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Sammanfattning 
Rapportens syfte är att sammanställa kunskapsläget om längre och tyngre 

fordonståg (High Capacity Transport, HCT-fordon) hos kommuner och 

andra aktörer i branschen, att underlätta dialogen mellan kommuner och 

näringsliv samt att ge kommuner ett praktiskt stöd vid bedömning och 

utformning av kommunala anslutningsvägar för HCT-fordon.  

Sedan en lagändring 2023 finns ett statligt vägnät på cirka 590 mil öppet för 

fordonståg upp till 34,5 meter. För att dessa transporter ska kunna nå 

målpunkter i kommunerna behöver även kommunala anslutningsvägar 

upplåtas.  

Det finns fortfarande begränsad empirisk kunskap om 

trafiksäkerhetseffekter av längre fordonståg, särskilt i kommunala 

trafikmiljöer. De studier som finns visar dock inte på någon generell ökning 

av olycksrisken per fordon. Effektivare transporter bedöms kunna minska 

antalet transporter totalt, samtidigt som HCT-fordon ofta framförs på vägar 

med hög standard där olycksrisken generellt är lägre. Samtidigt identifieras 

ett antal potentiella utmaningar, bland annat trafikering i tätortsmiljöer, 

längre omkörningstider, högre krav på förare, accelerations- och 

bromssträckor samt interaktion med oskyddade trafikanter.  

I Finland, där längre och tyngre fordon infördes tidigare än i Sverige, har 

införandet bidragit till effektivare transporter och lägre transportkostnader 

utan att någon negativ påverkan på trafiksäkerheten kunnat påvisas. 

Studier från Kanada och Australien visar också lägre olycksfrekvens per 

fordonskilometer för HCT-fordon jämfört med konventionella lastbilar. 

Utmaningar som lyfts internationellt handlar främst om vikt, buller samt 

samspel med oskyddade trafikanter i tätortsmiljöer.  

Intervjuer med kommuner visar att HCT-fordon ofta fungerar väl där 

vägnätet redan är anpassat för tung trafik. Samtidigt kan det finnas 

utmaningar kopplat till framkomlighet, stadsmiljö, bärighet och behov av 

uppställnings- och rangeringsytor, särskilt i tätortsmiljöer. Flera kommuner 

uttrycker även osäkerhet kring effekterna av HCT-fordon och behov av mer 

stöd i bedömningar och kravställning. Branschrepresentanter lyfter bland 

annat vikten av tydlighet kring tillåtna vägar, dialog med kommunerna samt 

behovet av fungerande uppställningsytor och alternativa färdvägar.  

Rapporten innehåller även en utformningsguide med tekniska riktlinjer för 

vägnät och trafikmiljöer. Guiden behandlar bland annat geometrisk 

utformning, korsningar, körfältsbredder, siktområden, uppställningsytor, 

cirkulationsplatser och hänsyn till känsliga miljöer.  

Som stöd för kommunernas arbete med HCT-fordon presenteras ett 

bedömningsstöd bestående av en processbeskrivning, en 
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metodbeskrivning och en checklista. Processen beskriver hur kommunens 

arbete kan organiseras från ansökan till beslut. Metoden bygger på en 

tvåstegsmodell med en inledande översiktlig lämplighetsbedömning och 

därefter en fördjupad analys av lämplighet och eventuella åtgärdsbehov 

inför att vägen upplåtes för HCT-fordon. Den fördjupade analysen innefattar 

bland annat bedömning av framkomlighet, trafiksäkerhet, känsliga miljöer, 

geometri och bärighet. 

Rapporten innefattar även ett antal åtgärdsförslag för att förbättra 

trafiksäkerhet och framkomlighet, såsom vägbreddning, 

signalanpassningar, överkörningsbara ytor samt reglering av trafik i tid och 

rum. 

Sammantaget visar rapporten att införandet av HCT-fordon inte enbart är 

en teknisk fråga om tyngre och längre fordon, utan en strategisk fråga om 

hur kommuner kan balansera trafiksäkerhet, framkomlighet, stadsmiljö och 

näringslivets transportbehov i ett framtida hållbart transportsystem. 
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Ordlista 
I detta avsnitt tydliggörs de begrepp och definitioner som används i 

rapporten och som kan kräva en närmare förklaring. 

Begrepp Förklaring  

HCT HCT står för High Capacity Transport 
och är en term inom godstransporter. 
HCT innebär att man använder längre 
och tyngre lastbilar än dagens 
standardfordon för att öka effektiviteten 
i transportkedjan. 

Utformningskrav Tekniska krav på vägar och gators 
dimensioner, olika geometrier och 
standarder som det finns behov för, då 
HCT-fordon ska ha möjlighet att 
trafikera stråk på ett säkert och 
funktionellt sätt.  

Modulfordon  En specifik typ av långt fordonståg 
som är uppbyggt av standardiserade 
moduler.  

Dimensionerande fordon Det fordon eller fordonskombination 
som används som referens vid 
utformning och kontroll av vägnätet. 
För HCT är det ofta längre och tyngre 
fordonskombinationer än dagens 
standardfordon.  

Körspårsanalys (swept path 
analysis) 

En geometrisk analys som visar hur ett 
fordon faktiskt rör sig i kurvor, 
korsningar och trånga utrymmen. Det 
inkluderar släpets svep (off-tracking). 
Det används för att bedöma om stråket 
är tillräckligt brett eller behöver 
åtgärdas.  

Off-tracking (svep)  Det är när ett släp eller bakre delar av 
en fordonskombination genar inåt i 
kurvan eller kräver större utrymme än 
hjulens primära spår. Det är vanligt 
och mer uttalat för långa ekipage, så 
som ett HCT-ekipage.  

Vägbredd/körfältsbredd Det utrymme som krävs för att fordon 
ska kunna färdas säkert utan att 
riskera sidokollisioner eller utstick i 
känsliga miljöer. HCT kan ha större 
breddkrav än standardtrafiken.  

