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Sammanfattning 
I framtiden kan elvägar bli ett inslag i ett allt mer fossilfritt transportsystem. Trafikverket testar nu olika tekniker 
och arbetar med att ta fram vägplan för ett pilotprojekt med beräknad öppning för trafik 2025.  
 
I det här projektet har uppdraget varit att ta reda på hur elvägar kommer att påverka vägutformningen. I kort 
sammanfattning kan man säga att dagens utformning inte är något hinder för morgondagens elvägar, men att 
krav på säkerhet och arbetsmiljö kommer att leda till mer skyddsutrustning – framför allt räcken. Det i sin tur 
påverkar omfattningen av drift och underhåll.  
 
I många fall krävs en utökning av vägområdet för att ge plats åt elvägsutrustning och servicevägar. Behovet av 
nödfickor kan också komma att öka, då driftstörningar på elväg kan orsaka stopp. 
 
På längre sikt, när standarder för elfordon utvecklats liksom tekniken för elvägar, kan man tänka sig en optimering 
av vägens geometri utifrån elfordonens egenskaper. 
 
Om projektet 
Detta projekt syftar till att studera krav på vägutformning för fordon med eldrift och elväg. Uppdraget är att 
beskriva konsekvenser samt ge rekommendationer för viktiga utformnings- och effektsamband som behöver 
beaktas (nivå VGU och Effektsamband) med avseende på utformningsparametrar för framtidens elvägar. 
Projektet har inte som mål att ta fram dessa parametrar. 
 
Tre olika elvägs-tekniker har studerats: 

• Konduktiv överföring via luftledning 
• Konduktiv överföring via spår eller ledare på/i vägen 
• Induktiv (kontaktlös) överföring via elektromagnetiska fält från/i vägkroppen 

 
Studier av främst projekt och erfarenheter i Sverige kan sammanfattas i följande punkter: 
 
Gemensamt för alla elvägs-tekniker: 

• Grundvärden för fordon och servicefordon bör ses över när den standardisering som pågår är klar. 
• Utformning av säkerhetszon påverkas, se respektive teknik. 
• Matningsstationers och servicevägars placering och tillgänglighet för drift är viktig. 
• Optimering av geometri beroende på elektrifiering och fordon bör utvecklas. 

 
Specifikt för de olika varianterna: 
Konduktiv överföring via luftledning 

• Behov av räcke med hög kapacitetsklass 
 
Konduktiv överföring via spår eller ledare på/i vägen 

• Styrutrustning i säkerhetszon medför krav på räcke. 
o Teknik med styrutrustning i spår/ledare innebär mindre utrustning i säkerhetszon. 

 
Induktiv (kontaktlös) överföring via elektromagnetiska fält från/i vägkroppen 

• Styrutrustning i säkerhetszon medför krav på räcke. 
o Om styrutrustning kan läggas i brunn minskar behovet av räcke. 

 

   
Konduktiv överföring via luftledning Konduktiv överföring via spår eller 

ledare på/i vägen 
Induktiv (kontaktlös) överföring via 
elektromagnetiska fält i vägkroppen 
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Summary 
The project aims to study road design requirements for vehicles with electric drive and the design of 
electric roads. The project will describe the consequences and make recommendations at the design 
level regarding design parameters for the future electric roads. 
 
Three different electric road techniques have been studied: 

• Conductive transmission via overhead lines.  
• Conductive transmission via tracks or conductors on / in the road 
• Inductive (contactless) transmission via electromagnetic fields from / into the road body 

 
Studies of mainly projects and experiences in Sweden can be summarized: 
 
All electric road technologies: 

• All technologies is feasible with existing road standards. 
• Basic values for vehicles and service vehicles should be reviewed when the ongoing 

standardization is complete. 
• Design of the safety zone is affected, see respective technology. 
• The design, location and availability of stations for electricity and service roads for service an 

operation is important. 
• Optimization of geometry depending on effect, electrification and vehicles should be 

developed. 
 
Specifically for the different variants: 
 

• Conductive transmission via overhead line 
o Need for road safety guardrail with high capacity class 

 
• Conductive transmission via track or conductor on / in the road 

o Control equipment in the safety zone requires road safety guardrail. 
o Technology with control equipment in tracks / conductors means less equipment in 

the safety zone. 
 

• Inductive (contactless) transmission via electromagnetic fields from / into the road body 
o Control equipment in the safety zone entails requirements for road safety guardrail. 

 If control equipment can be placed under ground, the need for road safety 
guardrail decreases. 

 

   
Conductive transmission via 

overhead line 
Conductive transmission via  

Track or conductor 
Inductive (contactless) transmission 
via electromagnetic fields in/under 

road surface 
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1 Projektets mål, syfte, bakgrund och metod 

1.1 Syfte 
Projektet syftar till att studera krav på vägutformning för fordon med eldrift och elväg. 
Projektet ska beskriva konsekvenser samt ge rekommendationer för viktiga utformnings- och 
effektsamband som behöver justeras (nivå VGU och Effektsamband) med avseende på 
utformningsparametrar för framtidens elvägar.   

1.2 Projektmål 
Målet är att genomlysa krav på vägutformning för framtidens fordon och vägar utrustade för 
elvägssystem. Projektet ska utmynna i konsekvensanalys och rekommendationer för viktiga 
utformnings- och effektsamband som behöver justeras (nivå VGU och Effektsamband) utifrån 
teknikscenarier för framtidens krav på vägutformning. 

1.3 Bakgrund 
Just nu pågår intensiv utveckling av fossiloberoende fordon och infrastruktur för ett fossilfritt 2030. 
Det gäller exempelvis elvägar, fordonsbatterier, vätgasdrift mm. Dessa nya fordon och drivlinor 
kommer att ställa nya krav på befintlig och ny infrastruktur. Utvecklingen kommer att få stor betydelse 
för framtidens vägutformning. Dagens grundvärden för vägutformning är i stort baserade på fordon 
och teknik från 1970-talet, och uppdaterad endast i begränsad omfattning. 
 
Med de nya fordonen som drivs med elmotorer blir motorkaraktäristika annorlunda jämfört med 
dagens explosionsmotorer. Vridmomentet, exempelvis, i en elmotor är betydligt större, vilket bl a kan 
innebära att acceleration och hastighetshållning i uppförslut inte påverkar reshastigheten i samma 
utsträckning som i nuläget. Detta kan få avsevärda effektivitetsvinster när det gäller utformning av 
framtida vertikalkurvatur.  
 
De nya installationer som krävs för att skapa framtidens elvägar kommer sannolikt att få konsekvenser 
på regelverket, exempelvis för utformning av såväl sidoområde/säkerhetszon som vägutrustning och 
skyddsutrustning. 
 
Beroende på överföringstekniker kommer även utformningen av t ex trafikplatser och 
korsningspunkter att påverkas. I dagsläget (år 2019) finns det ingen känd sammanställning av hur 
fossiloberoende fordon och elvägar kommer att påverka vägutformningen. 

1.4 Metod, aktiviteter och avgränsningar 
Projektet kommer att ta fram och studera  

• grundvärden för framtidens fossiloberoende fordon 
• ny infrastruktur som behövs för fossiloberoende fordon. 

 
För varje teknik kommer flera scenarier att tas fram. Varje scenario kommer att studeras och 
analyseras utifrån hur de påverkar vägutformningen. 
 
I ett seminarium/workshop kommer de olika scenarierna och deras påverkan att redovisas samt 
förankras med Trafikverket. 
 
I projektet ingår aktiviteter/studier av: 

• Grundvärden med avseende på fordonkarakteristika och teknikscenarier för att exempelvis 
möjliggöra LCC. 

• Sektion med avseende på olika vägtyper 
• Fria rummet med avseende på alternativa tekniker/elväg 
• Linjeföring med avseende på t ex konstruktion vid olika radier 
• Korsning, exempelvis plan eller planskilt 
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• Drift, driftplatser etc. 
• Sidoanläggningar; busshållplatser, rastplatser, serviceanläggningar etc. 
• Skyddsutrustning med avseende på främst räcken 
• Vägutrustning t ex portaler, belysning, vägmärken 
• ITS-utrustning/system 
• Underhåll med avseende på beläggning, vägutrustning, TA-planer etc. 
• Sammanställning av konsekvenser samt en riskanalys utifrån vägutformningsaspekter. 

- Workshop med experter från trafikverket. 
• Sammanställning av resultat och förslag i en rapport. 

 
Projektet tar ej fram nya värden för utformningsparametrar. 
 
Då det finns många olika scenarier för fossiloberoende fordon har projektet avgränsats till 
grundvärden som påverkar utformningen vilket innebär att 
 

• laddning/tankning utanför vägområdet ingår ej 
• beteende eller beteendeförändringar har ej tagits hänsyn till i scenarier.  

 
Trafikverkets program för elektrifiering fick 2020 tillägget "av det statliga vägnätet för tunga 
transporter". ”Elektrifiering inkluderar batteridrift med stationär laddning, bränsleceller och 
dynamisk laddning under färd som elvägar.”  
 
Det ingår ej i projektet att studera laddinfrastruktur. 
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2 Projektet 
 Här beskrives arbetet och resultat utifrån olika teknik-scenarier. 

2.1 Scenarier 
För att avgränsa och kunna studera påverkan på utformningen har projektet studerat ett antal 
scenarier. Dessa är uppdelade på fordonkarakteristika och teknikscenarier.  
 
För att fordonsflottan i Sverige ska kunna bli fossiloberoende måste energibäraren (ISO 13600) 
ersättas med ej fossil energi. Två typer för fossiloberoende fordon ses: 

1. Kontinuerlig fordonsnära överföring av el från ”elväg” 
2. Fordon med energibärare  

a. batterier, elmotor 
b. vätgas, bränsleceller med elmotor  
c. biobränsle eller annan fossiloberoende energi, explosionsmotor.  

 
Dessa två huvudtyper kan även kombineras i olika ”mode” exempelvis som hybrider där framdrift och 
laddning kan ske kontinuerligt från elväg och där sedan batteri tillför energi utanför elvägen. Fordon 
med energibärare måste ”laddas/tankas”, idag sker detta utanför vägområdet men det kan med elväg 
ske på/längs vägen. Fordon kan även förses med olika kombinationer av energibärare, exempelvis 
hybrider, med både explosionsmotor och elmotor med batterier. Mest troligt är en kombination med 
laddning från elvägen och energibärare. 
 
Vad är en elväg? 
Elväg är en väg som kompletterats med en elektrisk anläggning avsedd för överföring av elektrisk 
energi till fordon under färd. Med elväg avses väg med teknik för kontinuerlig fordonsnära överföring 
av el från infrastrukturen till elektriska vägfordon. Tre huvudspår ses när det gäller teknik för 
kontinuerlig fordonsnära överföring av el från infrastruktur till de elektriska vägfordonen: 

1. Konduktiv överföring via luftledning 
2. Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
3. Induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 

 

  
  
Figur 1. Överföring via luftledning, t.v. och spår/skena t.h.  

Konduktiv elförsörjning innebär att elektrisk ström överförs genom direktkontakt mellan en 
ledning eller skena och en strömavtagare. Den används av till exempel spårvagnar, tåg och 
trådbussar som har en kontaktledning i luften ovanför fordonet och avtagaren monterad på 
fordonets tak. Strömavtagaren åker ner när fordonet lämnar kontaktledningen. 
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Vid induktiv elförsörjning används högfrekventa magnetiska fält vid energiöverföringen. 
”Sändaren” sitter i vägbanan och en ”mottagare” sitter under fordonet. Denna teknik behöver ingen 
mekanisk kontakt för överföringen mellan fordonet och vägen. ”Sändaren” kan gömmas i asfalten. 
 
Överföringen av el till fordon kan användas både till direkt framdrift och/eller laddning av 
energibärare (exempelvis batteri). 
 
Scenarier 
Projektet har utifrån Trafikverkets inriktning valt tre scenarier för att studera elvägars påverkan på 
vägutformningen:  

1. Konduktiv överföring via luftledning 
2. Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
3. Induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 

 
Resultaten har sedan delats in efter dessa tre scenarier. 
 
Avgränsningar 
Inom varje scenario finns det olika tekniker och standarder samt detaljutformning som inte är helt 
klarlagd. Projektet har valt att förlita sig på den kunskap som finns främst i de svenska försöken, men 
även från litteraturen. 
 
Dessa tre huvudscenarier kan i framtiden även tänkas ”blandas” på sträckor, dvs luftledning för tyngre 
lastfordon kan samexistera med exempelvis induktiv överföring för laddning av personbilar. I detta 
projekt har vi valt att studera scenarierna var för sig. 
 
Elväg kommer förmodligen inte att finnas på hela sträckor, man diskuterar ca 50-80 procents 
”täckning” av sträckan, t ex uppehåll vid trafikplatser, korsningar, broar beroende på teknik, se Figur 
2. 
 

 
Figur 2. Exempel på ”uppehåll” av luftledning vid trafikplats och korsning (källa Trafikverket). 

Då det finns en mängd scenarier för fossiloberoende fordon har projektet försökt avgränsa studien till 
grundvärden som påverkar utformningen. Beteendeförändringar som t ex flödesförändringar pga 
ändrad prisbild är ej med i dessa scenarier. 
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2.2 Tekniska krav/förutsättningar scenarier 
Nedan sammanfattas utifrån underlag kända tekniska krav/förutsättningar som påverkar utformning 
och grundvärden. 

 Allmänt elväg 
Elväg kräver mycket installationer för att få fram kraftförsörjning till fordonet. Förutom själva 
utrustningen för att överföra el till fordonet krävs koppling till elnätet, se Figur 3. 

