. ökad efterfrågan av godstransporter också till olika slutsatser kring 

systemeffekterna av ett införande av HCT. Utan en bättre bild av 

överflyttningseffekterna och hur införande av HCT påverkar efterfrågan av 

godstransporter kan inte systemeffekterna uppskattas. Detta gäller effekter på 

t.ex. luftföroreningar, trafiksäkerhet, slitage mm.  
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Sammanfattning 

Kunskapen kring systemeffekter av ett införande av HCT är på många sätt 

bristfällig. Den samlade bild som ges av befintlig litteratur är att effektiviseringar 

är att vänta per tonkm, vilket t.ex. avspeglar sig i lägre transportkostnader.  

Olika bedömningar av överflyttningseffekten (inkl. en eventuell ökad efterfrågan 

på transporter) gör att det inte är möjligt att dra några tydliga slutsatser kring 

systemeffekterna vid ett införande av HCT. Överflyttningseffekten beror på en 

mängd olika parametrar, där transportkostnad är en. Frågetecken finns främst 

kring trafikvolymer, miljöpåverkan och slitage, även trafiksäkerhet och 

framkomlighet påverkas av förändringar i trafikvolymer.  

Överflyttning från järnväg och sjöfart är den springande punkten till varför det 

finns så olika uppfattningar kring effekter av ett införande av HCT.  
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Delstudie 2. Intressenters inställning till  
införande av HCT på väg  

En intervjustudie  
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1. Syfte och Metod 

1.1 Syfte 

Syftet med intervjustudien är att sammanställa vilka inställningar och argument 

som finns kring ett införande av HCT på väg bland olika intressenter och 

intressenter. 

1.2 Metod 

För att fånga vilka inställningar som finns kring ett införande av HCT på väg har 

intervjuer genomförts med representanter från olika intressentgrupper. Målet är 

att alla parter ska känna att de fått komma till tals och därmed styrka resultatens 

legitimitet. Urval av intervjupersoner/intressenter har gjorts i samråd med 

beställaren, arbetsgruppen och referensgruppen. En första lista tas fram i samråd 

med arbetsgrupp och beställare som sedan stäms av med referensgrupp. 

Framtagande av frågemall har gjorts av Trivector. Denna har diskuterats och 

stämts av med arbetsgrupp, beställare och referensgrupp för att säkerställa att 

frågor ställs på ett sätt som säkerställer analysen. Frågemallen görs semi-

strukturerad, d.v.s. intervjuaren har ett visst antal frågor att luta sig mot, men är 

fri att ställa andra frågor beroende av hur samtalet utvecklar sig. Detta ställer 

krav på att den som intervjuar är väl insatt i frågorna.  

Intervjuerna har genomförts via telefon efter en intervjuguide, se bilaga 1. 

Intervjuguiden har stämts av med arbets- och referensgrupp, för att ge så mycket 

information som möjligt. För att möjliggöra för intervjupersonerna att eventuellt 

förbereda sig inför intervjun sändes exempel på frågeområden via e-post till 

intervjupersonerna två dagar innan intervjun. Varje intervju tog ca 30 min. 

En sammanfattning av intervjun har kommunicerats till intervjupersonerna och 

de har fått möjlighet att granska och redigera i den mån de uppfattat att något 

missförståtts. Det har också härigenom funnits möjlighet för intervjupersonerna 

att komplettera med ytterligare synpunkter och kommentarer som inte framkom 

vid intervjutillfället. 
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Totalt har 19 intervjuer genomförts och analyserats. Följande intressentgrupper 

har medverkat: 

 Politiken: 7 intervjuer 

 Transportköpare: 3 intervjuer 

 Transportör: 2 intervjuer 

 Fordonstillverkare: 2 intervjuer 

 Myndighet och kommun: 3 intervjuer 

 NGO: 2 intervjuer 

 

Resultaten av intervjuerna har analyserats för att ge en tydlig bild av vilka 

inställningar och argument som finns kring ett införande av HCT på väg bland 

olika intressentgrupper. 

Undersökningen är kvalitativ och gör inte anspråk på att vara heltäckande i den 

meningen att samtliga inställningar kring ett införande av HCT på väg ingår. 

Däremot är målsättningen att täcka in så många inställningar som möjligt. 
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2. Inställning till införande av HCT på väg 

Det råder delade meningar om ett införande av HCT på väg bland de intervjuade 

intressenterna. Intressenterna ombads i intervjun tala om vilken inställning de har 

till ett eventuellt införande av HCT på väg i Sverige, och varför de tycker så. En 

sammanställning av inställningar och argument presenteras i Tabell 2-1. 

Klassificeringen av argumenten till varför intressenterna är positiva eller 

negativa till ett införande av HCT är skapade utifrån intressenternas egna 

formuleringar. Om intressenten valt att lägga särskild vikt vid ett eller flera 

argument, är dessa markerade med en *. I kategorin ”transporteffektivitet” ingår 

både mer energieffektivt per tonkm och lägre utsläpp per tonkm. 

Tabell 2-1 Inställning till införande av HCT på väg uppdelat på intressentstyper (*=särskilt betydelsefulla 
argument för intressenten) 

 

Huvudargumenten för införande av HCT på väg är transporteffektivitet, lägre 

kostnader och färre fordon på vägarna. De som är positiva till införande av HCT 

nämner ofta även att det leder till en miljöförbättring med bl a minskade utsläpp. 

Andra faktorer som nämns är en ökad konkurrenskraft samt att några anser att ett 

införande av HCT kan leda till ökad alternativt opåverkad trafiksäkerhet. Av de 

som är positiva till ett införande av HCT tycker de flesta att ett generellt 

införande bör genomföras. De som istället tycker att det enbart bör införas på 



63 

 Trivector Traffic 

 

vissa sträckor är inte lika säkra på miljöförbättringen samt om det eventuellt 

kommer att leda till ett ökat slitage. 

De huvudargument som istället tas fram emot ett införande av HCT är en 

potentiell överflyttning från järnväg/båt till väg, miljöförsämring samt ett ökat 

slitage på infrastrukturen. Argument emot ett införande är också att det inte är 

konkurrensneutralt. Andra faktorer som nämns är att det möjligtvis kan bli mer 

gods på vägarna och att man ser de lägre kostnaderna för att transportera gods på 

väg som ett problem. Om HCT skulle införas ser man däremot hellre att det 

enbart införs på vissa sträckor. 