Siktkrav/sikttrianglar/siktområde Regler för hur lång sikt som krävs i 
korsningar, kurvor och längs sträckor 
för att längre fordon ska kunna 
framföras säkert och hinna stanna vid 
behov.  
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Bärighet Vägens förmåga att bära tunga 
transporter utan att ta skada. 
Bärighetskontroll för HCT är nödvändig 
då totalvikt och axellast kan vara högre 
än normalt.  

BK4 Bärighetsklass 4, som möjliggör för 
transporter med en bruttovikt på 74 
ton. Jämför bärighetsklass 1 (BK1) 
som möjliggör för transporter med en 
bruttovikt på 64 ton. 

Ramputformning  Krav på lutning, bredd och 
mötesmöjligheter i backar och ramper 
där HCT-fordon kan få svårt vid start 
eller möte.  

Korsningsutformning  Krav på radier, refugbredd, körbara 
ytor och stödytor så att längre fordon 
kan svänga utan att fastna eller göra 
intrång i motgående körfält. 

Funktionskrav Krav som beskriver vad infrastrukturen 
ska klara av, tex att HCT ska kunna 
angöra.  

Framkomlighet  Hur väl trafiken kan flyta för fordon 
utan återkommande hinder, för små 
radier eller konflikter med annan trafik. 

Känsliga miljöer  Platser där viss typ av trafik särskilt 
behöver regleras eller undvikas, 
såsom vid skolor, tät stadsmiljö, gång- 
och cykelstråk eller trånga 
bostadsgator. 

Drift och underhåll  Krav på vinterväghållning, friktion, 
snöröjning, halkbekämpning och 
beläggningsunderhåll, vilket är extra 
viktiga för tunga och långa fordon. 

HCT-nät Det nät av kommunala och statliga 
vägar som godkänns och anpassas för 
HCT-trafik.  

Räddningsväg/utryckningsväg  En väg eller sträcka som måste kunna 
användas av räddningstjänst vid akuta 
insatser. I ett HCT-sammanhang 
behöver dessa vägar analyseras 
särskilt eftersom längre och tyngre 
fordon kan påverka framkomlighet, 
mötessituationer och vändmöjligheter.  

Kritiska punkter  Platser i vägnätet där HCT-fordon 
riskerar att få problem på grund av 
begränsad geometri, dålig sikt, smala 
passager eller känsliga trafikmiljöer. 
Exempel är snäva korsningsradier, 
refuger, cirkulationsplatser, broar med 
otillräcklig bärighet, skolmiljöer eller 
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platser med hög konfliktpotential med 
oskyddade trafikanter etc.  

VGU Vägars och gators utformning, 
Trafikverkets dokumentsamling med 
krav, råd och principer för utformning. 
Utgör ett kravställande dokument för 
statliga vägar och ett rådgivande 
dokument för kommunala vägar.  

SKR Sveriges Kommuner och Regioner, en 
arbetsgivarorganisation för kommuner 
och regioner. 

Singel-/dubbelmontage  Singelmontage innebär att det sitter ett 
däck på varje sida av hjulaxeln. 
Dubbelmontage innebär att det sitter 
två däck sida vid sida på varje sida av 
hjulaxeln. 
 

GCM-trafik Gång-, cykel-, mopedtrafik  

Långa fordonståg Med fordonståg avses ett motordrivet 
fordon med ett eller flera tillkopplade 
fordon. Med långa fordonståg avses i 
denna rapport fordonståg som är över 
25,25 meter långa, även om 
fordonståg på 24 meter i praktiken 
också av de flesta anses vara långt. 

Tunga fordonståg Med tunga fordonståg avses 
fordonståg med en bruttovikt på över 
64 ton. 

Tung trafik Med tunga fordon avses trafik med en 
bruttovikt på över 3,5 ton, så som 
lastbilar och bussar. 

Spillback Innebär att en kö växer bakåt så långt 
att den börjar påverka andra delar av 
vägnätet än den ursprungligen uppstod 
i. Spillback uppstår när en kö blir så 
lång att den sträcker sig bakåt och 
blockerar en korsning, infart eller 
annan trafikström. 
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1  Introduktion och bakgrund  
Införandet av långa fordonståg – fordonskombinationer upp till 34,5 meters 

längd – är nu en realitet i Sverige. Sedan den 1 december 2023 finns ett 

590 mil långt statligt vägnät öppnat för trafikering av fordonståg upp till 34,5 

meter. I samband med detta öppnades möjligheten att skicka in 

ansökningar om att trafikera nya anslutningsvägar till det utpekade statliga 

vägnätet. Dessa ansökningar landar ofta hos kommunerna, som beslutar 

om föreskrifter för trafikering av fordonen på det kommunala vägnätet. 

Eftersom långa fordonståg upp till 34,5 meter är så pass nya i Sverige är 

kunskapsnivån om den nya fordonstypen ofta begränsad från kommunalt 

håll, vilket försvårar beslutsfattandet och dialogen med näringslivet. Som 

stöd i myndighetsutövandet saknas en lättöverskådlig handbok med tydligt 

kommunfokus.  

Införandet av långa fordonståg i Sverige innebär att kommunerna får 

ansvar att bedöma hur de påverkar trafiksäkerheten och framkomligheten i 

de skiftande trafikmiljöer som det kommunala vägnätet ofta består av, och 

kommunerna behöver hantera både möjligheter och utmaningar med de 

nya fordonstågen. Frågor som kommunerna ställs inför och som helt eller 

delvis skiljer sig från det statliga vägnätet inkluderar: 

• Hur fungerar långa fordonståg i tätortsmiljöer – var är det lämpligt 

respektive olämpligt? 

• Hur ser trafiksäkerhetsläget i tätortsmiljö ut och vilka 

trafiksäkerhetsaspekter finns att beakta? 

• Kan de långa fordonstågen förväntas ha någon påverkan på 

stadsmiljön? 

De särskilda möjligheter och utmaningar som kommunerna möter när de 

ska fatta beslut om att upplåta kommunala anslutningsvägar för långa 

fordonståg är utgångspunkten för denna handbok. 