 
Figur 3. Koppling elnät och elvägs-infrastruktur (källa Trafikverket). 

Elnätet och kopplingen till elvägen behandlas inte i denna rapport. För vägområdet och 
vägutformningen är det är främst följande utrustning som påverkar: 

• Matarstationer 
• Styrskåp 
• Kablage/ledningar mellan utrustning 
• Respektive tekniks elvägsutrustning 

 
Matningsstationer 
För att förse eldrivna fordon med elektrisk energi behövs elektriska matningsstationer. Det är 
egentligen omformarstationerna som alstrar tillräckligt med ström av rätt spänning och frekvens för 
fordonen. Oavsett scenarier krävs det matningsstationer med cirka 1–2 km avstånd mellan, dock ej per 
vägsida, se Figur 3 för exempel. 
 

  
Figur 4. Exempel på gestaltning och utformning på matningsstationer (källa Trafikverket). 
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Dessa måste placeras i närheten av vägområdet och kommer ofta att hamna i säkerhetszon. Själva 
stationen är ca 80–120 kvm stor och kräver cirka 500–1 500 kvm yta. Ytan behövs för driftfordon, 
som parkering och serviceyta men även vid installation, se Figur 4. 
 

  
Figur 5. Exempel på detaljutformning av ytor för matningsstation (källa Trafikverket). 

Beroende på förutsättningar kan lokala vägar eller servicefickor användas. Placering inom vägområde 
/ säkerhetszon kräver dock skyddsåtgärder som räcken. Matningsstationer kräver ytor och 
markanspråk som om man inte kan utnyttja befintligt vägområde leder till behov av ny plan. Idag 
anses staket/stängsel runt inte behövas då byggnaden i sig är skalskyddad. Placeringen av 
matningsstationer kommer att påverka behov av skyddsutrustning och servicevägar, se exempel Figur 
6. 
 

 

 
Figur 6. Exempel på placering av matningsstation, till vänster i säkerhetszon med räcke och till höger vid 
serviceficka (källa Trafikverket). 

Styrskåp 
Beroende på elvägsteknik behövs styrskåp vid sidan av vägen. Det är främst konduktiv teknik med 
strömskena och induktiv teknik som kräver styrskåp.  Styrskåp innehåller teknik för styrning, t ex för 
att stänga av/sätta på systemet, se Figur 7. Om styrskåpet kommer för långt från vägsidan behövs det 
styrskåp på båda sidor av vägen. Placeringen kan ske i brunnar, men troligt med tanke på drift och 
underhåll är att de placeras i skåp. Det innebär då krav på räcke. Om man kan placera driftskåp i 
brunn krävs i stället TMA-skydd vid service inom säkerhetszonen. 
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Figur 7. Exempel på styrskåp (källa: Electreon). 

Kablage/ledningar mellan utrustning 
De olika elvägsteknikerna kräver olika matningar och ledningar. Grunden är gemensam från 
matningsstationen/teknikhus, sedan skiljer sig teknikerna. En kort sammanställning där A är 
elvägsutrustning och B matningsstationen/teknikhuset, se Figur 8: 
 
A Olika varianter och utförande av elvägstekniker. Gula och röda objekt inkluderas i 
elvägsteknikens system. Röda linjer symboliserar lågspänningskablar som bör förläggas 
kortast möjliga sträcka mellan de olika skåpen. Maximal totallängd från teknikhus till 
yttersta ände ca 750 m. Gula linjer är själva elvägsöverföringen som skiljer beroende på 
elvägsteknik. Gula boxar symboliserar elskåp alt. kontaktledningsstolpar. 
 
B Olika varianter och utförande av kraftmatning till teknikhus. Röda heldragna linjer 
symboliserar högspänningskablar som förvaltas av elnätsbolag fram till avlämningspunkt i 
teknikhus. Röda streckade linjer symboliserar alternativ förläggning av högspänningskablar 
inom vägområdet. Blå streckprickad linje symboliserar gräns för vägområde. 
 

 
Figur 8. Principer elvägsutrustning (källa Trafikverket). 

Det innebär att en mängd ledningar kommer att läggas inom vägområdet. Det är viktigt att 
placeringen inte påverkar utformningen av diken och slänter i säkerhetszon negativt, annars krävs 
säkerhetsutrustning. 
 
Respektive tekniks vägutrustning 
Byggnationen av elvägen kommer oavsett teknikval huvudsakligen att vara lokaliserad intill befintlig 
väg och dess närområde. Detta medför att elvägens påverkan och effekter är begränsade. Respektive 
tekniks vägutrustning beskrivs närmare i kommande underkapitel. De tre huvudteknikerna kräver 
olika utrustning på vägen och sidoutrustning längs väg.  
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Tillgänglig information och intervjuer för de kommersiellt tillgängliga elvägsteknikerna sammanställs i 
Tabell 1. 
 
Tabell 1. Sammanställning teknik och översiktlig påverkan på vägutformning. 

Produkt-
namn 

Vägutrustning Elskåp/ 
Styrskåp 

Räcke Matning 

Siemens 
eHighway 

Luftledning, 
5,15 m ovan 
mark, cc 50-
60 m 

 Skyddsräcke behövs 
hela vägen pga stolpar 

Inget behov av parallellväg. 
Åtkomst till 
matningsstation sker på 
annat sätt 

eRoad Skena 
nedsänkt i 
vägen, 
öppning ca 15 
mm 

Styrskåp nära 
eller i 
vägområde 
med 200 m 
mellanrum 

Skyddsräcke behövs ej 
om styrskåpen 
placeras > 10 m från 
väg, dvs utanför 
säkerhetszonen. 

Inget behov av parallellväg. 
Parkeringsfickor/service-
fickor med 800 m 
mellanrum för att nå 
styrskåp där elektronik och 
verktyg hanteras. 

Evolution 
Road 

Skena 
monterad på 
vägbana 
testad, 38 mm 
hög, 50 mm 
bred och med 
10 graders 
lutning. Även 
nedsänkt i 
vägbanan. 

 Skyddsräcke behövs ej 
om matnings-
station/styrskåp 
placeras > 10 m från 
väg, dvs utanför 
säkerhetszonen. 

Matningsstation kombinerat 
med styrskåp med 1-3 km 
mellanrum. 
Inget behov av parallellväg. 
Åtkomst till matnings-
station på annat sätt. 

Alstom 
APS 

Skena 
nedsänkt i 
vägen 

Elskåp nära 
eller i 
vägområde 
med 22 m 
mellanrum 

Skyddsräcke behövs ej 
om styrskåp placeras 
utanför säkerhetszon 

 

Electreon Induktiv 
teknik med 
spolar 8 cm 
under 
beläggningsyt
an 

Elskåp nära 
eller i 
vägområde 
med 100 m 
mellanrum, 
45 m ifall 
båda 
körriktningar 
elektrifieras. 

Skyddsräcke behövs 
ej. Alla elskåp grävs 
ned. 

Åtkomst för service av 
elskåp kommer att ske med 
fyrhjuling eller på annat 
liknande sätt. Därmed finns 
inget behov av servicefickor 
eller parallellvägar 

 
Speciellt styrskåp och dess placering diskuteras då väghållaren måste ha kontroll över drift och 
underhåll utifrån gällande regelverk. 
 

 Konduktiv överföring via luftledning 
Tekniken bygger på luftledning liknande den på järnväg men med två ledare istället för en för att få en 
sluten strömkrets. Fordonet kopplas upp mot luftledningen genom en energimottagare som är 
monterad ovanpå fordonet och som kan röra sig i höjdled. Luftledningen sitter på en höjd av ca 5,15 
meter över vägens yta och är upphängd i stolpar som, vanligtvis, står med ett mellanrum av 50–60 
meter. Stolparna är monterade utanför vägbanan men i vägområdet. För att skydda trafikanter från 
stolpar och vice versa behövs även ett räcke mellan stolpar och vägbana, se Figur 9. 
 
Systemet är designat för en nominell spänning av 750 V DC men de tester som genomförts, bland 
annat i Sandviken, har varit uppbyggda kring en nominell spänning av 600 V DC. Anläggningen har 
spänningen på oavsett om det finns fordon på sträckan eller inte (för demoanläggningen i Sandviken 
aktiveras anläggningen enbart när det pågår testverksamhet). 
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Enligt tillverkaren ska systemet klara av att överföra upp till 500 kW per sektion. Varje sektion består 
av en kontinuerlig luftledning där längden beror av efterfrågad effekt från trafiken. 
Demonstrationsanläggningen i Sandviken hade sektionslängder på ca 1 km. 
 

 
 
Figur 9. Systembeskrivning (källa Vägunderhåll och kostnader för olika typer av Elvägar, TRV 2020) 

För luftledning är vägbanans beskaffenhet en utmaning när det gäller att framföra elektriska 
vägfordon. Ojämnheter, speciellt korta gupp som tjälskador och potthål, kan ställa till problem. En 
strömavtagare måste således vara följsam med ett konstant tryck mot kontaktledningen samtidigt som 
den utsätts för dynamisk belastning i form av fartvind. 

 Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
Det finns idag två varianter av konduktiv teknik med strömskena förlagd på/i vägbanan. Skillnaden är 
var styrtekniken placeras – i skåp längs vägbanan eller i själva skenan på/i vägen: 

• Strömskena A (eRoads) behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras antingen i 
brunnar eller ovan mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen placeras ovan mark. 

• Strömskena B (Evolution Road) har all sin utrustning i själva skenan, antingen ovanpå eller 
försänkt i vägbanan. 

 
Översiktlig beskrivning av de olika teknikerna: 
 
A: eRoads teknik bygger på en elskena som är nedsänkt i mitten av körfältet. Skenans övre del ligger i 
plan med vägytan och ska uppfylla samma friktionskrav som vägen. Kontaktytorna ligger nedsänkta, 
ca 6 cm, i två separata spår i skenan. Öppningen i spåret är ca 15 mm. Under fordonet sitter en 
energimottagare som automatiskt ansluter när elvägen har detekterats. Energimottagaren består av en 
mekanisk arm som kan röras både i höjd- och sidled. Utanför vägbanan placeras styrskåp ovan mark 
för styrning av elmatningen till vägen. Skåpen kan placeras antingen i vägens närområde, vilket kräver 
vägräcke, eller utanför säkerhetszonen (10 meter från vägbanan). Styrskåpen placeras med ca 200 
meters mellanrum. Det är möjligt att öka detta avstånd men det innebär också ökade kostnader, 
främst på grund av fler och grövre kablar, se Figur 10. 
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Figur 10. Systembeskrivning (källa: Vägunderhåll och kostnader för olika typer av Elvägar, TRV 2020) 

Den demonstrationsanläggning som finns utanför Arlanda arbetar med växelspänning i intervallet 
800 V AC. Tillverkaren har angett att systemet även fungerar med likspänning, då sannolikt upp till 
750 V DC. Varje sektion kan överföra 200 kW effekt. En sektion är 50 meter lång och styrs individuellt 
från ett av styrskåpen vid sidan av vägen. Varje styrskåp är kopplat till fyra individuella sektioner. 
Respektive sektion aktiveras enbart när ett fordon med rätt identitet passerar och stängs av när 
fordonet lämnat sektionen, eller, efter en i förväg bestämd maxtid. Vid låga hastigheter aktiveras inte 
sektionen. Tillverkaren anger att man behöver tillgång till styrskåp någon gång per år för inspektion 
och eventuell service, förutsatt att det inte sker oväntade problem. Eftersom skenan är nedsänkt krävs 
en dränering med rör i vägkroppen från skenans botten ner i diket. 
 
Systemet är konstruerat för att ha samma friktion som asfalt för att inte utgöra en trafikfara för 
speciellt motorcyklar som bara har två hjul. Bredden på skenan är vald så att inte ens tävlingscyklar 
med smala däck skall kunna fastna i skenan. Vidare är skenan jordad upptill så att den är ofarlig att gå 
på även om alla elektriska säkerhetssystem skulle fallera. 
 
Installationen av skenan görs genom att man fräser ett spår i asfalten där skenan förläggs och fixeras 
med gjutasfalt. Med 51 meters mellanrum ansluts skenan till kopplingsskåpen och elförsörjningen, 
samt att en dränering från skenan dras ut i diket. 
 

• Även med dräneringsbrunnar anslutna till skenan är avrinningen inte tillfredsställande och i 
kommande installationer bör riktiga diken finnas eller anläggas. 

• Vägens konstruktion avvek från normal uppbyggnad då vägkroppen saknar bärlager på den 
sträcka där skenan är installerad. Konsekvens av det är att installationen tog längre tid och 
hade svårare att nå de uppsatta produktions- och kvalitetsmålen. En undersökning av hela 
vägkroppens konstruktion, inte bara asfaltlagren är att rekommendera i framtida 
installationer. 

• På långa sträckor längs skenan står kringliggande träd väldigt nära körbanan och vid 
lövfällning hamnar en mycket stor del av löven på körbanan. 

• Friktionen testades på testbanan, den låg i genomsnitt på 0,47. Detta är under gränsvärdet 0,5 
för vanlig väg men över gränsvärdet för längsgående linjer som ska vara högre än 0,45 på 
vägar. Hur man bör mäta friktionen på en elväg är ej fastlagt. Nytt test har utförts på 
demoanläggningen, resultat väntas inom kort. 