De som är osäkra på om ett införande av HCT är positivt eller negativt, lyfter 

fram transporteffektiviteten som en fördel, men nämner överflyttningen som 

något negativt liksom att det inte är konkurrensneutralt. Bland de intervjuade som 

är osäkra vet man inte heller om HCT bör införas generellt eller enbart på vissa 

sträckor. 

För samtliga intervjuer gäller att organisationen har samma inställning som 

intervjupersonen. 

2.1 Huvudanledningar till vara positivt inställd till införande  

av HCT på väg 

De som är positivt inställda till ett införande av HCT på väg menar att det gynnar 

miljön och ökar svenska företags konkurrenskraft. Nedan beskrivs de olika 

inställningarna till ett införande av HCT på väg med hjälp av den utökade 

McKinnons modell (McKinnon, 2012) som presenteras i kapitel 3. De olika 

inställningarna beskrivs genom en figur med pilar som följer genom modellen 

och beskrivs under hur de kan härledas. Grön färg symboliserar de som är positivt 

inställda, röd färg de som är negativt inställda.  

HCT på väg är bra för miljön 

Bland de som är positiva till ett införande av HCT på väg, finns intressenter som 

anser att HCT kommer att leda till lägre miljöbelastning, t ex genom minskade 

luftföroreningar och minskad bränsleförbrukning. Här handlar det också om 

energi- och resurseffektivisering samt en kapacitetsförstärkning. Denna åsikt 

finns bland politiker, transportköpare, transportör, Fordonstillverkare samt 

myndighet och kommun. Bland dessa finns dock samtidigt en del som känner 

tveksamheter om hur överflyttningseffekter och ändrad transportefterfrågan 

kommer att påverkas.  
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Figur 2-1 HCT på väg gynnar miljön. Heldragen linje illustrerar huvudargumentet. Prickad linje 
symboliserar vilka frågetecken intressenterna ser. 

Huvudanledning: HCT är bra för miljön (heldragen linje Figur 2-1): 

 Införande av HCT på väg leder till minskade trafikvolymer 

… vilket leder till… 

 Minskad bränsleförbrukning och minskade luftföroreningar 

Frågetecken: Hur påverkar lägre transportkostnader val av trafikslag och 

transportefterfrågan? (prickade linjer i Figur 2-1): 

 Införande av HCT på väg leder till lägre transportkostnader. 

… vilket kan leda till… 

 Ökad transportefterfrågan och överflyttning till vägtransporter  

… vilket leder till… 

 Större trafikvolym på väg och användning av mindre energieffektiva 

trafikslag  

… vilket kan leda till… 

 Ökad bränsleförbrukning och ökade luftföroreningar 

 

HCT på väg ökar företags konkurrenskraft 

Bland de som är positiva till ett införande av HCT på väg, finns intressenter som 

anser att HCT kommer att leda till ökad konkurrenskraft för näringslivet på grund 
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av minskade transportkostnader. Dessa åsikter finns bland politiker, 

transportköpare, transportörer, Fordonstillverkare samt myndighet och kommun. 

 

Figur 2-2 HCT på väg ökar företags konkurrenskraft. 

Huvudanledning: HCT leder till ökad konkurrenskraft för det svenska 

näringslivet (heldragen linje Figur 2-2): 

 Införande av HCT på väg leder till lägre transportkostnader 

… vilket leder till… 

 Ökad konkurrenskraft för näringslivet  

2.2 Huvudanledningar till vara negativt inställd till införande  

av HCT på väg 

De som är negativa till HCT på väg menar att överflyttningen från sjö och järnväg 

till väg kommer att bli ett problem, samt att konkurrensneutraliteten2 minskar. 

Nedan beskrivs de olika inställningarna till HCT på väg med hjälp av den utökade 

McKinnons modell (McKinnon, 2012) som presenteras i kapitel 3. Heldragen 

linje symboliserar det huvudsakliga argumentet, prickade linjer frågetecken som 

rest av intressenterna.  

 
2 Med konkurrensneutralitet menar man konkurrensförhållandena mellan de olika trafikslagen, att förändringar 
inte enbart ska gynna ett trafikslag.  
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HCT på väg leder till miljöförsämring  

Bland de som är negativa till ett införande av HCT på väg finns intressenter som 

anser att HCT kommer att leda till miljöförsämring på grund av ändrad 

transportefterfrågan (inducerad trafik) och överflyttningseffekter. Dessa 

uppfattningar finns bland politiker och NGO’s. 

 

Figur 2-3 HCT på väg leder till miljöförsämring pga överflyttningseffekter och ändrad 
transportefterfrågan. 

Huvudanledning: HCT leder till miljöförsämring (heldragna linjer Figur 2-3): 

 Införande av HCT på väg leder till lägre transportkostnader  

… vilket leder till… 

 Ökad transportefterfrågan och överflyttning av godstransporter till väg 

… vilket leder till… 

 Ökade trafikvolymer på väg och användning av mindre energieffektiva 

transportslag 

… vilket leder till… 

 Ökad bränsleförbrukning och luftföroreningar  
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2.3 Osäkra 

Bland de som är osäkra på sin inställning till ett införande av HCT finns flera 

olika anledningar. Dessa uppfattningar återfinns bland politiker, transportörer, 

Fordonstillverkare, myndighet och kommun samt NGO’s. 

Det som främst nämns som osäkerheter är att det finns stora risker med ett 

införande av HCT på väg och att man måste se på hela transportsystemet som 

helhet för att kunna effektivisera, inte bara en viss del. Dessutom nämns 

konkurrensneutraliteten och hur denna kommer att påverkas av ett införande av 

HCT på väg. 

2.4 Tveksamheter kring införandet av HCT på väg 

Bland de intervjuade framkom en rad tveksamheter, t ex att vägarnas bärighet 

måste kunna säkras innan man inför HCT på väg. Dessutom framfördes att 

trafiksäkerheten måste vara säkrad och är något som inte får tummas på. Utöver 

detta nämndes framkomligheten och hur det eventuellt skulle påverka 

tätortsmiljöer. 
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3. Uppfattningar kring hur olika faktorer påverkas 
av införande av HCT på väg 

Om HCT skulle införas på svenska vägar skulle en rad faktorer påverkas på olika 

sätt. De intervjuade fick höra 12 olika faktorer och besvara hur de tror att dessa 

kommer att påverkas, om de kommer att öka, minska eller vara oförändrade. En 

sammanfattning av svaren finns i Tabell 3-1. 