1.1  Syfte 

Syftet med handboken är att sammanfatta kunskapsläget hos kommuner 

och andra aktörer i branschen, att underlätta dialogen mellan kommunerna 

och näringslivet samt att vara ett stöd för kommuner i sina bedömningar av 

kommunala anslutningsvägar för långa fordonståg upp till 34,5 meter. 

Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Skyltfonden, 

Trafikverket. Ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten 

reflekterar författaren och överensstämmer inte med nödvändighet med 
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Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens 

ämnesområde. 

1.2  Avgränsningar 

Huvudsakligt fokus för denna studie är införandet av långa fordonståg upp 

till 34,5 meter i Sverige. Frågan om långa och tunga fordonståg går dock 

hand i hand. Ett långt fordonståg är även ofta tungt, och det statliga vägnät 

som upplåtits för långa fordonståg är även upplåtet för tunga fordonståg, 

det vill säga har bärighetsklass 4 (BK4). Denna studie kommer inte att 

fördjupa sig i frågor som rör tunga fordon och bärighetsklass, utan 

fokuserar på långa fordonståg. Eftersom långa och tunga fordonståg ofta 

går hand i hand kommer det dock generellt hänvisas till HCT-fordon, High 

Capacity Transports, i rapporten, som ett samlingsbegrepp för långa och 

tunga fordonståg.  

Det är också ofta svårt att skilja mellan de utmaningar som uppstår med 

långa fordonståg upp till 34,5 meter och fordonståg upp till 25,25 meter 

som tidigare varit tillåtna i Sverige. Flera av de aspekter som tas upp i 

handboken är relevanta även för långa fordonståg upp till 25,25 meter. 

Generellt har vi försökt vara tydliga med var kunskap, analyser och 

slutsatser har relevans för även konventionella fordonståg och var de är 

särskilt relevanta för långa fordonståg över 25,25 meter. 

1.3  Metod och studiens upplägg 

Studien inleds med en introduktion till HCT-fordon, med fokus på långa 

fordonståg och införandet i Sverige. Introduktionen behandlar utformning av 

fordonstågen, hur regelverk och ansvarsfördelning fungerar, samt en 

kortare genomgång av tunga fordonståg (bruttovikt över 64 ton) och kraven 

på bärighetsklass 4 för tunga fordonståg. 

Inom ramen för studien har en litteraturgenomgång genomförts för att 

sammanfatta befintlig kunskap av införandet av HCT-fordon i Sverige, med 

fokus på långa fordonståg och med särskilt fokus på trafiksäkerhet. I 

litteraturgenomgången ingår även en internationell utblick på de länder som 

kommit längre i införandet av HCT-fordon, främst Finland.   

Genom samtal och intervjuer har erfarenheter inhämtats från ett antal 

kommuner som berörs av HCT-fordon, både de som beviljat och som inte 

upplåtit kommunala anslutningsvägar för långa fordonståg. Genom samtal 

med branschpersoner (fordonstillverkare, branschorganisationer och 

förare) har perspektivet inhämtats från näringslivet och de som framför 

fordonen. 
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Rapporten innefattar även en utformningsguide med tillgängliga 

övergripande principer inom utformning, som syftar till att ge kommunerna 

ett strukturerat verktyg för risk- och säkerhetsarbete, åtgärdsplanering och 

för att förenkla framtida uppdateringar, uppföljning och förvaltning av 

HCT-arbetet. 

Utifrån litteraturgenomgång, intervjuer och utformningsguide har ett stöd 

tagits fram för kommuner vid bedömning av kommunala anslutningsvägar 

för HCT-fordon. Bedömningsstödet består av en processbeskrivning, en 

metodbeskrivning och en checklista. Syftet med bedömningsstödet är att 

kommunerna ska få hjälp att bedöma lämpligheten med att upplåta olika 

delar av det 

kommunala 

vägnätet för HCT-

fordon, samt att 

bedöma eventuella 

åtgärdsbehov för 

anslutningsvägarna. 

I rapporten finns 

även en 

exempelsamling 

med åtgärdsförslag 

som kan vara 

aktuella i det fall 

anpassningar 

behövs för att de 

kommunala 

anslutningsvägarna 

ska fungera för HCT-fordon. 

I Figur 1 visas en illustration över rapportens uppbyggnad. 

  

Figur 1. Rapportens uppbyggnad. 
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2  Introduktion till HCT-fordon 

2.1  Vad är ett fordonståg? 

Ett fordonståg utgörs av flera sammankopplade fordonsenheter som 

tillsammans används för att transportera gods på vägnätet. Konstruktionen 

bygger på ett modulärt system där ett motordrivet dragfordon kombineras 

med olika typer av släpfordon och kopplingsenheter. Syftet är att öka 

transportkapaciteten och effektiviteten. Ett fordonståg kan variera i längd 

och utformning beroende på nationella regelverk och transportbehov, men 

grundprincipen för uppbyggnad och funktion är densamma.  

Den centrala komponenten i ett fordonståg är dragbilen, som utgör den 

drivande och styrande enheten. Dragbilen genererar den kraft som krävs 

för att förflytta hela ekipaget och ansvarar för styrning, bromsning och 

stabilitet. Till dragbilen kopplas ett eller flera släpfordon, vilka i sin tur 

saknar egen drivning. Släpfordonens primära syfte är att bära lasten och 

kan utgöras av antingen släpvagnar eller semitrailers.  

En semitrailer kopplas till dragbilen via en vändskiva, vilket innebär att en 

del av dess vikt överförs till dragfordonet. En släpvagn har däremot en 

egen axelkonstruktion både fram och bak. Släpvagnen kopplas till dragbilen 

via en dragstång och belastar på så sätt dragbilen mindre i vertikal riktning.  