 
B: Evolution Road har två olika lösningar för elväg. Den första består av en elskena som monteras 
ovanpå vägbanan. Skenan är 38 mm hög, utformad som en triangel med 10 graders lutning, stående på 
5 mm höga gummikuddar. Skenorna kan läggas med ca 4 graders vridning vilket innebär en min radie 
på ca 150 m, detta är dock ej testat. Den andra versionen, som ännu inte har testats (2021-03), består 
av en skena nedsänkt i vägbanan. Både den upphöjda och nedsänkta versionen ska uppfylla samma 
friktionskrav som vägen. Denna teknik har inga styrskåp placerade i vägområdet, se Figur 11. 
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Figur 11. Systembeskrivning (källa Vägunderhåll .. ) 

Kontaktytorna ligger exponerade i skenans överkant. Både den positiva och negativa kontakten ligger i 
samma linje, separerade i 1 meters sektioner. Under fordonet sitter en energimottagare som 
automatiskt ansluter när elvägen har detekterats. Energimottagaren består av en mekanisk arm som 
kan röras i höjdled. För den nedsänkta versionen behöver en energimottagare som även kan röras i 
sidled tas fram. 
 

  
Figur 12. Elskena Evolution Road 

Systemet arbetar med en systemspänning av 600 V DC. Tillverkaren har angett att systemet kan 
överföra 240–300 kW. Elvägen är uppdelad i sektioner på 1 meter vilka styrs individuellt av teknik i 
skenan. Respektive sektion aktiveras enbart när ett fordon med rätt identitet passerar och stänger av 
när fordonet lämnat sektionen. Tekniken kan även användas för stationär laddning. Från varje 
matningsstation kommer elvägen att matas ca 500 meter i vardera riktningen. Tillverkaren anger att 
man behöver tillgång till matningsstation en till två gånger per år för inspektion och eventuell service, 
förutsatt att det inte sker oväntade problem. 

 induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 
Induktiv teknik överför kontaktlöst energi genom elektromagnetisk induktion och består av spolar 
(sändare) under vägen, se Figur 14. Spolarna som ligger i gummi är placerade 8 cm under vägytan.  
Under fordonet sitter en eller flera energimottagare som automatiskt ansluter när elvägen har 
detekterats. Energimottagaren är fast monterad och innehåller inga rörliga delar. Utanför vägbanan 
placeras skåp för styrning av elmatningen till vägen. Styrskåpen placeras i vägens närområde med ca 
90 meters mellanrum. Skåpen kan placeras upp till 8 meter från vägbanan. Det är möjligt att tillverka 
längre sektioner så att styrskåp placeras med upp till 150 meters mellanrum. Om vägen ska 
elektrifieras i båda körriktningarna kommer avståndet mellan styrskåp att halveras. Styrskåpen 
installeras då endast på ena sidan av vägen, där transformatorn är placerad, se Figur 13. 
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Figur 13. Systembeskrivning (källa Trafikverket). 

Det finns en demonstrationsanläggning på allmän väg i Visby på Gotland, se Figur 14. Systemet 
arbetar med en systemspänning av 400 V AC och 83-87 kHz. Tillverkaren anger att systemet kan 
överföra 25–30 kW per spole. Spolarna är ca 75 cm stora och aktiveras individuell när ett fordon med 
korrekt identitet befinner sig över spolen och stängs av när fordonet lämnat spolen. Tillverkaren anger 
att man behöver tillgång till styrskåp mindre än en gång per år för service, förutsatt att det inte sker 
oväntade problem. 

 
 
Figur 14. Installation av spolar under vägen (källa Electreon) 

För att få maximal effekt är det viktigt att fordonets mottagare är placerad rakt över och med så kort 
avstånd som möjligt till sändaren. 
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2.3 Genomgång av Grundvärden fordon beroende på elväg 
Det saknas idag standardisering av fordon på elvägar. För att få fram typfordon måste standardisering 
ske. Det pågår arbete inom standardisering, främst i Sverige inom kommitté SEK TK 9, Elutrustning 
för järnvägar och järnvägsfordon. Arbetet där ska definiera gränssnitt mellan fordon och infrastruktur 
för matning underifrån. Det ska ange vad som krävs för att upprätthålla elsäkerheten, både i fordon 
och i matande system, och även beskriva provning och underhåll av strömavtagaren. Det andra kända 
projektet som arbetar med standardisering ska på samma sätt definiera gränssnitt mellan fordon och 
infrastruktur för strömavtagare för överliggande kontaktledning. Projektet ska också innehålla de 
viktigare mekaniska egenskaperna, som t ex höjd till kontaktledning. Den europeiska standarden för 
EN 50119  (www.elstandard.se/standard/2233101) innehåller i sin senaste utgåva huvuddragen för 
kontaktledningssystem för lastbilar. 
 
Fordonsdynamik som bl a påverkar körförlopp som acceleration är idag dåligt känd, lite fältdata och 
resultat existerar. Dessutom är fordonen under stark utveckling, tillverkare säger i stort att det ska 
vara ”samma” som dagens fordon i trafik. Det har därför inte varit möjligt att göra en djupare analys 
av hur framdrivningen påverkar vägutformningen, det återstår att utreda. 
 
Projektet har utifrån tillgängligt underlag och främst erfarenheter från pilotprojekten studerat 
grundvärden för fordon på elväg. 

 Sammanfattning 
Idag ses ingen större fordonsgeometrisk förändring föranledd av typfordon på elvägar. För 
vägutformning viktiga parametrar som fordonsdimensioner håller sig i stort inom gällande regelverk. 
Skillnaden mot dagens fordon är främst strömavtagaren som dessutom skiljer sig åt mellan de olika 
elvägs-teknikerna.  
 
Grundvärden för fordon beroende på elväg: 

• Ingen geometrisk förändring av fordon 
• Fordon klarar dagens krav på frihöjd, 4,5 m, genom dynamisk strömavtagare. 
• Fordon klarar krav på frigångshöjd genom dynamisk strömavtagare. 

• Utrymmesbehov vid sväng i korsning och körning på sträcka 
• Genom uppehåll vid korsning, i princip alla system. Huvudväg påverkas därmed ej. 

• Stabilitet i vertikal-led 
• Elvägsfordon kräver ”jämn” beläggning och inga snabba (amplitud) förändringar i 

vertikalled, men gränsvärden ej kända. 
• Körförlopp 

• Underlag saknas som ”motormappar” (egenskaper för elmotorer) och fältvärden. 
• Accelerations- och bromsförmåga ska enligt tillverkare vara lika som i dagens 

fordonsflotta, underlag saknas. 
• Skillnad finns mellan systemen i pilotprojekten, dock ej verifierade. 
• Ökad spårhållning kan leda till högre slitage. 

• Energiförbrukning 
• Underlag saknas. 

 Konduktiv överföring via luftledning 
Strömavtagare för överföring via luftledning (pantograf) är placerad ovanpå fordonet. Idag finns 
endast kommersiellt tillgänglig teknik för lastbilar pga höjdskillnaden till luftledningen. Arbete pågår, 
EN 50119, med gränssnitt mellan fordon och infrastruktur för strömavtagare för överliggande 
kontaktledning. Där ingår ej utrustning som bara är för laddning vid stillastående och enbart fordon 
för kommersiellt bruk.  
 
Pantografen är dynamisk och rörlig för att kunna fällas ut och docka med luftledning, se Figur 15.  
 
 

http://www.elstandard.se/standard/2233101
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Figur 15. Till vänster detalj strömavtagare placering (Frank, 2013), till höger strömavtagare monterad på 
lastbil (källa Trafikverket). 

Konduktiv överföring via luftledning (pantograf) är dynamisk och kan exempelvis fällas ner vid broar 
etc och klarar därmed krav på frihöjd 4,5 m. I SS-EN förslag (50119:2020) föreslås: 

• Kontaktledningshöjd 5,25 m ± 0,15 m 
• Kontaktledningshöjd kan variera beroende på nationell standard men bör vara mellan 5,0 och 

5,5 m. 
• Pantografens arbetsområde bör vara 1,0 m (mellan - 0,75 / + 0,25m) 
• Pantografens arbetsområde bör vara inom 5,0–5,5 m. 

 
Det finns viss rörlighet i sidled men det är ej känt om de kommersiella systemen klarar en 
sidoförflyttning exempelvis förbi stillastående fordon.  
 
Man kan jämföra kontaktledningens höjd med frihöjden i ”Tabell 6.1 Dimensionerande höjd allmän 
väg” som finns i VGU 2020, se Tabell 2. Utifrån det kan man konstatera att luftledning ej fungerar 
under bro, portaler för vägmärken eller installationer i tunneltak. Normalt kommer man att få göra 
uppehåll vid dessa platser. 
 
Tabell 2. Tabell från VGU (2020) med dimensionerade höjd. 
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Viktigt att beakta är att fri höjd ska möjliggöra drift och underhåll och att jämnhet påverkar fri höjd (ej 
vägutformning). 
 
Standarden hanterar ej utrustning som är för laddning vid stillastående, Figur 16, och enbart fordon 
för kommersiellt bruk. Om fordon skall kunna ladda både vid färd och stillastående är det viktigt att 
standard tas fram för detta. 
 

 
Figur 16. Stationär laddning via luftledning som ej ingår i projektet. 

 Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
Överföring via spår eller ledare i vägen innebär att en skena förläggs i eller på asfalten i körfältet. För 
att klara drift, krav på jämnhet etc har Trafikverket valt att främst använda skena nedsänkt i asfalten 
så att den ligger i plan med vägytan. Energi överförs från skenan till fordonet via en rörlig arm med 
strömsko. Armen känner av var i vägen skenan ligger och så länge fordonet befinner sig över skenan är 
kontakten i nedfällt läge. 
 
Det pågår ett standardiseringsarbete i SEK TK 9, som motsvarar CENELEC TC 9X, gränssnitt mellan 
fordon och infrastruktur för matning underifrån. Det kommer innehålla krav för att upprätthålla 
elsäkerheten, både i fordon och i matande system, och även beskriva provning och underhåll av 
strömavtagaren, se Figur 17. Det planeras vara klart under hösten 2021.  
 
 

 
Figur 17. Bild från standardiseringsarbetet (källa Svensk elstandard). 

Då det idag finns två olika tekniker hanteras dessa var för sig, en med strömskena kopplad till styrskåp 
vid vägsidorna och en teknik med utrustning i skenan, se Figur 18. 
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Figur 18. Till vänster skena med styrskåp vid sidan av vägen, till höger skena med utrustning i skena (ej 
nedsänkt). 

Då strömavtagare är dynamiska påverkar de ej grundvärden för fordon. Erfarenheter från pilotprojekt 
kopplat till fordon redovisas för eRoad och Evolution road. 
 
Strömskena A (eRoad) behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras antingen i brunnar 
eller ovan mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen placeras ovan mark. Krav på lastbilen 
var att den inte skulle ha sämre egenskaper än PostNords övriga fordon vad gäller köregenskaper och 
lastvikter. Den aktuella lastbilen har 85 kWh batterikapacitet. Batteriet är på 130 Ah. Den 
konverterade, nu eldrivna, lastbilen har en totalvikt av 18 ton och en lastkapacitet på 6,5 ton. Den har 
effekten 186 kW (253 hästkrafter). När lastbilen är fulladdad har den kunnat köras 8 mil med last, 
utan laddning från vägen. Lastbilen har under testtiden inte haft några problem med 
framkomligheten. Loggning av hastighet vid körning med last har skett. Där och i intervju med 
testföraren har det framkommit att accelerationen är svag. Mer utvärdering av motormoment och 
acceleration kommer att göras under körningar på demoanläggningen. 
 
Lastbilen har under testtiden ej haft några problem med framkomligheten. Loggning av hastighet vid 
körning med last har skett. Där och i intervju med testföraren har det framkommit att accelerationen 
är svag. Mer utvärdering av motormoment och acceleration kommer att göras under körningar på 
demoanläggningen. Vad gäller start, framdrift och stopp av ellastbilen kan den jämföras med en vanlig 
förbränningsmotorlastbil. Accelerationen upplevs aningens svag, dock ej så svag att den ger problem. 
Det betyder att ellastbilen som tar upp el från vägen inte skapar framkomlighetsproblem. 
 

• Strömavtagare, 5 cm hög, klarar frigångshöjden genom att den kan röra sig i höjdled 
(dynamisk) 

• Strömavtagaren är dynamisk med ett tryck på ca 1,5 kg. 
 

 
Figur 19. Strömavtagare (källa: eRoad). 
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Strömskena B (Evolution Road) har all sin utrustning i själva skenan. 
Evolution roads strömavtagare är för personbil ca 2x1 m och ca 2 cm hög, för buss 2,5x1 m och 5 cm 
hög. Strömavtagaren är dynamisk med ett tryck på ca 1,5 kg. Utveckling av släpskon pågår och skall 
eventuellt ersättas med borste. 

 Induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 
Induktiv (trådlös) överföring innebär att mottagare är monterade i fordonens underrede, se Figur 21. 
Det innebär att strömavtagaren är ca 16 cm över vägbanan. Generellt minskar energiöverföringen med  
avståndet vilket innebär att det är viktigt att avståndet är litet mellan sändare och mottagare. 
 

 
Figur 20. Detalj strömavtagare, pickup.  (källa Electreon). 

Strömavtagaren kommer inte att påverka fordonsgeometrin då den är dynamisk. Strömavtagarens 
frigångshöjd är 16,5 cm, dynamisk och uppfyller dagens krav på frigångshöjd 0,25 m (0,2 + 0,05 
marginal). 
 