Tabell 3-1 Beskrivning av hur olika faktorer påverkas, uppdelat på intressentstyper. 

 

3.1 Skiljer det sig mellan längre och tyngre fordon? 

De intervjuade menar på att det inte borde vara någon skillnad på hur faktorerna 

påverkas beroende på om det är ett längre eller tyngre fordon. Detta kan dock 

också bero på kunskapsbrist, då de intervjuade kan för lite i ämnet för att kunna 

yttra sig om detta. Några tankar från de intervjuade presenteras nedan. 

 Kan skilja sig mellan längre och tyngre fordon vad gäller vägslitaget, 

beroende på hur många axlar lastbilarna har. (Politiker) 
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 Trafiksäkerheten kan skilja sig mellan längre och tyngre fordon. Vad 

gäller tyngre fordon försämras inte bromsegenskaperna eller 

omkörningsmöjligheterna. Med längre fordon kan det bli svårare att köra 

och det kan försämra trafiksäkerheten något. (Transportköpare) 

 

3.2 Ytterligare faktorer som påverkas 

Förutom de faktorer som presenterats i Tabell 3-1, frågades intervjupersonerna 

om de trodde ytterligare faktorer skulle kunna påverkas av ett eventuellt 

införande av HCT. Nedan presenteras de faktorer som kom fram under 

intervjuerna. 

 Fordonsutvecklingen – Sverige kommer att ligga långt framme (Politiker) 

 Jämställdheten – Kvinnor vill inte ha HCT pga miljö och trafiksäkerhet 

(Politiker) 

 Konkurrensen från oseriösa företag – Kommer inte längre att ha råd att 

investera i HCT-lastbilar (Politiker) 

 Transport över landsgränser – Hur blir det gränsöverskridande? 

(Transportköpare) 

 Kabotage – Kan minska något, dvs konkurrensen från utländska åkare på 

körningar i Sverige kommer att minska något, främst inom transporter av 

långa/tunga varor – inte så mycket för högvärdigt gods (Myndighet och 

kommun) 

 Luftkvaliteten och utsläpp av partiklar (Fordonstillverkare, myndighet 

och kommun) 
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4. På vad grundar du din uppfattning? 

Intervjupersonerna grundar sina åsikter på flera olika källor. Några har specifika 

dokument och rapporter, medan andra grundar sin uppfattning på seminarier 

inom området, någon speciell auktoritet eller efter samtal med personer i 

transportbranschen.  

Nedan följer en sammanställning av de källor som kom fram under intervjuerna. 

Politiken 1 

För – Ökad konkurrenskraft, lägre kostnader, miljöförbättring. 

Tveksamheter kring överflyttning från järnväg till väg samt om bärighetsfrågor 

behöver beaktas. 

 

Politiken 2 

För – Transporteffektivitet, både energi- och resurseffektivisering.  

Krävs en trafikslagsövergripande syn, där varje trafikslag utnyttjas så att de 

optimeras. 

 

Politiken 3 

För – Transporteffektivitet, ökad kapacitet och miljöeffektivitet. 

Tveksamheter kring hållfasthetskrav, samt att det måste vara trafiksäkerhet och 

socialt acceptabelt. Även effektiviseringsåtgärder måste göras för att motverka 

överflyttning. 

Källa: Pratat med åkare, järnvägsföretag, intresseorganisationer, 

experter.  

Inga specifika dokument. 

Källa: Läst mycket kring ETT-projektet (En trave till), där 

Transportstyrelsen varit mycket inbladad. 
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Politiken 4 

För – Miljöförbättring och transporteffektivitet 

Vägarna måste dock vara anpassade och förstärkta för att klara av fordonen.  

 

Politiken 5 

Emot – Överflyttning från järnväg till väg, vilket leder till miljöförsämring. 

 

Politiken 6 

Emot – Överflyttning från järnväg till väg, vilket leder till negativa följder för 

klimatet.  

Eventuellt införande om det finns någon väg där järnväg/sjö ej finns. 

 

  

Källa: Forskningsrapporter, bl a Nelldal på KTH. Rapporter från när 

man gjorde förra ändringen, men även nya.  

Haft kontakter med Bryssel – både politiker och miljöorganisationer – 

information om olyckor, vägslitage och överflyttning. 

Organisationen Nomegatrucks tillhandahåller mycket material. 

Källa: Bo Lennart Nelldal, Lars Hansson (slitage), Trafikverket, 

sammanställning från VTI hur man tillåter lastbilar i EU. 

1. Holländsk studie om 25,25 m och 60 ton 

2. VTI 

3. Allan McKinnon 

4. Från Australien 

5. University of Michigan, John Woodrooffe 

6. OECD 
 

Källa: Yrkesmässiga erfarenheter, samhällsdebatten, forskare, 

trovärdiga rapporter. 

Organisation/Auktoritet: Trafikverket och Per Kågesson, professor, 

KTH. 

Källa: Diskussioner som förts politiskt.  

Har hört vad Skogforsk har att säga och träffat företrädare för dessa. 
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Politiken 7 

Osäker – Det finns vägar med kapacitetsproblem som måste tas itu med först.  

Om HCT-fordon ska införas måste vägarna vara beredda och klara av fordonen. 

Trafiksäkerheten måste också prioriteras. 

 

Transportköpare 1 

För – Lägre kostnader, miljö och trafiksäkerhet. 

 

Transportköpare 2 

För – Ökad konkurrenskraft, positiva miljöeffekter.  

Viktigt att se transportsystemet i stort. 

 

Transportköpare 3 

För – Transporteffektivitet, använda befintlig infrastruktur mer optimalt, 

flexibilitet, minskade utsläpp. 

Trafiksäkerheten måste vara tillräcklig och bärighetskrav är nödvändigt. 

 

Källa: Kunskap från information som tillhandahållits från forskning, 

intresseorganisationer och vetenskapliga rapporter. 

 Lastbilstillverkare 

 UNIFE (the Association of the European Rail Industry) 

 Fraunhofer 

 Bo-Lennart Nelldal 
 

 Källa: Lyssnat på den svenska åkerinäringen och 

infrastrukturministern.  

Förlitar sig på NTR – Näringslivets transportråd. 

Källa: Följt diskussionen i branschen. 

Källa: Rapporter från t ex ECT-projektet (Ett coil till), kunniga och 

insatta personer, t ex Karolina Boholm. 
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Transportör 1 

Osäker – Generellt positiv, men det finns stora risker. 