För att möjliggöra mer flexibla och längre fordonskombinationer används 

även ytterligare kopplingsenheter såsom dolly och link. En dolly är en 

separat vagn, ofta med två axlar och en vändskiva. En dolly används för att 

koppla en semitrailer till ett fordon som vanligtvis inte är anpassat för denna 

typ av lastbärare. Genom att använda en dolly kan en semitrailer fungera 

som en släpvagn bakom en lastbil, vilket är en vanlig lösning i ett 

modulfordonssystem. Dollyvagnen tillför en extra axel till 

fordonskombinationen, vilket bidrar till ökad stabilitet och bättre 

köregenskaper. Detta minskar risken för svängningar i släpet och möjliggör 

en säkrare hantering av tunga transporter.  

En link utgör en mellanlänk mellan olika delar av ett fordonståg och 

används för att koppla ihop flera släp eller lastbärare i samma ekipage.  

Linken möjliggör uppbyggnad av längre fordonståg genom att kombinera 

flera enheter i ett sammanhängande system. Förklarande bilder kan ses i 

Figur 2.  
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Figur 2. Förklarande bil över de olika enheter som kan utgöra beståndsdelarna i ett 
fordonståg. 

I praktiken innebär det att fordonståg kan anpassas efter transportbehov, till 

exempel för att optimera volymtransporter eller intermodala flöden där gods 

flyttas mellan olika transportslag. 

Funktionen hos fordonståget bygger på samspelet mellan dessa 

komponenter, där dragbilen tillhandahåller kraft och kontroll, medan 
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släpfordon och kopplingsenheter möjliggör transport av större 

godsmängder inom givna regelverk. Samtidigt påverkar konstruktionen 

egenskaper så som svängradie, framkomlighet och trafiksäkerhet, vilket i 

sin tur ställer krav på både förare och vägutformning.  

2.2  Införandet av långa fordonståg i Sverige  

I augusti 2018 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att analysera om 

och var längre lastbilar kunde tillåtas på det svenska vägnätet. Då var den 

maximalt tillåtna längden på ett fordonståg i Sverige 25,25 meter. 

(Trafikverket, 2019). Det första vägnätet för fordonståg upp till 34,5 meter 

öppnades den 1 december 2023 (Trafikverket, 2024a). Det huvudsakliga 

syftet med att införa längre fordonståg var att effektivisera 

godstransporterna och minska godstransporternas klimatpåverkan 

(Trafikverket, 2019). En tidslinje över införandet av längre fordonståg visas i 

Figur 3.  

Det är väghållaren – Trafikverket eller kommunerna – som genom 

föreskrifter beslutar vilka vägar som ska vara öppna för 34,5 meters 

fordonståg (Transportstyrelsen, 2024). 

Identifierade målpunkter på kommunalt 

vägnät finns i 131 av de 160 

kommuner som berörs av det 

utpekade huvudvägnätet. Där inga 

målpunkter identifierats antas detta 

bero på att kommunen inte har 

identifierat några relevanta 

målpunkter; att kommunen inte haft 

möjlighet att hantera frågan om 

införandet av långa fordonståg; eller 

att kommunen har valt att inte tillåta 

långa fordonståg på kommunala vägar 

(Trafikverket, 2024a). 

I dagsläget (maj 2026) ser vägnätet för 

långa fordonståg ut enligt kartorna i 

Figur 4 och Figur 5. 

2018: Trafikverket får i 

uppdrag att analysera 

längre lastbilar på det 

svenska vägnätet 

Augusti 2023: 31 augusti ändras 

trafikförordningen så att 

fordonståg upp till 34,5 meter blir 

tillåtna på svenska vägar.  

December 2023: Trafikverket 

öppnar upp 590 mil 

mötesseparerad väg där 34,5-

metersfordon får köra. 160 

kommuner berörs och ombeds 

peka ut målpunkter för långa 

fordonståg 

Figur 3. Tidslinje över införandet av långa 

fordonståg upp till 34,5 meter i Sverige. 
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Figur 4. Vägnätet för långa fordonståg upp till 34,5 meter i södra och mellersta Sverige. 
Karta: NVDB, Nationella vägdatabasen. 
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Figur 5. Vägnätet för långa fordonståg i norra Sverige. Karta: NVDB, Nationella 
vägdatabasen. 

2.2.1  Bärighetsklass 4 (BK4) för HCT-fordon 

Vägar som inte är enskilda delas in i fyra bärighetsklasser: BK1, BK2, BK3 

och BK4. En allmän väg har som utgångspunkt bärighetsklassen BK1, 

medan gator tillhör bärighetsklass BK2. Om en annan bärighetsklass än 

den grundläggande ska tillämpas krävs att detta särskilt föreskrivs 

(Sveriges riksdag, 1998). Enskilda vägar omfattas inte av någon generell 

bärighetsklassificering; i dessa fall är det väghållaren som beslutar om 

eventuella vikt- eller bärighetsbegränsningar. 

För att fullt ut realisera nyttorna med HCT-transporter i form av fordonståg 

med en total längd upp till 34,5 meter behöver vägnätet uppfylla särskilda 
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krav både avseende tillåten längd och bärighet. När det gäller fordonens 

vikt regleras detta genom BK4, som är den högsta bärighetsklassen för 

allmänna vägar i Sverige. Vägar med BK4 tillåter fordonståg med en 

bruttovikt upp till 74 ton, under förutsättning att övriga krav på axeltryck, 

axelavstånd och fordonsteknisk utformning uppfylls (Trafikverket, 2025b).   

BK4 innebär dock inte generella lättnader i axeltryck, utan samma axel- och 

boggitryck gäller som för BK1. Den högre tillåtna bruttovikten möjliggörs 

istället genom fler axlar och längre axelavstånd i fordonståget, vilket 

innebär att vägslitaget inte nödvändigtvis ökar trots högre totalvikt 

(Trafikverket, 2025b). 

Bärighetsklass BK4 kan föreskrivas med villkor, men enligt 

trafikförordningen (4 kap. 11 §) är det endast Trafikverket som har 

befogenhet att meddela föreskrifter om BK4 med sådana villkor.  