Erfarenheter från pilot-projektet med Electreon  
Strömavtagaren är manuellt höj/sänkbar, ca 16,5 cm över vägytan. Strömavtagaren består av fem 
mottagare som monterats under vagnen. Den mottagna effekten ansluts sedan direkt till 
högspänningsledningen på lastbilen och kommer beroende på drift antingen att ladda batterier eller gå 
direkt till den elektriska motorn. Den elektriska motorn i lastbilen har en maximal effekt på 552 kW 
(cirka 740 hk) och 357 kW kontinuerlig samt en verkningsgrad på 96procent och vikt 490 kg. Lastbilen 
har en total energilagring på 210 kWh. Energilagringen består av 15 kWh-enheter. Trucken har 
godkänts av TÜV SÜD före import och är nu registrerad och godkänd för allmän väg, se Figur 21. 
 

 
Figur 21. Lastbil med induktiv strömavtagare.  (källa Electreon) 
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Bussen som ingår i projektet levereras av Higer. Den har en 32 kWh kapacitet och en 160 kW elektrisk 
motor. Higer producerar för närvarande bussen enligt ElectReons krav och ska för att möta de svenska 
kraven integrera tre pickup/mottagare. 

2.4 Genomgång av linjeföring 

 Allmänt / Sammanfattning 
Linjeföring påverkas både av fordonkarakteristika och de olika elvägsteknikerna. Det finns dock idag 
inget som talar för att gällande krav på linjeföring inte kan uppfyllas utifrån elvägs-scenarier. Det finns 
ännu inte heller information/underlag för att optimera linjeföring utifrån fordonkarakteristika och 
elvägsteknik. 
 
Påverkan på linjeföring beroende på olika scenarier för elväg: 

• Gällande krav på linjeföring påverkas ej. 
• Energi-optimering, underlag saknas. 
• Placering av strömmatning beroende på främst på verikalgeometri för att optimera energi-

förbrukning. 
o Underlag saknas idag men det finns modell för optimering 

• Ingen ändring av typsektion ses. 
o Men beakta placering av utrustning/stolpar 
o Extra kontroll av sikt pga elvägsutrustning som matningsstationer och stolpar. 
o På sikt kan bättre spårhållning möjliggöra smalare körfält. 
o Krav på vägren för ”omkörning” speciellt på mötesseparerad väg kan bli aktuellt. 
o Eventuellt större behov av nödfickor. 

 Konduktiv överföring via luftledning 
Linjeföring påverkas marginellt av luftledningar. Främsta påverkan är de stolpar som med ca 50 m 
mellanrum står i säkerhetszonen, se Figur 22. 
 

 
Figur 22. Typsektion kontaktledning (källa Trafikverket). 

Påverkan på linjeföringen: 
• Normalavstånd 50–60 m mellan kontaktledningsstolpar men mindre radier ger tätare 

placering av stolpar. 
• Vägrensbredd påverkas ej, men behov av vägren eller nödfickor kan öka.  

• Placering av stolpe och avståndet till räcke påverkas av arbetsbredd på räcke, 
beroende på räckeklass (exvis 1,3 m), minst 1,30 till 2 m från vägkant. Ger totalt 3,7 till 
4 m ut från avtagare.  

• Ej separerad cykel ger +1,5 m vägbredd vid mötesseparerad 2+1 väg (VGU 2020). 
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 Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
Linjeföring påverkas marginellt av spår eller ledare i vägen, se Figur 23. 
 

 
Figur 23. Typsektion strömskena (källa Trafikverket). 

Påverkan på linjeföringen: 
• Min-radier ligger runt ca 150 m pga skenas längd och vinkel mellan. 
• Fordon bör följa mittlinje vid breddökning, viktigt med kontroll av körspår. 

 Induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 
Linjeföring påverkas marginellt av spår eller ledare i vägen, se Figur 24. 
 
 

 
Figur 24. Typsektion induktiv (källa Trafikverket). 

Påverkan på linjeföringen: 
• Minradie ligger förmodligen runt 30 m, vilket innebär att man kan lägga induktiva slingor 

genom korsningar och cirkulationsplatser. 
• Fordon bör följa mittlinje vid breddökning, viktigt med kontroll av körspår. 

 

 Övrigt 
Linjeföringen påverkas inte utifrån elvägs-scenarierna. Dock kan elväg öka behovet av exempelvis 
platser för nöduppställning och serviceplatser. Det är idag inte känt om elvägar kommer att kräva fler 
nöduppställningsplatser, men man kan anta att behovet uppstår i början av driften av elvägar och 
sedan bör minska när driftsäkerheten ökar. 
 
Övrigt som kan påverka linjeföring: 

• Serviceplatser för matningsstationer  
• Serviceplatser för styrskåp  

o Kräver TMA om under mark inom säkerhetszon  
• Serviceväg till matningsstationer och styrskåp 
• Nöduppställningsplatser, osäkert behov 
• Servicevägar 
• Inriktning vändmöjlighet var 3:e km 
• Konduktiv överföring via luftledning 

• långa elvägs-sträckor förses med nödfickor om vägrensbredden är under 2,0 m. 
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2.5 Genomgång av sidoanläggningar och skyddsutrustning pga elväg 

 Sammanfattning 
Oberoende av teknik kommer matningsanläggningar att behövas. Matningsanläggningarna bedöms 
kunna placeras med ett avstånd på cirka 1–3 kilometer. I dagsläget uppskattas en yta på cirka 180–220 
m2 per matningsanläggning att krävas exklusive området till och runt stationen, ytterligare 500-1500 
m2. Behovet av servicevägar/servicefickor längs sträckan kommer att skilja sig åt mellan de olika 
teknikerna. Tekniker med markburen elförsörjning kräver exempelvis apparatskåp inrymda i 
kabelskåp eller kabelbrunnar som troligtvis kräver servicevägar. Placeringen av utrustning för elväg 
kommer att påverka utformning av säkerhetszon, men även hela vägområdet i de fall servicevägar 
måste anläggas.  
 
Om ej oeftergivlig utrustning, högre än 0,1 m, är placerad i säkerhetszon krävs räcke. I princip 
kommer därmed alla scenarier med elväg att kräva räcken. 
 
Sammanfattning sidoanläggningar och skyddsutrustning pga elväg: 

• Oberoende av vilken teknik som väljs kommer matningsanläggningar att behövas. Matnings-
anläggningarna bedöms kunna placeras med ett avstånd på cirka 1,5 kilometer. I dagsläget 
uppskattas en yta på cirka 180–220 m2 per matningsanläggning att krävas. 

• Krav på el-anläggning medför staket eller skalskydd 
• Innan-/utanför säkerhetszon påverkar utformning av säkerhetszonen 
• ”räcke omlott” vid infart/parkering 
• Avstånd beroende på geometri och ÅDT 

• Skåp i säkerhetszon kräver räcke. 
• Diskussion pågår huruvida det går att sänka ner skåp i brunnar, oklart om det är 

praktiskt möjligt. 
• Behovet av servicevägar/servicefickor längs sträckan kan komma att skilja sig åt mellan de 

olika teknikerna.  
• Utformning av av-/påfarter på service-vägar/fickor 
• Utrymmesbehov för räddningstjänst 

• Vid tekniker med markburen elförsörjning krävs exempelvis apparatskåp inrymda i kabelskåp 
eller kabelbrunnar som troligtvis kräver servicevägar som möjliggör åtkomst till dessa. 

• Elsäkerhet skiljer sig mellan tekniker, behandlas ej i detta projekt. 
• Bryta ström, hur och vem? 

• Hänsyn måste tas till barriäreffekter pga utformning 
• Viktiga frågan är om elvägs-utrustningen hamnar inom säkerhetszon eller ej. 

 Konduktiv överföring via luftledning 
Då luftledning kräver stolpe nära vägbanan i säkerhetszon och räknas som utsträckt hinder kommer 
skyddsräcke att krävas längs hela elvägen, se Figur 25. Det är inte helt klarlagt vilken räckesklass som 
kommer att krävas, mycket tyder dock på ett högkapacitetsräcke typ H4. I pilotprojektet i Sandviken 
användes H1. Det är viktigt att kontrollera arbetsbredd och risk för fordonsinträngning samt andra 
parametrar som påverkar, t ex tvärfall, för att bedöma räckesklass. 
 
Stolparna i Sandviken placerades 6 m djupt i marken.På grund av geotekniska förhållanden hade man 
dock problem att trycka ner några tillräckligt djupt, så man blev tvungen att kapa av dem och fylla med 
cement för att få rätt stabilitet. 
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Figur 25. Konduktiv överföring via luftledning. 

 Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
Det finns två olika tekniker för överföring spår / ledare, de beskrivas var för sig. 
 
eRoad (skena Arlanda) har styrskåp nära eller i vägområde med ca 200 m mellanrum, se Figur 26. Om 
de står i säkerhetszon krävs räcke. 

 
Figur 26. Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen, eRoad  (skena Arlanda) 

Evolution Road (skena, Lund) har styrutrustning i skena och behöver inte styrskåp. Övrig 
styrutrustning utanför skenan finns i matningsstation, se Figur 27. 
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Figur 27. Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen, Evolution Road (skena, Lund) 

 Induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 
Induktiv elväg kräver skåp nära eller i vägområde med ca 100 m mellanrum, 45 m ifall båda 
körriktningar elektrifieras, se Figur 28. I pilotprojektet föreslås att man kan gräva ner dessa skåp, men 
det är oklart om service och åtkomst går att lösa rent praktiskt. Placeras skåp i säkerhetszonen krävs 
räcke. 
 

 
Figur 28. Induktiv överföring via elektromagnetiska fält 
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2.6 Genomgång av vägutrustning (ej elvägsutrustning) 

 Allmänt / Sammanfattning 
Beroende på teknik kommer elväg att påverka befintlig vägutrustning. Nya vägmärken kommer att 
krävas oavsett teknik. Luftledning kommer påverka vägutrustning mest, men induktiv teknik knappast 
alls. Luftledning kommer att vara svårt att kombinera med exempelvis portaler och MCS-system. 
 
Påverkan på vägutrustning (befintlig): 

• Portaler 
• Påverkan främst av ”luftledning”, svårt att kombinera 

• Skyltar, vägmärken 
• Nya vägmärken efterfrågas 
• Info-tavlor, exempelvis VMS kan krävas. 

• Belysning 
• Beakta placering av elvägsutrustning, även underhållsåtgärder. 

• Räcken (elsäkerhet) 
• Jordning (VGU-info nr 15 2009) 

• ”I de fall räcken eller delar av räcken, exempelvis utvinklade 
räckesförankringar, finns inom det område som ledningar kan falla inom ska 
de vara jordade. 

• Metallståndare eller stålfundament i jord anses uppfylla krav på tillräcklig 
jordning.” 

• ITS/Trafikstyrning (utrustning) 
• MCS, incidentdetektering kan påverkas 
• ATK/kameror påverkas av elektromagnetisk strålning, bör utredas. 
• Beakta placering och krav som gäller ”elektromagnetisk störning” 

• Emission: Störning som sprids från utrustning, antingen luft- eller 
ledningsbunden 

• Immunitet: Förmågan att tåla störning, även där luft- eller ledningsbunden 

 Trafikstyrning 
Trafikstyrning är ett vägsidessystem för att styra och leda trafik, exempelvis omledning eller stänga av 
körfält. Behovet och servicenivån för ett sådant system är idag inte klarlagd för elväg. Funktioner som 
är tänkbara för elväg: 

• Incidentdetektering knuten till NTS för att exempelvis bryta ström 
• Fordonskontroll, t ex höjd 
• Sektionskontroll, avstängning 
• Information, t ex VMS 
• Omledning/parkering vid strömavbrott 
• Utformning ITS, t ex placering av VMS, incidentdetektering  

 
Figur 29. Exempel på trafikstyrningssystem, MCS. 

I arbetet med DoU-kostnader tog man fram förslag på trafikutrustning: 
”Arbetsgruppen har kommit fram till att följande trafikutrustning krävs för att få en trafikstyrning som 
behövs för att minimera de identifierade riskerna med Siemens eHighways tekniska lösning. 
Utrustningen som behövs är bommar, rött blinkande ljus (Wig-Wag), kamera, radar för 
incidentdetektering samt Variabel Meddelande Skylt (VMS) för information.” 
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2.7 Sammanställning av DoU 
Projektet har inte studerat drift och underhåll, utan hänvisar till PM Vägunderhåll och kostnader för 
olika typer av Elvägar (TRV 2020/77969). 

2.8 Samhällsekonomisk konsekvens med avseende på vägutformning 

 Inledning 
De olika teknikerna medför olika krav på utformning, utrustning samt drift och underhåll. Exempelvis 
medför kontaktledningsstolpar att kontinuerligt sidovägräcke måste installeras. Dessa olika krav 
kommer att ge effekter på framför allt kostnader vid en samhällsekonomisk kalkyl. 
Enligt en samhällsekonomisk rapport framtagen av VTI och Nature Associates (Kågesson et al 2020) 
anges investeringskostnaden till 22 Mkr per km dubbelriktad väg, en siffra som PIARC tagit fram. Till 
detta läggs en kostnad på 3 miljoner kronor per kilometer och riktning för installation och 
vägutrustning, där större delen av kostnaden härrör från räckesinstallation. I vägplanerna för 
Trafikverkets pilotprojekt E 20 och Rv 73 finns följande kostnadsuppskattning: 
 
Tabell 3. Sammanställning av finansiering E 20 och Rv 73. 