Systemet måste vara konkurrensneutralt om inte miljönyttan ska raderas av en 

överflyttning från järnväg/båt till väg. Viktigt att se transportsystemet som en 

helhet. 

 

Transportör 2 

För – Effektivisering av transporterna, minskade utsläpp, minskade kostnader, 

ökad trafiksäkerhet och ökad konkurrenskraft. 

Sveriges BK1-vägnät bör bytas ut för att kunna svara mot kraven för HCT. 

 

Fordonstillverkare 1 

Osäker – Varje trafikslag måste effektiviseras men det är viktigt att nettoeffekten 

av dessa blir att den totala klimatpåverkan av transportsystemet går ner. 

Konkurrensneutraliteten är central. 

 

  

Källa: Gröna korridorarbetet, KTH – Järnvägsgruppens Färdplan för 

utveckling av godstransporter på järnväg och kombitransporter. 

Källa: Utredningar från projekt; ETT, DUO2 m fl. Utredningar av TFK, 

VTI, NVF, OECD och från t ex Holland. 

Källa: Erhållit information från 

 Skogsindustrierna 

 Lastbilstillverkare 

 UNIFE (the Association of the European Rail Industry) 

 Fraunhofer 

 Bo-Lennart Nelldal 
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Fordonstillverkare 2 

För – Ett verktyg för att uppnå klimatmålen. Minskar Co2 och skapar stora nyttor 

för samhället och marknadsaktörer. 

 

Myndighet och kommun 1 

För – Energieffektivisering och kapacitetsförstärkning i systemet. Möjliggör 

konkurrenskraft. 

Tveksamheter kring om det ska tillåtas på alla vägar, t ex inne i städer – inte 

rimligt att anpassa hela systemet till HCT. 

 

Myndighet och kommun 2 

Osäker – Beror på hur det påverkar miljön med avseende på bl a utsläpp av 

koldioxid.  

Om HCT införs ska det inte finnas rimliga alternativ till vägtransporter och 

konkurrenssituationen mellan trafikslagen måste vara rättvis. 

Källa: Nationella och internationella källor 

 Holländsk studie om 25,25 m och 60 ton 

 VTI 

 Allan McKinnon 

 Från Australien 

 University of Michigan, John Woodrooffe 

 OECD 

Källa: Sammanfattningen av Färdplan för HCT. 

Haft kontakter med Bryssel – både politiker och miljöorganisationer – 

information om olyckor, vägslitage och överflyttning. 

Organisationen Nomegatrucks tillhandahåller mycket material. 

Källa: Diskussioner internt. 

Intressanta rapporter på ”Forum for innovation in the transport sector” 

 

 Roadmap High Capacity Transports on road in Sweden 

 Färdplan för utveckling av godstransporter på järnväg och 

kombitransporter 
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Myndighet och kommun 3 

För – Miljöperspektivet och även vinster ekonomiskt. 

Bör regleras så att det inte uppstår problem med trafiksäkerhet, stadskvaliteter, 

trängsel och vägarnas bärighet. 

 

NGO 1 

Osäker – Det är viktigt att effektivisera alla trafikslag, men det krävs en 

helhetssyn på hela systemet och att man inte bara effektiviserar en viss del. 

Tveksamheter kring konkurrensytan mot järnväg. 

 

NGO 2 

Emot – Går emot de transportpolitiska målen för miljö, gynnar inte 

miljösituationen varken nationellt eller globalt. 

 

Källa: Resultat från demoprojekten inom HCT t ex DUO2 och ETT. 

Källa: Resultat från ETT-projektet samt seminarier i frågan. 

Källa: Finns flertalet bra rapporter i ämnet.  

 Danska satsningen ”100 000 jobb till hållbar omställning” 

 Riksrevisionens ”Infrastrukturplanering – på väg mot 

klimatmålen” RIR 2012:7 

 Trafikverkets ”Transportsystemets behov av kapacitetshöjande 

åtgärder – förslag på lösningar till år 2025 och utblick mot år 

2050” 

2025 och utblick mot år 2050” 
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5. Åsikter kring införande av HCT på väg 

5.1 Åtgärder för att minska negativa effekter 

Under intervjuerna ställdes frågan om vilka förslag på åtgärder som finns för att 

minska eventuella negativa effekter om HCT på väg införs. Nedan redogörs de 

förslag som kommit fram. 

Kontroll av vad väginfrastrukturen klarar av 

Kartläggning av vad väginfrastrukturen klarar av. Eventuellt genomföra 

bärighetsåtgärder på vissa delar av vägnätet/broar. Veta om att ökat slitage är att 

vänta, och därmed ökade underhållskostnader. 

(Politiker, transportköpare, myndighet och kommun) 

Se hela transportsystemet som en helhet 

Att se till hela transportsystemet i en helhet, där HCT för väg blir en allmän 

ombyggnad av infrastrukturen – järnvägs- och vägnätet. Att parallellt satsa på 

järnvägen. Dessutom ett helhetsperspektiv på klimat- och energipolitiken där 

man försöker minska utsläpp istället för att ”jaga” antalet transporter.  

(Politiker, transportköpare) 

Kompensationsåtgärder för att motverka överflyttning 

 Införa kilometerskatt för att gynna en överföring av gods från väg till 

järnväg och sjöfart 

 Miljörabatter för godstågens infrastrukturavgifter 

 Miljöbonus eller lägre banavgifter 

 Vägavgifter, för att balansera mot järnväg 

 Miljövänligast ska vara billigast 

(Politiker, transportör, Fordonstillverkare, myndighet och kommun, NGO’s) 

Utbildning och informationsinsatser – för förare och allmänhet 

Utbildning och information till förare av de nya fordonen. Dessutom 

informationsinsatser till övrig trafik, dvs allmänheten. Information kring vilka 

effekter ett införande av HCT på väg i Sverige skulle medföra för att öka 

kunskapen. Dessa frågor är komplexa och genom tydlig och lättförståelig 

information får människor i allmänhet lättare att förstå sammanhanget för HCT 

på väg. Bilarna behöver dessutom skyltas ordentligt för att synas. 

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

 Endast införas på vägar där det inte finns några alternativ 

 Ej HCT i stadsmiljöer och/eller blandtrafik, utan endast där 

infrastrukturen är lämpad 

 Se till så att regelefterlevnaden hålls, med extra kontroller i ett tidigt skede 

 Viktigt att regelutformningen blir genomtänkt redan från början 
(Politiker, transportör, myndighet och kommun) 

5.2 Synpunkter/Önskemål på aspekter som bör beaktas 

De intervjuade fick även lämna synpunkter/önskemål på aspekter som bör 

beaktas vid ett eventuellt införande av HCT på väg. Nedan redogörs de förslag 

som kommit fram. 