Förutsatt att en kommunal väg har tillräcklig bärighet för att klassas om till 

BK4 kan kommunen föreskriva om BK4 genom en trafikföreskrift. En 

föreskrift om ny bärighetsklass på kommunal väg ska utredas i den 

utsträckning som är relevant. I flera fall kan det finnas kommunala vägar 

som kan klassas om till BK4 utan att andra åtgärder krävs än att besluta 

om föreskrift för detta. I andra fall kan bärighetshöjande åtgärder behövas. 

Ofta är dock skillnaderna mellan BK1 och BK4 marginella, så en väg som 

uppfyller krav på bärighet enligt BK1 kan generellt klassas om till BK4 utan 

åtgärd eller med lätt driftåtgärd. Det finns dock undantag där BK4 kan ställa 

högre krav på vägkonstruktionen. Därför bör en väg eller gata undersökas 

på objektsnivå innan den får en högre klassning. I många fall är det broar 

som utgör kritiska punkter i vägnätet vad gäller möjlighet att klassa om till 

BK4 (Sveriges Kommuner och Regioner, 2021; Trafikverket, 2026). 

Trafikverket tillhandahåller information om vägars bärighetsklass och 

tillåtna längder via Nationell vägdatabas (NVDB) samt genom Svensk 

Trafikföreskriftssamling (STFS). Dessa källor utgör grunden för prövning av 

framkomlighet för HCT fordon i planerings- och tillståndsprocesser. 

2.3  Utformning av HCT-fordon 

Transportstyrelsens föreskrifter är ett centralt regelverk för att möjliggöra 

användning av tyngre lastbilsekipage inom vägsystemet, samtidigt som 

trafiksäkerhet och teknisk standard upprätthålls. 

De grundläggande villkoren för trafikering finns i Trafikförordningen 

1998:1276. Det finns särskilda föreskrifter som reglerar hur fordonståg får 

framföras och användas i vägnätet. 
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2.3.1  Fordonståg med en längd på över 25,25 m  

Transportstyrelsens föreskrifter TSFS 2025:17 anger de tekniska krav som 

gäller för längre fordonskombinationer än vad som tidigare varit standard 

på det svenska vägnätet. Föreskriften omfattar fordonståg med en längd 

som överstiger 25,25 meter men inte 34,5 meter. Dessa föreskrifter gäller 

vid trafik på vägar där sådana längre ekipage är tillåtna genom särskilda 

beslut av väghållaren. 

Det ställs detaljerade krav på fordonens konstruktion, utrustning och 

prestanda. Exempelvis omfattar föreskriften krav på kopplingsanordningar, 

stabilitet, bromssystem, styrning samt fordonstågens manövrerbarhet och 

viktfördelning.  

Föreskriften definierar även vilka typer av fordonskombinationer som är 

tillåtna, såsom olika dubbelkombinationer (A-, B- och C-dubbel) samt den 

så kallade nordiska kombinationen, se Figur 6.  

 

Figur 6. Tillåtna fordonskombinationer för fordonståg över 25,25 meter (Transportstyrelsen). 
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2.3.2  Fordonståg med bruttovikt över 64 ton, högst 25,25 m 

Transportstyrelsens föreskrifter TSFS 2018:40 anger de tekniska krav som 

gäller för tunga fordonskombinationer på väg, specifikt fordonståg med en 

bruttovikt över 64 ton och en längd upp till cirka 25,25 meter.  

Regelverket omfattar krav på fordonens konstruktion och funktion, bland 

annat avseende stabilitet, bromssystem, kopplingsanordningar, drivlina 

samt fordonens förmåga att starta och manövrera under olika förhållanden.  

Föreskriften innehåller även bestämmelser om hur kraven ska verifieras, 

exempelvis genom provning, simuleringar och beräkningar. Den definierar 

också tillämpningsområde och vissa undantag, såsom transporter med 

odelbar last.  

2.4  Regelverk och ansvarsfördelning 

Hösten 2023 infördes en ändring i trafikförordningen som tillät fordonståg 

på upp till 34,5 meter på ett utpekat vägnät (Transportstyrelsen, 2025).  

Det är väghållaren som beslutar om att upplåta sitt vägnät till fordonståg 

upp till 34,5 meter. Detta görs genom trafikföreskrifter (Transportstyrelsen, 

2025).  

Trafikverket har upplåtit ett statligt vägnät bestående av delar av 

europavägnätet och större riksvägar för de längre fordonstågen. För att nå 

industrier inne i kommunerna behöver även kommunala anslutningsvägar 

upplåtas till de längre fordonstågen.  

En ansökan om att upplåta en kommunal anslutningsväg inkommer från 

exempelvis det företag som har ett intresse av att fordonståg upp till 34,5 

meter ska ha möjlighet att trafikera deras anläggning. Trafikverket har en e-

tjänst där företagen kan skicka in sådana ansökningar. I de fall ansökan rör 

både en statlig och en kommunal väg behandlar Trafikverket ansökan och 

skickar remiss till berörd kommun. I de fall ansökan berör enbart 

kommunal/a väg/ar skickar Trafikverket ansökan vidare till den berörda 

kommunen. I det fall ansökan berör både en statlig och kommunal väg och 

båda väghållarna bedömer anslutningen som lämplig, inkluderar 

Trafikverket anslutningsvägen vid nästa revidering av sina trafikföreskrifter 

(Trafikverket, 2025a). 

Kommunens roll som väghållare blir att göra bedömningen av vilka 

kommunala anslutningsvägar som är lämpliga för långa fordonståg. I de fall 

det bedöms som lämpligt att upplåta en kommunal anslutningsväg behöver 

kommunen besluta om en lokal trafikföreskrift som anger att vägen är 

upplåten för långa fordonståg upp till 34,5 meter. 
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Det nationella trafiksäkerhetsarbetet i Sverige är uppbyggt efter principen 

att ansvaret för trafiksäkerheten är delat mellan väghållare och trafikanter. 