 E 20, Hallsberg–Örebro 
(inklusive byggherre-
kostnader) 

Väg 73, Västerhaninge-
Nynäshamn 
(exklusive byggherre- och 
störningskostnader) 

Konduktiv teknik med 
kontaktledning i luften 

550 miljoner kronor 613 miljoner kronor 

Konduktiv teknik med 
strömskena A (styrskåp) 

490 miljoner kronor 469 miljoner kronor 

Konduktiv teknik med 
strömskena B (utrustning i 
skena) 

400 miljoner kronor  

Induktiv teknik 390 miljoner kronor 448 miljoner 
 
Kostnaden ligger enligt tabellen i spannet mellan 19 och 27  miljoner kronor per kilometer (båda 
riktningarna). Det kan inte nog påpekas att det är stor osäkerhet i dessa kalkyler, exempelvis är inte 
eventuellt trafikstyrningssystem med i kalkylen. 

 Känslighetsanalys 
Vid en genomgång av räckeskostnader 2018 (Movea 2018) hamnade de totala kostnaderna för 
installerat räcke av balkräcke kapacitetsklass N2 på 350 kr per meter. Motsvarande kostnad för 
balkräcke kapacitetsklass H4 blev 1 750 kr per m.  
 
Tabell 4. Sammanställning över kostnad för installerat räcke beroende på typ. 

Räckestyp Kostnad kr per m 
Balkräcke N2 350 
Balkräcke H1 450 
Balkräcke H2 570 
Balkräcke H4 1 750 
Rörräcke N2 450 
Rörräcke H1 670 
Rörräcke H2 750 
Betongräcke H4 3 200 

 
Som kan ses i Tabell 4 är skillnaden i kostnad mellan ett standardräcke av kapacitetsklass N2 och ett 
högkapacitetsräcke relativt stor. Förutsatt att det i Trafikverkets antaganden om 3 Mkr per km 
enkelriktad väg för installation och vägutrustning ingår balkräcke av typ högkapacitet H4 blir 
kostnaden för installation och övrig vägutrustning 1 250 kr per m. Görs en känslighetsanalys av 
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skillnaden i NNK för dubbelriktad elväg blir resultatet enligt Tabell 5. För beräkningen har Elvägskalk 
version 2020.1 använts. 
 
Tabell 5. Känslighetsanalys av skillnaden i NNK för dubbelriktad elväg 

Räckestyp Total kostnad elväg kr per m NNK 
Nuvarande räcke 23 250 0 
Balkräcke N2 23 600 -0,02 
Balkräcke H1 23 700 -0,02 
Balkräcke H2 23 820 -0,03 
Balkräcke H4 25 000 -0,09 
Rörräcke N2 23 600 -0,02 
Rörräcke H1 23 920 -0,04 
Rörräcke H2 24 000 -0,04 
Betongräcke H4 26 450 -0,16 

 
Resultatet visar att ett räcke upp till kapacitetsklass H2 ger en hanterbar effekt på NNK med en 
reduktion på mellan 0,02 och 0,04 medan ett högkapacitetsräcke av typen H4 ger en reduktion på ca 
0,1. Eftersom NNK enligt Trafikverket ligger relativt lågt blir den procentuella skillnaden relativt stor 
mellan de olika räckesalternativen. Skillnaden i behovet av räcke beroende på teknik kommer därför 
att slå igenom. Förutsatt att induktion respektive skena i vägytan inte behöver några kompletterande 
räckesinstallationer och att kontaktledning behöver kapacitetsklass H4 genomgående blir skillnaden i 
NNK minst 0,1 till de förstnämnda teknikernas fördel, under förutsättning att övriga 
anläggningskostnader är lika oberoende av teknik. I studien Rocky (Movea 2018) identifierades drift- 
och underhållskostnad beroende på trafikarbete (Mapkm) till 2 500 kr/Mapkm för W-profil/balkräcke 
(typiskt N2), vilket har använts som utgångspunkt för beräkningarna. För en elväg med kontinuerligt 
N2-räcke skulle därmed drift- och underhållskostnaden öka med 26 kr/m och år. Detta innebär att 
NNK minskar med 0,02. Även för drift- och underhållskostnaden kommer skillnaden i behovet av 
räcke beroende på teknik att slå igenom, i och med att det antas att induktion respektive skena i 
vägytan inte behöver några kompletterande räckesinstallationer. Vad gäller drift- och 
underhållskostnader för andra räckestyper än N2 saknas det tillförlitlig empiri. 

 Sidoräckens estetik 
Inom projektet Rocky (Movea 2018) gjordes en enkätundersökning som bestod av totalt 19 frågor med 
önskemål om poängsättning 1–9 (där 1–2 är dåligt, 3–4 mindre bra, 5 varken eller, 6–7 bra och 8–9 
mycket bra) och motivering till poängen. Enkäten gav ett tydligt svar, som kan sammanfattas så här: 
Som sidoräcke på vanlig landsväg i landsbygdsmiljö föredras rörräcke med ett medelbetyg på 6,9. W-
profil och wire/stållina bedöms likvärdiga och med ett ganska bra betyg; 5,8 respektive 5,9. De 20 
svarande har en relativt gemensam uppfattning om detta med en varianskvot på 0,36, vilken är 
betydligt mindre än för alternativen sinsemellan. 
 

 
 
Figur 30. Betygsfrekvens för sidoräcke på tvåfältig landsväg. 
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Resultatet kan tolkas som ju större genomsiktlighet, desto högre betyg. Det gör att H4-räcken, som 
generellt består av mycket stål och har låg genomsiktlighet sannolikt skulle få låga betyg. 
 
Räckesestetik diskuteras också i ”Trafiksäkerhetens arkitektur. Några exempel på arkitektonisk 
kvalitet i trafiksäkerhetshöjande åtgärder” (Trafikverket 2017). Slutsatserna här överensstämmer väl 
med Sweco-arkitekternas uppfattningar att 

• en och samma räckeslösning bör tillämpas på ett och samma landskapsparti 
• en samlad lösning med samma typ av räcke i mittremsa och sida bör eftersträvas 
• genomsiktliga räckestyper som wire/stållina och rör är att föredra framför W-profil och balk 

som ger ett mer instängt intryck. 

 Energianvändning vid olika räckesinstallationer 
 
En viktig parameter vid val av utformning är energiförbrukning vid byggande och drift. Vid byggande 
av elväg har i moment 2.10.2 beskrivits olika behov av räckesinstallation beroende av teknologi. Här 
beskrivs energibehovet med avseende på mängden stål per meter elväg som går åt för tillverkning. 
 
Tabell 6. Energibehov per räckestyp. 

Räckestyp Energiåtgång MJ per m 
Nuvarande räcke 0 
Vajerräcke N2 451 
Balkräcke N2 526 
Balkräcke H1 641 
Balkräcke H2 1 167 
Balkräcke H4 2 232 
Rörräcke N2 439 
Rörräcke H1 454 
Rörräcke H2 679 
Betongräcke H4 3 198 

 
Även här blir skillnaden stor mellan de olika teknikerna där skillnaden i behovet av räcke beroende på 
teknik kommer att slå igenom. Förutsatt att induktion respektive skena i vägytan inte behöver några 
kompletterande räckesinstallationer och att kontaktledning behöver kapacitetsklass H4 genomgående 
blir skillnaden i energiåtgång 2 232 MJ/m väg till de förstnämnda teknikernas fördel. 

2.9 Sammanställning av konsekvenser samt en riskanalys utifrån 
vägutformningsaspekter 

 Allmänt / Sammanfattning 
En svår fråga att svara på är om elväg kommer att påverka trafiksäkerheten. Det finns sparsamt med 
erfarenheter från pilotobjekten. Generellt ska de krav på trafiksäkerhet som idag finns på 
vägutformning uppfyllas. Den största påverkan beroende på scenario är om oeftergivlig utrustning 
hamnar inom säkerhetszon, då krävs räcke, se Figur 30. Räcke ger generellt sämre trafiksäkerhet 
jämfört med säkerhetszon. 



 

33 
 

 
Figur 31. Krav på säkerhetszon, VGU 2020. 

Det kommer med all sannolikhet att ställas lika höga krav på fordon med framdrift med el som på 
nuvarande fordon, vilket även gäller farligt gods. Möjligen kan systemen leda till fler driftstopp eller 
fordonsfel och därmed ökat behov av nödfickor, men ej så troligt.  
 
Själva elvägsutrustningen ska uppfylla de krav som ställs på vägutrustning eller, om de finns i 
säkerhetszon, vara bakom räcke. Ökad omfattning av drift och underhåll leder till mer personal i 
vägområdet, med åtföljande säkerhetskrav för arbete på väg. 
 
Dessa vägar har normalt ej gående/cyklister eller mycket små flöden längs med vägen. Oro för 
cyklister och deras risk har framförts för elväg med skena. Cyklister har dock testat på plats i piloten 
och rapporterat att öppning i skena inte är problematisk. Även oro för MC har framförts, det gäller 
främst skenan och friktionen som enligt leverantör skall uppfylla samma krav som vägbanan. MC-
organisationer har framfört klagomål utifrån att elväg kräver mer räcke, de anser att säkerhetszon utan 
oeftergivliga föremål är bättre. 
 
Generellt ses inga större eller nya risker som skulle försvåra införandet av elväg. Med all sannolikhet är 
det utformning av säkerhetszon som är viktigast. 

 Konduktiv överföring via luftledning 
Sammanställning av risker: 

• Stolparna är oeftergivliga och kräver räcken utmed hela sträckan. Räcken kan även vara 
positivt för trafiksäkerheten då singelolyckor kan undvikas. 

• Räcken är generellt sämre än säkerhetszon. 
• Stolparna som står utmed vägsträckan i denna typ av lösning blir ett visuellt hinder för 

trafikanterna som kan uppleva detta som störande. 
• Elfordon är med denna lösning hänvisade till körfält 1, vilket kan innebära en förändring i 

fordonens fördelning mellan körfälten. 
• Lösningen innebär inga fysiska ingrepp i körbanan. 
• Ledningen är strömförande hela tiden, alltså inte bara när den används, vilket innebär en risk 

om den skulle rasa ner. 
• Avverkning av träd kommer att ske inom 20 meter från yttersta vägkant. 

 Konduktiv överföring via spår eller ledare i vägen 
Sammanställning av risker: 

• Det finns risk för tekniska störningar, att den rörliga armen fastnar, spårar ur eller liknande. 
Detta får till följd att fordon behöver stanna i körbanan eller på vägrenen. En följd av detta 
bedöms också vara att oskyddade trafikanter rör sig på och utmed vägen. Det är alltså en ökad 
risk för stillastående fordon och oskyddade trafikanter i vägrummet. 

• Lösningen är ovanlig vilket kan innebära en viss osäkerhet hos förarna. 
• Skenan är nedsänkt och det bör finnas risk för att skräp och snö samlas i skenan. Detta bör 

öka risken för tekniska problem. 
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I pilotprojekt på Arlanda studerades öppningen på skenan och friktionen speciellt: 
”Motorcyklister har provat att köra på skenan som finns på Arlanda test track2 de hade inga problem 
med själva körningen på skenan, dock var de angelägna om att friktionstalet ej fick vara för lågt på 
skenans yta. 
 
Cyklister har vid flera tillfällen setts köra på spåret för att ”prova framkomlighet” detta har inte givit 
upphov till några incidenter. Frågan hur spåren upplevs ställdes därför till SMACK Sigtuna Märsta 
Arlanda Cykel Klubb det visade sig att de ofta kör både på Test track 2 och väg 893. De använder 
tävlingscyklar med smala däck. De undviker att köra på skenan då det ger obehagskänsla. Citerat från 
korrespondens ”det känns som man "fastnar" lite i spåret fast man egentligen inte gör det, men man 
får styra lite åt sidan för att komma "loss" från spåret”. En möjlighet att minska obehagskänslan skulle 
kunna vara att minska öppningens storlek i skenan. När frågan hur skenan upplevs ställts till cyklister 
som använder MTB-cyklar med bredare däck upplevs inga problem med skenan. 
 
Vid vägarbeten och räddningsuppdrag på motorvägar kommer personer att röra sig på vägbana, dock 
förutsätts jordningsdon vara ansatt vid sådana tillfällen och därmed är skenan strömlös.” 

 Induktiv överföring via elektromagnetiska fält från vägkroppen 
Sammanställning av risker: 

• Viss ökad risk för stillastående fordon intill vägen, antingen för drift- eller funktionsproblem. 

2.10 Workshop 
Resultat från workshop är implementerad i denna rapport. Presentationer finns som bilaga. 

3 Pilotsträckor Elväg 
 
Trafikverket gick i december 2018 ut med en förfrågan för att få in förslag på lämpliga pilotsträckor. 
Av 14 förslag från början har två av dessa valts ut för att gå vidare i processen: 

• E 20, Hallsberg–Örebro, 21 km 
• Väg 73, Västerhaninge–Nynäshamn, 23 km 

 
Sträckorna har olika karaktär och därmed olika möjligheter för exempelvis servicevägar, se Tabell 7. 
 
Tabell 7. Sammanställning E20 och Rv 73. 