Acceptans hos allmänhet/politiker 

Genom att skapa acceptans hos allmänheten och politikerna för dessa frågor kan 

ett införande ske på ett smidigare och mindre problematiskt sätt. 

(Fordonstillverkare) 

Välgrundad fordonsutveckling 

Fordonsutvecklingen måste vara välgrundad, bl a så att trafiksäkerheten inte 

påverkas. Dessutom måste man se till så att fordonstillverkare hänger med i 

processen, så att det finns fordon den dag då HCT införs.  

(Politiker, transportköpare) 

Kontroll av vad infrastrukturen tål 

Se efter vad infrastrukturen tål, så att andra problem inte skapas. Arbeta 

förebyggande med slitage. 

(Politiker) 

Se till hela transportsystemet 

Se till hela transportsystemet och arbeta även med järnvägsfrågan under tiden 

som HCT införs. 

(Politiker, Fordonstillverkare, NGO) 

Utbildnings- och informationsinsatser 

Man bör gå före med utbildnings- och informationsinsatser, samt märka fordonen 

tydligt. 

(NGO) 
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Kompensationsåtgärder 

 Beakta frågan om varje trafikslag bär sina kostnader. Det bör vara ett krav 

vid införandet av HCT, oavsett om det handlar om vägfordon eller 

järnväg/sjöfart. En förutsättning är att transportsystemet ska vara 

konkurrensneutralt. 

 Järnvägssystemet är långsammare i förändringsprocesser men samtidigt 

avsevärt mycket mer koldioxidsnålt än vägtransporter. Ökar 

vägvolymerna i och med införandet av HCT på väg kommer miljöeffekten 

av försvinna snabbt. 

 Vid ett eventuellt införande borde man kompensera och öka attraktiviteten 

av att transportera gods på andra mer hållbara sätt. Ett annat önskemål är 

att man borde undersöka möjligheten att minska dessa transporter så att 

det inte blir en permanent lösning, utan istället ser det som något som kan 

lösa de problem vi har just nu. 
(Politiker, transportör, NGO) 

Se vad som sker på EU-nivå 

Vad som sker på EU-nivå påverkar oss och det är viktigt att se vad som händer 

där bl a för transport över landsgränser.  

(Politiker) 

Se till trafiksäkerhetsaspekterna 

Med avseende på t ex trafiksäkerhetsaspekterna kan det vara en fördel att börja 

med ett HCT-införande som gäller tyngre vägfordon.  

(Fordonstillverkare) 
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6. Huvudargument – för och emot ett införande av 
HCT på väg 

Under intervjuerna frågades intervjupersonerna om vilka olika huvudargument 

som finns för och emot ett införande av HCT på väg i Sverige (Tabell 6-1). Dessa 

argument är inte intervjupersonernas egna argument, utan det är allmänna 

argument för och emot ett införande av HCT på väg. Intervjupersonernas 

argument skiljer sig inte beroende på om det är tyngre eller längre fordon. 

Nedan syns en sammanställning av de huvudargument som finns för och emot 

ett införande av HCT för väg. De som nämnts flest gånger finns överst i listan. 

Argument FÖR införande av HCT Argument MOT införande av HCT 

 Transporteffektivt  Överflyttning järnväg-väg 

 Minskad miljöpåverkan  Ökat vägslitage 

 Lägre kostnader  Försämrad trafiksäkerhet 

 Ökad konkurrenskraft  Billigare att transportera gods 

 Mindre utsläpp  Ej konkurrensneutralt 

 Färre fordon  Allmänt motstånd till vägtransporter 

 Ökad trafiksäkerhet  Ökade utsläpp 

 Energieffektivt  Ökade kostnader för samhället 

 Minskad bränsleförbrukning  Ökad miljöpåverkan 

  Motarbetar de transportpolitiska målen 

  Ökad trängsel 
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Tabell 6-1 Huvudargument för och emot ett införande av HCT, uppdelat på intressenttyper. 

 
Inställning Huvudargument FÖR Huvudargument EMOT 

P
o

li
ti

k
e
n

 

+ Lägre kostnader, utsläppsminskningar, färre 
fordon 

Riskfaktor kring överflyttning järnväg till väg 

+ Resurs- och energieffektivt 
Allmänt motstånd mot vägtransporter, hellre på 
järnväg. Trafiksäkerhet. 

+ Ökad transporteffektivitet, minskad 
miljöbelastning 

Trängsel, vägslitage, sned konkurrensfördelning 

+ Miljöförbättring, minskat antal fordon Överflyttning järnväg-väg 

- Billigare att transportera gods 
Billigare att transportera på väg i förhållande till jvg 
och sjöfart - överflyttning 

-  Färre transporter.  

Konkurrens mot järnväg och sjöfart. 
Underhållskostnader är en mycket stor kostnadspost 
vilket är ett av skälen till att Europa generellt är 
nöjda med att tillåta 40-tons bilar. Trafiksäkerhet. 

+/- Rationellt, färre transporter = positiva effekter Vägslitage, ekonomiskt, säkerhetsmässigt 

T
ra

n
s

p
o

rt
k
ö

p
a

re
 

+ Kostnad och miljö Ej hört något argument emot. 

+ 
Ökad konkurrenskraft, ökad flexibilitet och 
transporteffektivitet. Ger enskilda företag 
möjlighet att laborera med 
lastbärare/transportörer 

Ev ökat slitage, ökade utsläpp 

+ 
Transporteffektivitet, minskade utsläpp, 
minskad bränsleförbrukning, minskade 
kostnader och färre transporter 

Försämrad trafiksäkerhet 

T
ra

n
s

p
o

rt
ö

r 

+/- Energieffektivisering och lägre CO2-utsläpp 
Ojämlika villkor – ökar lastbilars marknadsandel – 
ökade CO2-utsläpp 

+ 
Minskad miljöpåverkan i relativa tal, 
minskade kostnader, hög trafiksäkerhet, 
stärkt konkurrenskraft 

Ej konkurrensneutralt 

F
o

rd
o

n
s
ti

ll
v
e
rk

a
re

 

+ Positivt att effektivisera befintliga transporter 
oavsett vilka. Minska klimatutsläppen 