Det delade ansvaret innebär att systemutformarna (väghållarna) har det 

yttersta ansvaret för vägtransportsystemets utformning, skötsel och 

användning. Trafikanterna har ansvar för att visa hänsyn, omdöme och 

ansvar i trafiken samt att följa trafikregler. Om trafikanterna inte tar sin del 

av ansvaret eller om personskador uppstår, måste systemutformaren i den 

mån det krävs vidta ytterligare åtgärder för att undvika döda och allvarligt 

skadade i trafiken (Trafikverket, 2024b). 

Med andra ord ligger ett stort ansvar på kommunerna som väghållare att de 

anslutningsvägar som upplåts på det kommunala vägnätet är utformade 

trafiksäkert för HCT-fordon.  
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3  Kunskapsläge gällande trafiksäkerhet 
En litteraturstudie har genomförts för att få en aktuell kunskapsöversikt av 

HCT-fordon och trafiksäkerhet.  

Det bör observeras att flera av de utmaningar som tas upp nedan inte 

enbart gäller de längsta fordonstågen upp till 34,5 meter, utan är aktuella 

för längre fordonskombinationer generellt. 

3.1  Fordonsmängder och olycksrisk per fordon 

Det finns få empiriska studier om långa fordonståg och deras påverkan på 

trafiksäkerheten (Trafikverket, 2019). Det bedöms dock att olycksrisken per 

fordon inte ökar, eftersom de krav som ställs på de långa fordonen innebär 

att de är lika trafiksäkra som dagens referensfordon. Dessutom är 

krockvåldet vid en totalkollision med lastbil dödligt redan med lättare 

fordon, vilket gör att tyngre och längre fordon inte i sig inte innebär en ökad 

trafiksäkerhetsrisk. 

Generellt är kunskapen begränsad om hur vägslitage, trafiksäkerhet och 

framkomlighet påverkas av längre fordon, vilket beror på att det finns 

osäkerheter i om, och i så fall hur, trafikvolymerna förändras med införande 

av längre fordon. Detta beror i sin tur på att det finns olika bedömningar av 

överflyttningseffekten från järnväg och sjöfart (Trivector Traffic, 2014). Men 

längre fordon bör, i och med potentialen för ökad transporteffektivitet, 

innebära färre antal fordon på vägarna (Trafikverket, 2019; Region Örebro 

m.fl., 2021). Även om trafiksäkerhetsrisken per körd kilometer med ett 

enskilt fordon kan öka något, motvägs det av att det totala antalet fordon 

minskar (Trafikverket, 2015). 

3.2  Trafikering av olika vägtyper och anpassning 
av infrastruktur 

Tidigare erfarenheter visar att olycksrisken med HCT-fordon minskar 

jämfört med konventionella fordon. Det beror delvis på att tillståndskraven 

är strängare, men också för att de körs på vägar med lägre riskprofil jämfört 

med kortare fordon (Trafikverket, 2019). Med andra ord går det främst att 

säga att olycksrisken är lägre på de vägar där långa fordonståg oftast 

framförs, vanligen motorvägar, mötesseparerade vägar eller andra breda 

vägar med god väggeometri utanför tätort. På andra typer av vägar saknas 

till stor del exponeringsdata, vilket gör att det är svårare att veta hur 

trafiksäkerheten påverkas av längre fordon (af Wåhlberg, 2008; 

International Transport Forum, 2019). Längre fordon har vissa specifika 

problem som kan utgöra större risker i till exempel stadsmiljöer (af 
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Wåhlberg, 2008). Fördjupade analyser bedöms behövas för trafiksäkerhet 

vid specifika trafikmiljöer eller vägar med lägre standard (Trafikverket, 

2019; CLOSER m.fl., 2024).  

Längre och tyngre fordon kan utgöra ett problem i signalreglerade 

korsningar, eftersom tömningstiden – det vill säga, den tid som förflyter från 

det att en trafikström får rött ljus och den andra trafikströmmen får grönt ljus 

– inte alltid är anpassad för längre fordonståg, vilket kan utgöra en 

trafiksäkerhetsrisk. Gröntiden i korsningarna behöver alltså anpassas för de 

längre fordonen, vilket minskar kapaciteten något i signalkorsningen 

(Knight m.fl., 2008). 

I tätort förekommer det ofta mindre korsningar som redan idag utgör 

problem för tunga fordon, eftersom de byggs med lägre standard för 

stadsmässighet/utseende, utrymmesbrist och/eller ekonomiska faktorer. 

Detta gör begränsad sikt och framkomlighet till ett problem i allmänhet för 

tunga fordon, d.v.s., inte bara för de längsta fordonstågen (Sandin och 

Kircher, 2026).  

European Transport Safety Council lyfter i sin position gällande längre och 

tyngre fordon på de europeiska vägarna (ETSC, 2011) att en möjlig indirekt 

negativ trafiksäkerhetseffekt vid införande av tyngre och längre fordon är de 

anpassningar av infrastrukturen som kan behöva göras. Om vissa 

vägpartier behöver breddas eller trafiklugnande åtgärder tas bort för att 

säkra framkomligheten för de längre och tyngre fordonen kan det göra att 

hastigheten ökar hos andra fordon. Det är dock svårt att hitta empiriska 

studier om denna effekt.  

Om infrastrukturen inte anpassas till HCT-fordon kan problem så som 

beläggningsskador och skador på väginfrastrukturen uppstå. Det kan 

handla om att svängradier eller körfältsbredder inte är anpassade för större 

fordon (Grïslis, 2010). Detta problem kan även gälla de 

fordonskombinationer på 24 och 25,25-meters som är tillåtna utan särskild 

reglering på svenska vägar. 

3.3  Omkörningstid 

Den längre omkörningstiden vid omkörning av längre fordon kan påverka 

trafiksäkerheten på vägar som saknar mittseparering. Detta eftersom 

mötande fordon befinner sig i motsatt körfält under en längre tid 

(Trafikverket, 2024a) och därmed har längre exponeringstid för mötande 

fordon. Samtidigt bör färre antal fordon minska antalet totala omkörningar 

(Trafikverket, 2019), vilket å sin sida minskar den tid som mötande fordon 

befinner sig i motsatt körfält.  
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I två omkörningsstudier av VTI från 2011 (Andersson m.fl., 2011) kunde 

man se att omkörningshastigheterna generellt var väldigt höga vid 

omkörning av långa lastbilar. Detta gällde inte specifikt för de längsta 

fordonskombinationerna (upp till 34,5 meter).  