 E20, Hallsberg–Örebro Väg 73, Västerhaninge-Nynäshamn 
Utformning 4kf, 110-90 km/h  4 kf, 110 km/h 
Flöde 20 - 40 000 ådt, ~20% Lb 14 000 ådt, ~12% Lb 
Längd 21 km 23 km 
Trafikplatser 5 trafikplatser 7 trafikplatser 
Servicevägar 5 km servicevägar 0 km servicevägar  

Befintlig lokalväg nyttjas + vägren 
Matningsstationer 15 matningsstationer 15 matningsstationer 

 
Två separata vägplaner kommer att tas fram, en för E 20 mellan Hallsberg och Örebro och en för Väg 
73 mellan Västerhaninge och Nynäshamn. Två vägplaner tas fram, men inriktningen är att det ska 
byggas en pilotsträcka. Efter godkänd vägplan är det dags för upphandling och därefter projektering 
och byggnation. Tidplanen är att plan ska tas 2024 och att elväg kan vara klar 2025. 
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Figur 32. E 20, Hallsberg–Örebro t.v. och Väg 73, Västerhaninge-Nynäshamn t.h. 

Samma teknikförutsättningar gäller i båda planerna. Tre huvudtekniker studeras: 
• Konduktiv teknik med kontaktledning i luften ovanför fordonen 
• Konduktiv teknik med strömskena förlagd i asfalten: 

o Strömskena A behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras antingen i 
brunnar eller ovan mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen placeras 
ovan mark. 

o Strömskena B har all sin utrustning i själva skenan. 
• Induktiv teknik med matningsenhet i vägkroppen under asfalten. Denna teknik behöver 

styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras antingen i brunnar eller ovan mark. I aktuell 
vägplan har det antagits att styrskåpen placeras i brunnar. 

 
Länsstyrelsen tog beslut att båda elvägspiloterna innebär betydande miljöpåverkan. Därför behöver 
Trafikverket ta fram miljökonsekvensbeskrivningar för de båda projekten. 

3.1 Sammanfattning erfarenheter vägplaner 
När det gäller vägutformning finns det några kommentarer och slutsatser utifrån dessa båda vägplaner 
och samråd att göra: 

• Säkerhetszon 
o För alternativ med kontaktledning kommer sidoräcken att anläggas längs hela 

sträckan. 
o Även för alternativ med strömskena A kommer räcken att anläggas längs största delen 

av sträckan 
o För induktiv tekniks behov av styrskåp diskuteras läge. Behöver dessa placeras inom 

säkerhetszonen grävs de ner och därmed antas inga vägräcken krävas. 
• Placering av styrskåp 

o Ovan/under mark, ej utrett om det är möjligt lägga under mark 
o Kräver TMA under mark för service om de placeras i säkerhetszon 

• Siktkontroll enligt VGU Krav 2020 har utförts. På större delen av sträckan blir vägräcket inte 
siktskymmande. 

• Broar kommer förmodligen inte att ha elväg, beroende på teknik. 
• Servicevägar 

o Sektion 4,0 m, olika typfordon diskuteras, Lbm eller Lbn 
• Sido-/parallellvägar 

o DoU vid styrskåp kan kräva sidoväg 
• Trafikskyltar och vägmarkeringar 

o Ny skylt efterfrågas 
• Avvattning diskuteras men antas ej bli problematisk 
• Räddningstjänsten 
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o Frånkoppling och jordning av elanläggningen 
o Insatsplan för räddningsinsats riktad till räddningstjänsten 

• Trädsäkring, avverkning av träd, kommer att ske inom 20 meter från yttersta vägkant. 
• Linjeföring, ingen förändring 
• Inget om trafikstyrning 

 
Ingen av planerna tar upp eventuellt system för trafikstyrning, det kommer att utredas senare. 
 
I samrådet är det främst oro för trafiksäkerheten om säkerhetszon ändras som tas upp, och frågor 
kring friktion för elskena i vägen. Länsstyrelsen har framfört synpunkter som gäller utformning och 
färgsättning av nya konstruktioner för att inte förändra upplevelsen av landskapet. 

3.2 E20 Hallsberg Örebro 
E20 Hallsberg – Örebro, Elväg, Brändåsen – Adolfsberg, Vägplanbeskrivning, 2021-01-22. 
Höger körfält i vardera riktningen kommer att byggas om till elväg. Under framtagandet av 
vägplanens samrådshandling beaktas olika tekniska lösningar för anläggande av elväg. Oavsett teknik 
kommer femton matningsstationer att anläggas längs sträckan med ett avstånd på cirka 1,5 kilometer. 
För strömskena A och induktiv matningsenhet, planeras ytterligare cirka 2,4 kilometer serviceväg för 
att kunna utföra drift och underhåll av styrskåp. 
 
Tre huvudtekniker att studeras, dessa kan principiellt indelas i följande tekniker: 
· Konduktiv teknik med kontaktledning i luften ovanför fordonen 
· Konduktiv teknik med strömskena förlagd i asfalten: 
o Strömskena A behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras 
antingen i brunnar eller ovan mark. I aktuell vägplan har det antagits att 
styrskåpen placeras ovan mark. 
o Strömskena B har all sin utrustning i själva skenan. 
· Induktiv teknik med matningsenhet i vägkroppen under asfalten. Denna teknik 
behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras antingen i brunnar eller ovan 
mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen placeras i brunnar. 
 
Vid val av kontaktledning kan elvägen komma att orsaka störningar av mindre omfattning på 
exempelvis radar inom en radie på 3 mil och annan elektronisk utrustning upp till cirka 50 meter från 
elvägen. För övriga teknikalternativ bedöms störningarna vara försumbara. Oavsett teknikval bedöms 
elvägen inte medföra någon risk för elektromagnetiska fält skulle påverka människors hälsa negativt. 
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Figur 33. Översikt E20, gräns för plan. 

Höger körfält i vardera riktningen av E2o mellan Hallsberg och Örebro kommer att byggas 
om till elväg, vilket innebär att fordon, primärt lastbilar, kan ladda elkraft dynamiskt under 
färd. Under framtagandet av vägplanens samrådshandling beaktas olika tekniska lösningar 
för anläggande av elväg. Trafikverkets program för elväg kommer att ta beslut om vilken 
teknik som blir aktuell för elvägen. Till dess kommer samtliga tre huvudtekniker att 
studeras. Dessa kan principiellt indelas i följande tekniker: 

• Konduktiv teknik med kontaktledning i luften ovanför fordonen 
• Konduktiv teknik med strömskena förlagd i asfalten: 

o Strömskena A behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placerasantingen i 
brunnar eller ovan mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen placeras 
ovan mark. 

o Strömskena B har all sin utrustning i själva skenan. 
• Induktiv teknik med matningsenhet i vägkroppen under asfalten. Denna teknikbehöver 

styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras antingen i brunnar eller ovan mark. I aktuell 
vägplan har det antagits att styrskåpen placeras i brunnar. 
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Figur 34. Karta över matningsstationer längs E20 

Alternativ kontaktledning 
Utformningen av kontaktledningsstolpar och bärarmar är kritisk intill trafikplatser och broar. Vid på- 
och avfarter är avståndet till det högra körfältet, K1, större än i normalfallet och det kan krävas längre 
armar från stolpen. Under broar finns lösningar med en skena som kan sättas upp under bron och ta 
över rollen som kontaktledning om brokonstruktionen tillåter det. Alternativt kan uppehåll göras i 
kontaktledningen. 

 
Figur 35. Typsektion för konduktiv teknik med kontaktledning. 

 
Alternativ strömskena A 
Huruvida strömskenan kan förläggas över broar eller om uppehåll behöver göras beror på 
brokonstruktionen, exempelvis överbyggnadens tjocklek. Detta ska studeras vidare i kommande 
skeden. Detta alternativ behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras i brunnar eller ovan 
mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen placeras ovan mark med ett avstånd 
på cirka 200 meter mellan varje skåp. För att minska mängden vägräcke utmed sträckan 
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placeras skåpen i första hand på utsidan av parallella servicevägar, utanför E20:s 
säkerhetszon. Längs sträckor där parallella servicevägar saknas placeras skåpen i 
motorvägens innerslänt och vägräcke sätts upp, se Figur 15 
 

 
Figur 36. Typsektion konduktiv med strömskena 

Alternativ induktiv matningsenhet 
Denna teknik behöver styrskåp vid sidan av vägen vilka kan placeras 
antingen i brunnar eller ovan mark. I aktuell vägplan har det antagits att styrskåpen 
placeras i brunnar, i första hand på utsidan av parallella servicevägar och i andra hand i 
innerslänt till E20. Eftersom brunnar placeras i marknivå utgör de inga fasta 
hinder i vägens säkerhetszon och därför behövs heller inga nya vägräcken längs E20. Vid 
service kommer TMA-skydd att krävas längs de sträckor där brunnarna är placerade i E20:s 
innerslänt. Huruvida de induktiva matningsenheterna kan förläggas över broar eller om uppehåll 
behöver göras beror på brokonstruktionen, exempelvis överbyggnadens tjocklek. 
 

 
Figur 37. Typsektion för induktiv teknik med matningsenhet under asfalten 

Matningsstationer 
Utformningen av matningsstationerna längs sträckan ska till största del hållas samman med ett 
enhetligt gestaltningskoncept för att ge ett samlat intryck av sidoanläggningarna. 
Byggnaderna ges en enkel rektangulär form som smälter in landskapet. Beroende på 
placering och funktion kan stationerna komma att variera i storlek, mellan cirka 80–120 m2. Runt om 
och intill matningsstationerna behövs hårdgjorda ytor, exempelvis asfalt eller hårt 
packat grus, för att kunna utföra drift och underhåll av anläggningen samt angöring och 
parkering. Vid en del matningsstationer behövs även vändmöjligheter för driftfordon. Där närliggande 
vändmöjlighet för lastbil saknas behöver dock ytan kring matningsstationen tillgodose för 
detta. I dagsläget uppskattas att en yta om cirka 500–1500 m2 behövs vid varje 
matningsstation för att få plats med själva byggnaden, parkering, serviceytor och vid vissa 
matningsstationer även möjlighet att vända.  
 
(typfordon Lbm) eller (typfordon Lbn)? 
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Figur 38. Matningsstationer bör placeras intill befintliga landskapselement, såsom skogsdungar eller broar. 

Sido-/parallellvägar 
För alternativ strömskena A och induktiv matningsenhet finns behov att komma åt styrskåp 
för drift och underhåll. För alternativ med kontaktledning och strömskena B föreslås samma sträckor 
användas som byggväg under byggskedet. Efter byggnationen återställs marken för byggväg. 
Servicevägar utformas enligt typsektion för servicevägar. Servicevägarna utformas med en 
bredd på cirka 4 meter. 

 
Figur 39. Sektion för serviceväg som går parallellt med E20. 

Vägutrustning 
Räcken 
För alternativ med kontaktledning kommer sidoräcken att anläggas längs hela sträckan. 
Även för alternativ med strömskena A kommer räcken anläggas längs största del av 
sträckan. Detta i syfte att fungera som påkörningsskydd för den tillkommande utrustningen. 
Nya räcken, samt förlängningar av sidoräcke, ska om möjligt utföras med samma räckestyp 
som befintligt. I samband med att bygghandling tas fram ska krav på räcken utredas 
närmare. 
 
Trafikskyltar och vägmarkeringar 
Elvägar utgör en relativt ny anläggningsform, varför det är av särskild vikt att tydligt ge 
trafikanten information om den elektrifierade vägen. Placering av vägmärken ska utföras 
enligt VGU. Skyltar ska prövas enligt Väglagen. 
Nya vägmärken ska samlokaliseras till befintliga skyltar i så stor utsträckning som möjligt. 
Generellt ska nya stolpar och skyltar undvikas i innerkurva då de skymmer sikten över 
vägen i högre utsträckning jämfört om de placeras i ytterkurva. 
Vid alternativ med induktiv matningsenhet kommer spolarna vara placerade under det 
översta asfaltlagret. Då elkomponenterna inte är synliga för trafikanten föreslås trafikskyltar 
kompletteras med vägmarkering i vägbanan. 
 
Avvattning 
Vid val av alternativ strömskena A kommer en mindre del av nederbördsflödet avledas via 
strömskenans dränering och vidare till vägdike där infiltration sker. Under drift kan det 
förekomma partikelutsläpp från skenan. Utsläppet är litet och det bedöms inte finnas behov 
av ytterligare rening utöver den som sker i slänter och vägdiken. Vid normal funktion rinner 
regnvattnet ut i diket och tar med sig finpartiklar (från skena, asfalt, damm, smuts, löv, 
etcetera) från skenan, vilket hjälper den att bibehålla sin funktionalitet (eRoad Arlanda 
2019). 
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Risk och säkerhet 
En plan för att säkerställa räddningstjänstens möjligheter att göra insatser under driftskedet 
bör upprättas. Möjlighet till frånkoppling och jordning av elanläggningen planeras att finnas 
så att räddningstjänsten kan arbeta säkert om en olycka eller incident inträffar. 
 
Landskapsbild 
Störst visuell påverkan erhålls vid alternativet med kontaktledning. Detta då tekniken 
innebär att kontaktledningsstolpar, strömförsörjande ledningar och skyddsräcken behövs 
längs hela eller stora delar av sträckan. I Nationell färdplan för elvägar (Trafikverket 2017) 
framgår det att sättet som de strömförande ledningarna är upphängda på kan ge en känsla 
av att befinna sig i en tunnel för de som färdas under ledningarna. 
Kontaktledningsstolparna i sig kommer också medföra en stärkt rumsbildning längs E20, 
vilket kan begränsa möjligheten till utblickar och försvåra läsbarheten av vägmiljön och 
landskapet. Lösningen med kontaktledning kommer även vara den teknik som är mest 
synlig från det omgivande landskapet. 
 