Fler utredningar måste till för att säkerställa 
fördelarna 

+ 
Minskad miljöpåverkan, effektivare 
transportsystem, ökad trafiksäkerhet, 
intermodala transporter, näringslivets 
konkurrenskraft 

Förutfattade meningar. Argument vill peka på: 
överflyttning väg, ökat slitage driver större vägin-
frastruktursatsningar, fyllnadsgraden sjunker, låg 
transportkostnaden av gods driver behov av 
transporter 

M
y

n
d

ig
h

e
t 

o
c
h

 

k
o

m
m

u
n

 

+ Energieffektivisering, lägre CO2-utsläpp. 
Ekonomiska fördelar 

Ökat slitage och frågetecken kring trafiksäkerheten 

+/- Mer effektivt och miljövänligt. Gynnar 
näringslivet 

Vägtransporter gynnas i jämförelse med t ex 
järnväg. I förlängningen ökade kostnader för 
samhället: miljöpåverkan, väghållning. 

+ Klimatet, lägre energiförbrukning, högre 
effektivitet 

Trafiksäkerhet, slitage, vem betalar?, 
konkurrensfördelar för väg i jämförelse med järnväg 

N
G

O
s
 +/- Effektivare att transportera gods per använt 

bränsle 
Konkurrensytan mot järnväg. Överflyttning. 

- 
Göra nationella transporter mer attraktiva för 
vissa typer av verksamheter. Transportera 
mer, längre, snabbare och mer ekonomiskt 

Transportsystemets tillväxtmodell är inte hållbar 
varken för samhälle eller miljö. Motarbetar att uppnå 
de transportpolitiska målen för miljö 
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7. Sammanfattning och slutsatser 

De intressenter som har en positiv grundinställning till ett införande av HCT på 

väg framhåller lägre transportkostnader, minskade utsläpp, färre fordon på 

vägarna och ökad transporteffektivitet som argument. De intressenter som har en 

kluven inställning till införande av HCT lyfter fram förbättrad 

transporteffektivitet som en fördel men nämner även överflyttningseffekter från 

järnväg/sjöfart till väg samt att transportsystemet inte är konkurrensneutralt som 

hinder. Intressenter som har en negativ inställning till ett införande av HCT på 

väg pekar på att ett införande ger miljöförsämringar, oönskade 

överflyttningseffekter från järnväg/sjöfart till väg samt ökat slitage på 

väginfrastrukturen. 

Argumenten som framförts i intervjuerna skiljer sig generellt sett inte beroende 

på om införandet gäller tyngre och/eller längre fordon, vare sig intressenterna 

varit positivt eller negativt insällda till ett införande av HCT på väg. 

Bland de intressenter som är positiva till ett införande av HCT på väg råder det 

konsensus kring förbättrad tillväxt och konkurrenskraft för svenska företag samt 

en positiv samhällsekonomisk effekt. Däremot finns det olika uppfattningar kring 

effekterna på trafikarbete, vägslitage och överflyttning från sjöfart till väg inom 

denna grupp.  

Bland de intressenter som har en kluven inställning till ett införande av HCT på 

väg råder samstämmighet kring positiv tillväxt och konkurrenskraft för svenska 

företag samt lägre pris att transportera gods på väg. Olika uppfattningar råder, 

bland de som är kluvna till ett införande av HCT, kring effekterna på 

transportarbete, vägslitage och inverkan på miljö. 

Bland de intressenter som har en negativ inställning till ett införande av HCT på 

väg råder det konsensus kring ökat trafik- och transportarbete, ökat vägslitage, 

negativ inverkan på miljö, inte samhällsekonomiskt lönsamt samt att priset för 

att transportera gods på väg sjunker. Däremot finns det, bland de som är negativ 

inställda till ett införande av HCT på väg, olika uppfattningar kring hur 

persontransporter på järnväg samt företagens tillväxt och konkurrenskraft 

påverkas. 

Intressenterna grundar sina uppfattningar kring ett införande av HCT på väg på 

bland annat rapporter, seminarier, speciella auktoriteter och/eller samtal med 

personer som är kunniga inom ämnet. Det finns inget tydligt samband mellan 

vilken inställning man har till ett införande av HCT på väg och vilken typ av 
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källa man uppger att man grundar sin uppfattning på. Bland de med samma 

inställning finns det hänvisningar till en mängd olika typer av källor. Och både 

de som är negativt och positivt inställda till ett införande hänvisar till t.ex. 

forskningsrapporter.  
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Bilaga 1: Ingående litteratur i kunskapsöversikten 

Författare Titel Typ av publikation Avsändare År Geografiskt 
område 

Arnäs, P., Arvidsson, N., Börjesson, F. & Liljestrand, K.  Behov och nyttor av HCT inom olika branscher och för 
olika varuslag 

Vetenskaplig rapport Forskning 2013 SE 

Bálint A., Fagerlind, H., Martinsson, J. & Holmqvist, K. Accident analysis for traffic safety aspects if High Capacity 
Transports 

Vetenskaplig rapport Forskning 2014 SE 

Bernström, U., Widell, J., Lexén Gramenius, E., Broström, S., 
Wendleman, C., Harder, C. & Grahn, L. 

Järnvägsutredning Ostlänken, Avsnittsutredning Järna – 
Norrköping, Risk och säkerhet, Bilaga 2 till 
avsnittsutredningen – slutrapport september 2009 

Rapport Myndighet 2009 SE 

Christidis, P. & Leduc, G. Longer and Heavier Vehicles for freight transport Vetenskaplig/Teknisk 
rapport 

Europeiska 
Kommissionen 

2009 Europa  

de Ceuster, G., Breemersch, T., Van Herbruggen, B., Verweij, K., 
Davydenko, I., Klingender, M., Jacob, B., Arki, H. & Bereni, M.  

Effects of adapting the rules on weights and dimensions of 
heavy commercial vehicles as established within Directive 
96/53/EC, TML final report DG TREN 

Vetenskaplig rapport Europeiska 
Kommissionen 

2008 Review 

den Boer, E., Otten, M. & van Essen, H Comparison of various transport modes on a EU scale with 
the STEAM database 

Rapport Myndighet 2011 NL 

Doll, C., Fiorello, D., Pastori, E., Reynaud, C., Klaus, P., 
Lückmann, P., Kochsiek, J. & Hesse, K.  