3.4  Sikt 

I en fokusgrupp bland lastbilschaufförer som genomfördes inom ramen för 

en studie från VTI år 2012 om säkerhetseffekter av införandet av längre 

fordonståg i Sverige fanns en oro för att problem med dålig sikt och döda 

vinklar skulle förvärras med längre fordon. Det bedömdes av författarna av 

artikeln som svårt att uppskatta omfattningen av detta problem (Hjort & 

Sandin, 2012). Som tidigare nämnt ställs krav på HCT-fordonens 

utformning och tekniska egenskaper i Sverige, vilket bland annat innebär 

att föraren ska ha ett utökat siktfält från förarplatsen. 

3.5  Fordonsutformning och förarbeteende 

Långa fordonskombinationer innebär att förarna behöver planera sin 

körning i högre utsträckning jämfört med vid körning av normallastbilar. De 

ställer även högre krav på förarna vid körning i svängar, cirkulationsplatser 

och korsningar där fordonen tar upp mer plats. Det ställs även högre krav 

på förarna när de minskar farten och vid körning i nerförsbacke (Sandin, 

2016).  

Wideberg och Dahlberg (2009) konstaterar att längre och tyngre 

fordonskombinationer generellt har sämre stabilitetsegenskaper jämfört 

med kortare fordon. I det specifika fallet påverkas dock stabiliteten av flera 

parametrar som inte enbart relaterar till fordonets längd. Vidare är de lokala 

infrastrukturella förhållandena viktiga. Exempelvis gäller att instabilitet i 

längre fordonskombinationer ökar i amplitud ju längre bak i fordonet eller 

fordonståget man kommer, eller uttryckt med andra ord, ett rattutslag av 

föraren fortplantar sig bakåt i fordonet. Detta har liten betydelse på en bred 

och rak väg, men kan ha större betydelse i andra miljöer. 

En viktig faktor för trafiksäkerheten är att fordonsförarna har tillräckliga rast- 

och vilotider, för att undvika olyckor till följd av trötthet. Eftersom de längre 

fordonen kräver mer plats vid rastplatser behöver det säkerställas att de 

längre fordonen har plats för rast och vila. Detta kan bli ett problem då 

rastplatserna på vissa platser är fulla redan idag (Hjort & Sandin, 2012). 
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3.6  Bromssträcka och accelerationssträcka 

Vad gäller bromsförmåga skulle ett mer komplext bromssystem kunna 

påverka bromsförmågan hos längre fordon. Problemen kan dock motverkas 

med tekniska lösningar, och bromsprestanda är ett problem hos alla 

lastbilar och inte specifikt kopplat till längre eller tyngre fordon – så länge 

bromssystemet är anpassat efter fordonets storlek (Grïslis, 2010). 

Knight m.fl. (2008) konstaterar att det kan uppstå problem i väg- och 

järnvägskorsningar när längre fordonskombinationer accelererar, eftersom 

det tar längre tid för dessa fordon.  

3.7  Interaktion med oskyddade trafikanter 

På VTI pågår forskning om hur trafiksäkerheten påverkas på vägar som 

inte är mötesseparerade, med fokus på hur säkerheten påverkas för 

oskyddade trafikanter. De första testerna visar att det framför allt är 

sidoavståndet till lastbilen och hastigheten som påverkar de oskyddade 

trafikanternas upplevelse av trafiksäkerheten, och inte längden på 

lastbilarna (VTI, 2023). Testerna rör dock landsvägar och inte kommunala 

vägar med mer av tätortskaraktär.  

VTI har även genomfört tester med interaktioner mellan långa fordonståg 

och oskyddade trafikanter i korsningar, där cyklister och lastbilsförare möts 

i olika relationer i korsningen. En övergripande slutsats från dessa tester är 

att både förare och cyklister bedömer situationen innan deras färdvägar 

korsas, vilket innebär att det generellt inte blir någon konflikt när 

lastbilsföraren väl manövrerar lastbilen i korsningen. Ytterligare en slutsats 

är att de längre ekipagen är en fördel för trafiksäkerheten eftersom de 

kräver mer planering och tid, vilket ger större tidsmarginaler (Sandin och 

Kircher, 2026). 

Vidare bedömer cyklisterna även lastbilsförarnas agerande baserat på 

lastbilens hastighet och inbromsningsmönster. Situationen kan bli kritisk om 

både lastbilsföraren och cyklisten missbedömer situationen (Sandin och 

Kircher, 2026).  

Trafikverket lyfter i sin fördjupade utredning av frågor som rör transporter 

med långa lastbilar att en faktor som behöver beaktas är de oskyddade 

trafikanternas upplevda osäkerhet – d.v.s., upplevelsen av trygghet – när 

de blir omkörda av längre lastbilar, även om den faktiska trafiksäkerheten 

inte påverkas (Trafikverket, 2024a).  
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4  Internationell utblick 
I följande kapitel sammanfattas den internationella utblick som gjorts inom 

ramen för studien. Den internationella utblicken fokuserar på Finland, 

Kanada och Australien, tre av de länder som kommit längst vad gäller 

införandet av längre fordonståg. För Finland görs en sammanfattning av 

befintligt kunskapsläge utifrån en litteraturgenomgång samt utifrån en 

intervju med en representant från Traficom, Finlands motsvarighet till 

svenska Trafikverket. 

4.1  Finland   

Finland är ett av de europeiska länder som har kommit längst vad gäller 

införandet av HCT-fordon. I oktober 2013 tilläts fordon med en maxvikt på 

76 ton i Finland. Mellan åren 2013-2017 ledde detta till en effektivisering av 

lastbilstransporterna motsvarande 4 % av den totala körsträckan i Finland. 