Risk och säkerhet 
Vid val av kontaktledning kommer stolpar att behövas utmed vägen och vägräcken kommer 
att sättas upp för att minska risken för att fordon kolliderar med stolparna. Vägräcken gör 
dock att fordon som är på väg att köra av vägen studsar tillbaka in på vägbanan, vilket ökar 
risken för kollision med andra fordon på vägbanan. Kontaktledningarna kan försvåra 
räddningsinsatser på vägen eftersom helikopter inte kommer att kunna landa på vägen i 
händelse av en stor olycka. 
 
Att införa en strömskena i eller ovanpå asfalten innebär en förändring av vägunderlaget. 
Minskad resistens kan leda till ökad risk för att fordon, framförallt motorcyklar, förlorar 
väggreppet. Detta är särskilt aktuellt vid kallt väder som gör att friktionen minskar 
ytterligare. Likt strömskena A påverkar strömskena B, när den är nergrävd i asfalten, 
resistensen i vägunderlaget. Då strömskena B är bredare ökar risken för att fordon förlorar 
väggrepp ytterligare. Dagens leverantörer av teknikalternativen med markskena är 
medvetna om att friktionsskillnader i vägunderlaget kan innebära en risk för trafikanter och 
skenorna tillverkas därför med resistenskrav. 
 
Den induktiva matningsenheten medför ingen förändring av vägbanan. Riskerna som 
tillkommer handlar framför allt om matningsstationer som fordon möjligtvis skulle kunna 
kollidera med vid en avåkning. Dessa objekt kommer dock att placeras med ett 
säkerhetsavstånd på minst 14 meter vilket gör att denna risk minskar avsevärt. 
Resultatet av riskbedömningen visar att riskerna under driftskedet skiljer sig åt. Riskbilden 
för strömskena A, strömskena B och kontaktledningen är snarlik. Även om olyckor som 
inträffar kan medföra stora konsekvenser i form av allvarliga skador eller dödsfall så ökar 
inte sannolikheten för att sådana olyckor inträffar i någon större utsträckning. 
 
Konsekvensen bedöms därför som måttligt negativ. Lösningen med induktiv matningsenhet 
medför betydligt färre risker än övriga alternativ och bedöms därför medföra en liten 
negativ konsekvens. 
 
Vad avser risk och säkerhet bedöms sannolikheten för olyckor på E20 öka i liten 
utsträckning vid val av kontaktledning, strömskena A eller strömskena B. Konsekvensen har 
därför bedömts som måttligt negativ. Lösningen med induktiv matningsenhet medför 
betydligt färre risker än övriga alternativ och bedöms därför medföra en liten negativ 
konsekvens. 
 
SAMRÅDSUNDERLAG, Vägplan, 2020-12-21 
Försvarsmakten framför att en lokalisering av en elväg, i de fall tekniken inte är sedan tidigare väl 
beprövad och dess eventuella elektromagnetiska påverkan på omgivningen är känd, är problematisk i 
det fall den sker i anslutning till områden där Försvarsmakten bedriver verksamhet eller där 
lokaliseringen riskerar att negativt påverka riksintresse för totalförsvarets militära del enligt 3 kap 9 § 
miljöbalken som omfattas av sekretess enligt 15 kap 2 § OSL. 
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Försvarsmakten bedömer att det för närvarande saknas tillräckliga förutsättningar för att bedöma 
huruvida anläggande och drift av aktuell elväg, enligt något av de olika teknikförslagen, skulle medföra 
skada på riksintressen för totalförsvarets militära del. För Försvarsmaktens bedömning krävs att de 
tekniker för elektrifiering av vägen som är aktuella specificeras ytterligare avseende dess tekniska 
specifikationer. Vidare krävs mätdata från praktisk tillämpning av tekniken i dess naturliga miljö för 
att kunna genomföra en rättvis bedömning. Enligt inkommet underlag och nuvarande kunskapsläge 
motsätter sig Försvarsmakten anläggandet av elvägen i rubricerat ärende. 
 
Vad gäller häckande och sträckande fåglar kan det finnas risk för kollision kontaktledningar, 
framförallt vid lokala förflyttningar mellan olika jordbruksmarker eller våtmarker som används för 
födosök och som rastlokal. Om konduktiv teknik med kontaktledning väljs 
 
Trafikverket delar Länsstyrelsens åsikt gällande utformning och färgsättning av nya konstruktioner för 
att inte förändra upplevelsen av landskapet. Trafikverket kommer att arbeta vidare med detta i 
projektet. 
 
Nerikes brandkår påtalar vikten att ta fram underlag för hur riskbilden påverkar räddningstjänstens 
räddningsinsatser. Detta då räddningstjänsten kommer att få andra förutsättningar för en insats på 
elväg, jämfört med övriga vägar i kommunen. Därför önskar Nerikes Brandkår att Trafikverket tar 
fram en insatsplan för räddningsinsats riktad till räddningstjänsten samt att Trafikverket anordnar 
utbildning/utbildningsmaterial för räddningspersonal för tänkbara händelsetyper när val av 
huvudteknik är gjord. 
 
Ellevio äger ledningar som korsar aktuell vägsträcka. Ledningarna är tryggade av ledningsrätt och 
ingår som en del i det regionala direktjordade 145 kV-nätet. Ellevio framför i sitt yttrande att vid val av 
konduktiv teknik med luftledning kommer sannolikt en ombyggnad av de båda 145 kV-ledningarna 
där de korsar vägen krävas och att en sådan ombyggnad ska bekostas av Trafikverket. Ellevio skriver 
att vid val av markförlagd teknik måste det säkerställas att utrustningen inte kan få problem med de 
felströmmar som kan uppstå i anslutning till Ellevios ledningar. Ellevio önskar en fortsatt kontakt 
under projektets gång. 
 
Elsäkerhetsverket pekar i sitt yttrande på utmaningen med ny teknik i förhållande till relevanta 
skyddskrav i 6 § förordningen (2016:363) om elektromagnetisk kompatibilitet. 
 
SMC har tagit del av de fyra försöksverksamheter för elvägar som finns i landet (Lund, Gotland, 
Sandviken och Arlanda). Av de fyra försök som pågår i Sverige anser SMC att Smartroad Gotland är att 
föredra för oskyddade trafikanter på tvåhjuliga motorfordon. Här är elledningarna nedgrävda under 
asfalt och därmed påverkas inte friktionen. Friktionen är den absolut viktigaste förutsättningen för 
trafiksäkerhet och SMC finner det därför förvånande att detta inte nämns i samrådsunderlaget. 
SMC-medlemmar och instruktörer som har testkört eRoad Arlanda upplevde inte något problem med 
friktion när de passerade skenorna på vägen, men samtidigt visar genomförda friktionstester att 
vägbanan inte uppfyller Trafikverkets krav. 
Vidare uttrycker SMC att en elvägsteknik som kräver sidoräcken skulle medföra kraftigt ökad 
skaderisk och försämrad trafiksäkerhet för alla som färdas på motorcykel och moped. SMC framhåller 
också att installation av räcken istället för att behålla dagens sidoområden strider mot Nollvisionen. 
 
 
Underlag för plan/upphandling: 
”Elvägens utformning och matningsanläggningarnas placering ska utredas vidare i den fortsatta 
planläggningsprocessen. I arbetet med detaljutformningen kommer hänsyn tas till områdets 
förutsättningar, till exempel landskapets karaktär, rumslighet och topografi, natur- och 
kulturmiljövärden, fridlysta arter och övriga identifierade miljövärden och risker. Fler aspekter kan 
tillkomma när mer information om projektet och dess förutsättningar kommer fram i den fortsatta 
samrådsprocessen. 
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Planläggningsbeskrivning – 2020-05-08 
Aktuell sträcka går mellan trafikplats 106 vid Brändåsen och trafikplats 110 Adolfsberg på E20 i Kumla 
respektive Örebro kommun. Sträckan är cirka 21 kilometer lång, med två körfält i vardera riktningen. 
Längs sträckan finns anslutning till godsbangården i Hallsberg och handels- och logistikområde i 
Marieberg samt avfart till E18 mot Oslo och Örebro flygplats. 
Ett körfält i vardera riktningen för E2o mellan Hallsberg och Örebro kommer att byggas om till elväg. I 
framtagandet av vägplanen studeras följande tre huvudtekniker: 

• Konduktiv teknik med luftledning i luften ovanför fordonen 
• Konduktiv teknik med markskena förlagd i asfalten 
• Induktiv teknik med spolar i vägkroppen under vägen 

 
SAMRÅDSUNDERLAG 
Behovet av servicevägar längs sträckan kan komma att skilja åt mellan de olika teknikerna. Vid 
tekniker med markburen elförsörjning krävs exempelvis apparatskåp inrymda i kabelskåp eller 
kabelbrunnar som troligtvis kräver servicevägar som möjliggör åtkomst till dessa. 
 
Vid val av konduktiv lösning med kontaktledning, som innebär kraftiga stolpar placerade i vägens 
närhet, kommer räcken att behövas längs hela sträckan. Detta för att minimera risken för kollision 
med stolparna, vilket utgör en stor risk för allvarliga trafikolyckor. 
 
Gestaltning 
Skapa en tydlig och trafiksäker miljö: 

• Elvägen ska erhålla en konsekvent utformning som underlättar för trafikantens 
orienterbarhet. Det ska tydligt framgå vilka sträckor och körfält som berörs av elvägen. 

• Anslutningar, vid början och slut samt vid eventuella avbrott av elvägen, ska utformas så att 
trafikanten i god tid kan upptäcka förändringar i vägrummet. 

• Placering och avstånd till räcken, stängsel, matningsanläggningar och andra tekniska 
funktioner ska göras med hänsyn till trafiksäkerhet. 

 
 
Anpassas till landskapets karaktär, rumslighet och topografi.  

• Elvägen ska ta hänsyn till landskapets karaktär, de människor som bor och verkar i området 
samt trafikanternas möjlighet att uppleva det omgivande landskapet. 

• Det ska eftersträvas att tekniska funktioner integreras i landskapet. Vid placering av och 
avstånd mellan matningsanläggningar, eventuella apparatskåp, bärledningar etcetera ska 
hänsyn tas till natur- och kulturvärden samt landskapets upplevelsemässiga värden med 
exempelvis utblickar. Stor vikt ska läggas vid placeringen av de större 
matningsanläggningarna så att de får stöd av naturliga eller andra redan anlagda 
landskapselement. 

• Vid val av material och kulör ska det eftersträvas att minimera påverkan på befintlig 
landskapsbild och undvika avvikande blickfång. Kulörer ska hållas enhetligt längs sträckan 
eller vid behov anpassas efter landskapets karaktär. 

• Lokalisering och utformning av servicevägar ska samspela med landskapet och utgå från 
befintlig infrastruktur. För att minimera markintrång ska utbyggnaden så långt som möjligt 
samordnas med befintliga vägar och trafikplatser. 

• Nya, eventuella parallella vägar ska utformas med en mjuk sträckning som följer topografin 
för att bevara den visuella kopplingen i det öppna landskapet. Slänter ska utformas så att de 
smälter in i det omgivande landskapet och om möjligt tillföra mervärden vid lämpliga lägen 

 
Utförande av elväg längs sträcka bedöms oavsett teknisk lösning inte ge någon ökad avvattning från 
E20 kopplat till nederbörd. Däremot kommer det med stor sannolikhet att bli aktuellt med 
avvattningslösningar för servicevägar och ytor för matningsanläggningar. Dessa bör kunna hanteras 
genom anläggande av vägdiken och infiltration i mark. 
En viktig aspekt är att placera känslig teknisk utrustning på nivåer så att de inte påverkas vid en 
eventuell marköversvämning. 
Beroende på teknisk lösning kan det också tillkomma dränering av till exempel skena i vägen. Detta 
behöver studeras vidare med avseende på eventuell utfällning av ämnen i dagvatten/dränvatten. 
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Oavsett val av teknik bedöms inget ytterligare vägområde krävas. Vid val av konduktiv lösning med 
kontaktledning kommer räcke att behövas längs hela sträckan för att minimera risken för kollision 
med kontaktledningens stolpar. I arbetet med vägplanen kommer sidoområdena att ses över för de 
olika teknikerna ur trafiksäkerhetssynpunkt. 
Oberoende av vilken teknik som väljs kommer matningsanläggningar att behövas. Matnings-
anläggningarna bedöms kunna placeras med ett avstånd på cirka 1,5 kilometer vilket innebär att ett 15-
tal matningsanläggningar behövs. I dagsläget uppskattas en yta på cirka 180–220 m2 per 
matningsanläggning att krävas. Dessa placeras lämpligen vid redan hårdgjorda ianspråktagna ytor 
som vid trafikplatser eller i närheten av anslutande vägar. Vid kommande projektering kommer 
placering att utredas vidare. 
Behov av servicevägar längs sträckan kan komma att skilja sig åt mellan de olika teknikerna. Vid 
markburen elförsörjning krävs exempelvis apparatskåp inrymda i kabelskåp eller i kabelbrunnar. För 
att nå dessa krävs servicevägar. 
Byggnationen av elvägen kommer oavsett teknikval huvudsakligen vara lokaliserad intill befintlig väg 
och dess närområde. Detta medför att projektets påverkan och effekter är begränsade. 
 
Transporter av farligt gods 
Projektet bedöms inte medföra någon förändring av trafikflödet på sträckan och antalet transporter av 
farligt gods bedöms inte påverkas av projektet. Däremot kan, beroende på teknikval, både sannolikhet 
för olycka och konsekvenserna av en olycka eventuellt komma att påverkas jämfört med nuläget. 
Hur risken för olyckor på vägen påverkas jämfört med nuläget kommer att utredas och sammanställas 
i ett PM Risk. 