Long-Term Climate Impacts of the In-troduction of Mega-
Trucks Study to the Community of European Railways and 
Infrastructure Companies 

Vetenskaplig rapport Forskning 2008 DE 

Döpke, A., Leutert, D., Mavromati, F. & Pfeifer, T. LONGER AND HEAVIER ON GERMAN ROADS - Do 
Megatrucks Contribute Towards Sustainable 
Transport? 

Rapport Myndighet 2007 DE 

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, 
A. & Zander, U. 

Auswirkungen von neuen Fahrzeugkonzepten auf die 
Infrastruktur des Bundesfernstraßennetzes 

Vetenskaplig rapport Forskning 2006 DE 
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Författare Titel Typ av publikation Avsändare År Geografiskt 
område 

Gröndahl, T. High Capacity Transports, Fallstudier: Ekonomiska och 
miljömässiga jämförelser mellan HCT, konventionell lastbil 
och järnväg 

Examensarbete Forskning/Utbildning 2012 SE 

Haraldsson, M., Jonsson, L., Karlsson, R., Vierth, I., Yahya, M-R. 
& Ögren, M. 

Samhällsekonomisk analys av rundvirkestransporter med 
90-tonslastbilar, Delprojekt inom Sammodalitetsprojektet 

Vetenskaplig rapport Forskning 2012 SE 

Hjort, M. & Sandin, J.  Trafiksäkerhetseffekter vid införande av längre och tyngre 
fordon, En kunskapsöversikt 

Vetenskaplig rapport Forskning 2012 Review 

Horner, M. & Aarts Longer and Heavier Vehicles in practice Rapport Myndighet 2011 NL 

JRC Introducing Megatrucks: A review for policy makers Rapport Europeiska 
kommissionen  

2009 EU 

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 
Combined Road-Rail Transport and Single Wagonload 
Rail Freight Traffic 

Vetenskaplig rapport Forskning 2011 EU 

Knight, I., Newton, W., McKinnon, A., Palmer, A., Barlow, T., 
McCrae, I., Dodd, M., Couper, G., Davies, H., Daly, A., McMahon, 
W., Cook, E., Ramdas, V. & Taylor, N. 

Longer and/or longer and heavier goods vehicles - A study 
of the likely effects if permitted in the UK 

Vetenskaplig rapport Forskning 2008 UK 

Kyster-Hansen, H. & Sjögren, J. Färdplan High Capacity Transport – Väg Rapport Myndighet 2013 SE 

Leach, D. Z. & Savage, C. J. Impact Assessment: High Capacity Vehicles Vetenskaplig rapport Forskning 2012 UK 

Löfroth, C. & Svenson, G.  ETT-Modulsystem för skogstransporter, En trave till, 
Bigger Stacks 

Vetenskaplig rapport Forskning 2012 SE 

McKinnon, A.  The economic and environmental benefits of increasing 
maximum truck weight The British experience 

Vetenskaplig rapport Forskning 2005 UK  

McKinnon, A.  Should the maximum length and weight of trucks be 
increased? 

Vetenskaplig rapport Forskning 2008 Review 

Mellin, A. & Ståhle, J.  Omvärlds- och framtidsanalys - längre och tyngre väg- och 
järnvägsfordon 

Rapport Myndighet 2006 SE 
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Författare Titel Typ av publikation Avsändare År Geografiskt 
område 

Ortega, A., Vassallo, J.M., Guzmán, A.F. & Pérez-Martínez, P.J. Are Longer and Heavier Vehicles (LHVs) Beneficial for 
Society? A Cost Benefit Analysis to Evaluate their 
Potential Implementation in Spain 

Vetenskaplig rapport Forskning  2014 ES 

OXERA The costs and rail freight impacts of 44-Tonne HGVs 
(unpublished report) 

Vetenskaplig rapport Forskning  1999 UK 

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 
van Staalduinen, J. & Verweij, K. 

Longer and Heavier Vehicles in the Netherlands: facts, 
figures and experiences in the period 1995-2010 

Rapport Myndighet 2010 NL 

Steer, J., Dionori, F., Casullo, L., Vollath, C., Frisoni, R., Carippo, 
F. & Ranghetti, D. 

A REVIEW OF MEGATRUCKS - Major issues and case 
studies 

Rapport Europeiska 
Parlamentet 

2013 Review 

Trivector 1-årsutvärdering av projektet Ett coil till (ECT) 2012-10-01 
– 2013-09-30 

Rapport Myndighet 2014 SE 

Vierth, I., Berell, H., McDaniel, J., Haraldsson, M., Hammarström, 
U., Yahya, M-R., Lindberg, G., Carlsson, A., Ögren, M. & 
Björketun, U.  

The effects of long and heavy trucks on the transport 
system 

Vetenskaplig rapport Forskning 2008 SE 

Vierth, I. & Karlsson, R. Effekter av längre lastbilar och godståg i en internationell 
korridor 

Vetenskaplig rapport Forskning 2012 SE-DE 
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Bilaga 2: Intervjuguide 

Syfte 
Vilken kunskap åberopas – och hur – av olika intressenter som t ex akademin, 

politiken, myndigheter och industrin? På vilken kunskap baseras ställningstaganden?  

 

Innan intervjun 
Två dagar innan intervjun skickas ett mail med bekräftelse/påminnelse om intervjun 

samt en sammanfattning av vad som diskuteras.  

 

Hej, 

 

Det börjar nu bli dags för den inplanerade telefonintervjun kring systemeffekter av 

High Capacity Transport (HCT) på väg, dvs längre och/eller tyngre lastbilar på väg. 

Vi har bestämt tid den 11 april kl. 10.30.  

 

Bakgrunden till detta projekt är att regeringen har gett Trafikverket och 

Transportstyrelsen i uppdrag att förbereda för att lastbilar med en bruttovikt upp till 

74 ton ska kunna trafikera delar av det allmänna vägnätet (bibehållen maxlängd på 

25,25 meter). Syftet med att tillåta tyngre lastbilar är att minska utsläpp och 

transportkostnader. Men en del menar att det kommer att leda till att transporter som 

annars skulle gått på järnväg går på väg, vilket ökar utsläppen och därmed är 

kontraproduktivt. Uppdragen skall redovisas senast 15 augusti i år. Trivector 

genomför för Trafikverkets räkning en studie kring vilka systemeffekter en sådan 

reform skulle få.  

 

Syftet med intervjun med Dig (och ett tjugotal andra) är att undersöka vilka 

ställningstaganden som finns bland olika aktörer kring HCT. Vi uppskattar att 

intervjun tar ca 30 minuter. 

 

Nedan ser du frågeställningarna vi kommer diskutera under intervjun. För att den som 

genomför intervjun ska kunna koncentrera sig på samtalet spelar vi gärna in intervjun 

(om detta känns ok för Dig). 

- Din inställning till HCT  

- Vilka effekter Du tror att HCT på svenska vägar skulle få 

- Varför du tycker så 

- Vilken uppfattning som råder i din organisation?  

För att säkerställa att vi inte missuppfattat något under intervjun kommer en 

sammanställning av det som diskuterats skickas via e-post till Dig, Du har då 

möjlighet att förtydliga och reda ut eventuellt missförstånd. Vid rapportering av 

resultaten kommer alla intervjupersoner behandlas anonymt, endast typ av 

organisation kommer att anges.  

 

Hör gärna av Dig med eventuella frågor.  

 

Vi som arbetar med att genomföra intervjuerna är Alexander Börefelt, Caroline 

Ljungberg, Emeli Adell och Karin Neergaard. Vi kommer ringa upp Dig.  

 

Bästa hälsningar 

Emeli Adell (projektledare) 

Inledning till intervjun  
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Bakgrunden till detta projekt är att regeringen har gett Trafikverket och 

Transportstyrelsen i uppdrag att förbereda för att lastbilar med en bruttovikt upp till 74 

ton ska kunna trafikera delar av det allmänna vägnätet. Maxlängden på 25,25 meter 

ändras inte. Uppdragen skall redovisas senast 15 augusti i år. Trivector genomför för 

Trafikverket en studie kring vilka systemeffekter en sådan reform skulle få.  

Syftet med intervjun med Dig (och ett tjugotal andra) är att kartlägga vilka 

ställningstaganden som finns bland olika aktörer och andra intressenter kring HCT för 

väg. Med HCT för väg menar vi lastbilar som är antingen tyngre än vad som idag är 

tillåtet, eller längre än vad som är tillåtet, eller både längre och tyngre.  

För att jag ska kunna koncentrera mig på vårt samtal skulle jag vilja spela in det. Är det 

ok?  

Efter intervjun kommer vi att sammanställa diskussionen vi haft i ett mail och skicka till 

dig så att du kan kontrollera att vi inte missförstått något. Vid rapporteringen av 

resultaten kommer alla intervjupersoner behandlas anonymt, vi kommer bara att ange 

typ av organisation. 

 

Frågebatteri 
Några korta frågor om dig: 

 Vad är din arbetsroll/dina arbetsuppgifter? Har du flera uppdrag där HCT är 

relevant? Vilka? 

 Hur länge har du gjort detta?  

 

1. Vad är din inställning till att HCT kan komma att tillåtas på svenska vägar? Med HCT 

menar vi tyngre och/eller längre fordon. 

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

 Generellt införande eller enbart tillåtet på vissa sträckor? 

 Med befintlig kontroll av regelefterlevnad eller med GPS och mobiltelefon 

som rapporterar när de kör på fel sträckor och tider eller med för stor last 

eller för hög hastighet 

 Med befintliga dragfordon och efterfordon eller enbart med särskilt 

certifierade fordonskombinationer? 

 Är det några förutsättningar/villkor som påverkar din inställning? 

 

2. Om HCT skulle införas på svenska vägar ökar eller minskar följande påverkas (+, -) 

(sluten fråga) 

Svarsalternativ: ökar, minskar, oförändrat, pass/vet ej 

 Trafikarbete (farkostkm) för godstransporter på väg 

 Transportarbete (tonkm) för godstransporter på väg 

 Vägslitage 

 Sjötransporter 

 Järnvägstransporter 

 Kollektiva persontransporter 

 Olyckor 

 Transportsystemets inverkan på klimat och miljö 

 Näringslivets tillväxt och konkurrenskraft 

 Samhällsekonomin (tjänar eller förlorar samhället på det) 

 Priset för att transportera gods på väg:  

 Ange andra saker som påverkas 

 

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

3. Varför tycker du så?  

 Vilka är fördelarna/nackdelarna?  

 Vad grundar du detta på?  
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 Är det något särskilt du har läst eller hört som gör att du tycker 

det?  

(gärna en specifik rapport) 

 Är det någon särskild auktoritet/expert/organisation du förlitar 

dig på? 

 Har du alltid haft denna inställning? Om inte vad fick dig att 

ändra dig?  

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

 

4. Har du förslag på åtgärder som du tror skulle minska eventuella negativa effekter?  

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

 

5. Uppfattar du att din organisation har ungefär samma uppfattning?  

 Vilka andra inställningar förekommer?  

 Vet du vad de grundar detta på?  

 Har de alltid haft dessa inställningar? 

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

 

6. Har du synpunkter/önskemål på aspekter som måste beaktas vid ett eventuellt 

införande?  

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

 

7. Vilka huvudargument anser Du vara för respektive emot HCT i Sverige? 

 Skiljer det sig mellan tyngre och längre lastbilar?  

 

8. Har du andra tankar kring HCT på väg som du vill skicka med oss? (något vi har 

missat?) 

Avslutning av intervjun  
Tack så mycket för all information och för att du tagit dig tid!  

För att säkerställa att vi inte missuppfattat något under intervjun kommer en 

sammanställning av det vi diskuterat skickas via e-post till dig idag eller imorgon. Du 

har då möjlighet att förtydliga och reda ut eventuella missförstånd. Eller lägga till något 

som du inte kom på under denna intervju. 

 

Efter intervjun 
Senast två dagar efter intervjun skickas ett mail med en sammanställning av intervjun 

till intervjupersonen.  

Hej NN, 

Tack igen för att du tagit dig tid att diskutera HCT på väg i Sverige! Dina synpunkter 

och resonemang är mycket värdefulla för studien.  

 

Här kommer en sammanställning av intervjun tidigare idag. Det vore jättebra om du 

har möjlighet att läsa igenom och se så att jag inte missuppfattat något. Du får också 

gärna lägga till något om du känner att du vill. Jag har gulmarkerat ett par stycken 

där jag kände mig lite osäker på vad du egentligen menade. Kommentera om jag 

missförstått. 

 

Även om du inte skulle ha några kommentarer är jag glad om du meddelar så snart 

som möjligt, så jag kan inkludera materialet i analysen.  

Bästa hälsningar 

 

Emeli 
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Bilaga 3: McKinnons modell  

 
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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