3.3 v73 Västerhaninge Nynäshamn 
Sträckan Nynäshamn–Västerhaninge är föreslagen som elvägspilot i den Nationella planen och 
föreliggande vägplan omfattar en cirka 23 km lång vägsträcka mellan trafikplats Älgviken, 
Nynäshamns kommun och trafikplats Fors, Haninge kommun. 
 

 
Figur 40. Översiktskarta, elväg markerat med rött. 

 
Trafikverket har inför samråd tagit fram ett PM Trafik och vägutformning. 2021-03-22.  
”Utformningsmässigt omfattar elvägen det yttre körfältet (körfält K1) i respektive körriktning mellan 
trafikplats Älgviken och trafikplats Fors. Kraftförsörjning av de tre vägförslagen utförs via 
matningsstationer placerade utmed vägens östra eller västra sida med ett inbördes avstånd om ca 1,5 - 
2 km. Matningsstationerna kraftförsörjer elvägens båda körriktningar. 
 
En ökad blandning av fordon och ökad efterfråga på det högra körfältet kan på sikt innebära 
förändrade mönster. 
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Att addera en teknisk lösning till vägrummet kan innebära en ökad risk om något går fel. Det kan i sin 
tur innebära att fler personer vistas utmed vägen vilket ger en förhöjd risk för olyckor med oskyddade 
trafikanter. Stillastående fordon i vägrenen innebär också en ökad risk för olyckor. Man förväntas 
behöva komma åt styrskåpen för service någon gång per år. 
 
Konduktiv teknik med kontaktledning i luften ovanför fordonen och Konduktiv teknik med 
strömskena förlagd i vägkroppen innebär tekniska lösningar utanför fordonet som kan innebära 
problem med såväl den tekniska lösningen (ledning eller skena) men även problem med strömavtagare 
i fordonet. Risken för problem har inte kunnat inläsas från leverantörer eller försök men bedöms som 
reell. 
 
En ny teknisk lösning i väg och intill vägen innebär en ökad aktivitet i vägrummet. Dels ska tekniken 
driftas dels finns en ökad risk för problem som innebär att fordon behöver stanna. 
 
Konduktiv teknik med kontaktledning i luften 
De trafiksäkerhetsmässiga konsekvenserna bedöms vara: 
• Stolparna som står utmed vägsträckan i denna typ av lösning blir ett visuellt hinder för trafikanterna 
som kan uppleva detta som störande. 
• Lösningen är ovanlig och kan därför vara annorlunda för trafikanterna. Trafikanterna kan reagera 
olika på detta inslag i trafikmiljön. 
• Stolparna är oeftergivliga och kräver räcken utmed hela sträckan. Räckena kan vara positivt avseende 
trafiksäkerhet då singelolyckor kan undvikas. 
• Elfordon är med lösningen hänvisade till körfält 1 vilket kan innebära en förändring i fördelning av 
fordon mellan körfälten. 
• Lösningen innebär inga fysiska ingrepp i körbanan. 
• Ledningen är strömförande hela tiden, alltså inte bara när den används, vilket innebär en stor risk 
om den skulle trilla ner. 
 
Trädsäkring 
Avverkning av träd, kommer att ske inom 20 meter från yttersta vägkant. 
 
Konduktiv teknik med strömskena förlagd i vägkroppen 
De trafiksäkerhetsmässiga konsekvenserna bedöms vara: 
• Lösningen är ovanlig vilket kan innebära en viss osäkerhet hos förarna 
• Det finns risker att tekniken strular och den rörliga armen fastnar, spårar ur eller liknande. Detta får 
till följd att fordon behöver stanna i körbanan eller vägrenen. En följd av detta bedöms också vara att 
oskyddade trafikanter rör sig på och utmed vägen. Det är alltså en ökad risk för stillastående fordon 
och oskyddade trafikanter i vägrummet. 
• Skenan är nedsänkt och det bör finnas risk för att skräp och snö samlas i skenan. Detta bör öka 
risken för tekniska problem. 
 
Induktiv teknik 
De trafiksäkerhetsmässiga konsekvenserna bedöms vara: 
• Viss ökad risk för stillastående fordon intill vägen, antingen för drift eller funktionsproblem 
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Figur 41. Principsektion för elteknik Konduktiv teknik med kontaktledning i luften ovanför fordonet (källa PM 
Trafik Rv 73) 

Då kontaktledningsstolparna placeras inom säkerhetszonen krävs vägräcken längs hela sträckan som 
elektrifieras. Siktkontroll enligt VGU Krav 2020 har utförts. På större delen av sträckan blir inte 
vägräcket siktskymmande. 
 

 
Figur 42. Principsektion för elteknik: Konduktiv teknik med strömskena förlagd i asfalten 

Eventuellt behov av styrskåp. Om möjligt placeras dessa utanför säkerhetszonen men om detta ej är 
möjligt behövs vägräcken. 
Skenan försvårar drift och underhåll av vägen. 
Vid byte av asfaltsbeläggning måste skenorna tillfälligt täckas över för att förhindra att asfalt hamnar 
på den ledande elvägsskenan. 
 

 
Figur 43. Principsektion för elteknik Induktiv teknik med induktiva matningsenheter i vägkroppen under 
asfalten. 

Styrskåp placeras intill väg 73. Behöver dessa placeras inom säkerhetszonen grävs de ner och därmed 
behövs inga vägräcken. 
 
Matningsstationer och dess servicevägar/byggvägar 
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På den aktuella sträckan är 15 matningsstationer projekterade med ett inbördes avstånd av ca 1,5 - 2 
km. Matningsstationernas antal och placering är lika för de tre olika elteknikerna. 
På översiktskartan (Figur 6.3.1) redovisas matningsstationernas placering som i största möjliga mån 
har placerats intill lokalvägar. Matningsstation 8, 9 och 11 har dock placerats intill väg 73. Vid dessa 
ska det omöjliggöras (t.ex. genom vägräcke) för allmän trafik att nyttja ytan intill matningsstation. 
Exakt lösning utreds i ett senare skede. 
 

 
Figur 44. Översiktskarta över matningsstationernas placering längs vägen 

 
En standardlösning med en parkeringsficka (för ett servicefordon och ett större fordon vid behov) 4 m 
djup, 15 m lång med 10 m långa utspetsningar används där det är möjligt. Matningsstationen antas ha 
dörrar på stationens båda kortsidor och en 2 m bred gång anläggs runt stationen (förutom på ena 
långsidan, där det räcker om den är 0,5 m bred). Figur 6.3.2 och 6.3.3 visar principutformning av 
parkering och matningsstation i plan och sektion. Avståndet från parkeringsfickan till 
matningsstationen varierar och i vissa fall finns utrymme för grönytor mellan parkeringsfickan och 
gångytan runt stationen. Befintligt viltstängsel påverkas. 
 

 
Figur 45. Principutformning vid matningsstation - sektion. 
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För genomförandet bedöms en genomföring på Ø800 mm invändigt för att rymma tio Ø160 rör. 
Antalet rör kan revideras i diameter och mängd och påverka genomföringens storlek. Val av metod för 
rörgenomföringen är bedömd till hammarborrning utefter antalet rör och storlek samt de geotekniska 
förutsättningar som finns idag, men möjligheter till styrd borrning eller rörtryckning kan förekomma 
lokalt beroende på ändrade förutsättningar. Matningsstationernas storlek bedöms till 12x4 m och väga 
40ton/st. Storlek och vikt på matningsstationerna är ännu ej fastlagd. 
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4 Sammanfattning 
Det pågår en intensiv utveckling av fossiloberoende fordon och infrastruktur för ett fossilfritt 
transportsystem, där elvägar kan bli ett komplement.  
Elväg är en väg som kompletterats med en elektrisk anläggning avsedd för överföring av elektrisk 
energi till fordon under färd. Trafikverket testar nu olika tekniker och arbetar med att ta fram vägplan 
för ett pilotprojekt med beräknad öppning för trafik 2025.  
Detta projekt studerar krav på vägutformning för fordon med eldrift och elväg. Syftet är att beskriva 
konsekvenser samt ge rekommendationer för viktiga utformnings- och effektsamband som behöver 
beaktas (nivå VGU och Effektsamband) med avseende på utformningsparametrar för framtidens 
elvägar. Projektet har inte som mål att ta fram dessa parametrar. 
 
Det är tre elvägsalternativ som studerats: 

• Konduktiv överföring via luftledning 
• Konduktiv överföring via spår eller ledare på/i vägen 
• Induktiv (kontaktlös) överföring via elektromagnetiska fält från/i vägkroppen 

 

  

 

 

 
Figur 46. Foton på de 4 pilot-projekten. 

Studier av främst projekt och erfarenheter i Sverige kan sammanfattas på följande sätt: 
 
Elvägar generellt: 

• Grundvärden för fordon och servicefordon bör ses över när standardisering som pågår är klar. 
• Matningsstationers och servicevägars placering och tillgänglighet för drift är viktig. 
• Optimering av väggeometri med avseende på LCC beroende på elektrifiering och fordon bör 

utvecklas. 
 
Konduktiv överföring via luftledning 

• Utformning leder till räcke med hög kapacitetsklass 
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Konduktiv överföring via spår eller ledare på/i vägen 
• Styrutrustning i säkerhetszon, beroende på teknik, innebär krav på räcke. 

o Teknik med styrutrustning i spår/ledare leder till mindre utrustning i säkerhetszon. 
 
Induktiv (kontaktlös) överföring via elektromagnetiska fält från/i vägkroppen 

• Styrutrustning i säkerhetszon, beroende på teknik, innebär krav på räcke. 
o Om styrutrustning kan läggas i brunn leder detta till mindre behov av räcke. 

 
Drift och underhåll kommer att påverkas mer eller mindre kraftigt, det gäller både befintligt och 
nytillkommet behov av drift och underhåll.  
 
Alla varianter av elvägar fungerar med befintlig vägutformning och geometri, men det är möjligt att 
optimera geometri för nya vägobjekt när standard för elväg utvecklats. Risker med elvägar är främst 
kopplade till säkerhetszonen då elvägsutrustningen anses oeftergivlig och därför ska placeras utanför 
vägens säkerhetszon eller vara skyddad av räcke. Generellt kan behov av nödfickor öka på elväg då 
det, särskilt när tekniken är ny, råder osäkerhet om driftstörningar som kan leda till stopp. 
 
Dagens utformning är inget hinder för morgondagens elvägar, men krav på säkerhet och arbetsmiljö 
leder till mer skyddsutrustning som räcken samt behov av utökat vägområde för att skapa utrymme åt 
elvägsutrustning och servicevägar. 
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5 Förslag till VGU och nya effektsamband 
Utvecklingen av elväg är i ett tidigt skede vilket medför att många parametrar för utformning av elväg 
ej är kända. Dagens krav på vägutformning med elväg fungerar dock, men skall en optimering av 
nybyggnation av elväg göras saknas viktiga parametrar. De saknade parametrar som är av störst vikt är 
främst fordonsparametrar. 
 
Sammanfattningsvis rekommenderar projektet följande utveckling av VGU och Effektsamband på 
grund av elväg: 
 
Nya typfordon bör tas fram: 

• Parametrar som främst beror av framdrift 
o Speciellt viktigt är frigångshöjd och andra fordonsgeometriska krav. 

• Servicefordon för elväg, dimensionerande fordon beroende på teknik 
• Fordon som laddas, hur påverkar utformningen av laddningssystemet för fordon 

utrymmesbehov och geometri vid exempelvis laddningsplatser. 
 
Projektet har även identifierat att kommande standardisering blir av stor betydelse för framtagning av 
typfordon detta pga. att själva elvägstekniken avgör i de flesta fall hur ett typfordon kommer att vara 
definierat. 
 
Oavsett teknik för elväg gäller följande för nybyggnation: 

• Befintlig vägutformning och geometri bör utvecklas beroende på fordon. 
• Optimering av främst vertikalgeometri med avseende på sikt. 
• Nivå för trafikstyrningsutrustning för elväg måsta tas fram. 

 
Ökat behov av servicevägar måste beaktas i ett tidigt planskede, det är av vikt att korrekt typfordon 
används vid dimensionering. 
 
Effekter på trafiksäkerheten berör främst utformning av säkerhetszon, som därför måste beaktas. 
Dagens krav på säkerhetszon kan anpassas till olika tekniker men måste utredas separat för varje 
projekt. Generella krav för vägutrustning på och i anslutning till elvägen bör tas fram beroende på 
teknik. För teknikerna gäller: 
 
Konduktiv överföring via luftledning 

• Utformning leder till räcke med hög kapacitetsklass, kapacitetsklass måste därför utredas. 
 
Konduktiv överföring via spår eller ledare på/i vägen 

• Styrutrustning i säkerhetszon, beroende på teknik, innebär krav på räcke. 
o Teknik med styrutrustning i spår/ledare leder till mindre utrustning i säkerhetszon 

men servicevägar och eventuella servicefickor måste utredas. 
 
Induktiv (kontaktlös) överföring via elektromagnetiska fält från/i vägkroppen 

• Styrutrustning i säkerhetszon, beroende på teknik, innebär krav på räcke. 
o Om styrutrustning kan läggas i brunn leder detta till mindre behov av räcke. Detta 

måste utredas om det är praktiskt möjligt. 
 
Sammanfattningsvis kan sägas att elväg är möjlig att utforma med dagens utformningskrav, dock är 
det viktigt att fortsatt studera och utreda påverkan på säkerhetszon och vägområde av exempelvis 
utrusning på och i anslutning till elvägen och servicevägar. 
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