Även transportkostnaderna minskade betydligt, och de största fördelarna 

sågs inom skogsindustrin (Liimatainen m.fl., 2020). 

Sedan januari 2019 har Finland även utökat den tillåtna fordonslängden till 

34,5 meter. Den finska transportmyndigheten Traficom har i utvärderingar 

inte kunnat se att trafiksäkerheten har påverkats negativt av att tillåta 

längre fordon (Rajamäki & Lahti, 2023). 

Finland har bland annat krav på fordonens maximala yttre och inre 

svängradie och yttre svep. Vid kombinationer längre än 28 meter ska båda 

sidor vara synbara för föraren genom hela svängen, både till höger och 

vänster (Larsson m.fl., 2020). 

Inom ramen för studien har en representant från Traficom i Finland 

intervjuats. Strax innan införandet av HCT-fordon genomfördes flera tester 

för såväl infrastruktur som fordon. Testerna gav ett positivt utfall varpå 

fordonen infördes. Inledningsvis var flera kommuner skeptiska medan 

industrin var mer positiv. Eventuella uppstående problem hanteras i takt 

med att de uppstår. I övrigt har införandet gått bra. Oftast är det inte på 

grund av längden som problem uppstår, utan snarare vikten och ur 

bullersynpunkt. På de sträckor som redan tillåter lastbilar är påverkan av 

längre lastbilar begränsad. 

I mindre orter kan trafikering med HCT-fordon vara en utmaning, framför 

allt när de måste finnas i nära anslutning till oskyddade trafikanter. Detta 

har emellanåt lösts genom att bygga nya anslutningsvägar till industrin för 

att separera trafikantgrupperna. I andra fall har det varit billigare att flytta en 

gång- och cykelbana än att flytta på industrin.  



27(82) 
 
 
 
 
 

Uppdrag: 349244 Skyltfonden -- Kommunal handbok för införande av längre fordon 
  2026-06-30 
Beställare: Trafikverket  Slutrapport 

https://tyrens.sharepoint.com/sites/349244-SE-TYR/Shared Documents/03-Leverans/Rapport_Kommunal handbok för längre 
fordon_260630.docx 

27(82) 

Finland har inte genomfört några tester med oskyddade trafikanter, men vid 

ett test på landsväg fanns det utmaningar vid möte med traktorer och andra 

breda skördefordon. 

4.2  Kanada och Australien 

I både Kanada och Australien har olycksrisken och olycksfrekvensen varit 

lägre för HCT-fordon än för konventionella lastbilar. En faktor som har 

bidragit till de goda erfarenheterna av trafiksäkerheten med HCT-fordon i 

Australien är den minskade exponeringen för tunga fordon, då antalet 

fordon har blivit färre (Sandin, 2016). I en studie från 2016 var slutsatsen 

att HPVs (Higher Productivity Vehicles) i Australien var inblandade i 

betydligt färre olyckor med allvarlig utgång jämfört med konventionella 

oledade och ledade lastbilar (Hassall & Thompson, 2016). Man har dock 

inte skilt mellan olika vägtyper (till exempel i eller utanför tätort) i studien. 

Även i Kanada har studier visat på färre olyckor per fordonskilometer för 

långa fordonskombinationer (LCV:s, Long Combination Vehicles) jämfört 

med standardlastbilar och kombinationer med dragbil och påhängsvagn 

(Bálint m.fl., 2014). 

Den viktorianska delstatsregeringen i Australien, Vicroads, har tagit fram en 

trestegsprocess för att bedöma ”First and Last mile”-vägar – vilket kan 

sägas motsvara de kommunala anslutningsvägarna i Sverige – för långa 

fordonskombinationer (Hassall & Thompson, 2016). Steg 1 utgörs av en 

skrivbordsstudie, där flygbilder över rutten via Google Maps granskas 

tillsammans med en mer detaljerad analys med ”PBS Route Assessment 

Tool”, ett verktyg som gör det möjligt för väghållare att avgöra om en viss 

sträcka kan hantera fordonen. I det fall det är svårt att avgöra i steg 1 om 

rutten kan trafikeras av fordonen, går man vidare till steg 2. I steg 2 

genomförs en körspårsanalys för att undersöka var fordonen inkräktar på 

ett annat körfält i svängar och korsningar. Utifrån detta tas en 

rekommendation fram för rutten. Om det finns osäkerhet kring lämpligheten 

att trafikera sträckan går man vidare till steg 3, där ett faktiskt prov 

genomförs med fordonet på den aktuella sträckan.       

  



28(82) 
 
 
 
 
 

Uppdrag: 349244 Skyltfonden -- Kommunal handbok för införande av längre fordon 
  2026-06-30 
Beställare: Trafikverket  Slutrapport 

https://tyrens.sharepoint.com/sites/349244-SE-TYR/Shared Documents/03-Leverans/Rapport_Kommunal handbok för längre 
fordon_260630.docx 

28(82) 

5  Kommunala erfarenheter  
I detta avsnitt redogörs först för en nulägesbild av arbetet med att upplåta 

kommunala anslutningsvägar för långa fordonståg upp till 34,5 meter. 

Därefter sammanfattas vad som framkommit i de kommunintervjuer som 

har hållits inom ramen för studien. 

5.1  Nuläge för kommunala anslutningsvägar 

Det skiljer sig mycket åt över landets regioner hur stor andel av 

kommunerna som har pekat ut målpunkter för långa fordonståg, vilket 

framgår i tabell 1 nedan. Observera att detta underlag är från 2024 och att 

fler kommuner kan ha pekat ut målpunkter sedan dess. 

Samråd och dialog med 160 kommuner resulterade i att 550 målpunkter 

och cirka 140 mil anslutningsvägar identifierades i ett första skede 

(Trafikverket, 2024a).  

Tabell 1 Antal och andel av kommunerna i respektive av landets region som har pekat ut 

målpunkter för HCT-fordon på det kommunala vägnätet. Källa: Trafikverket, 2024a. 

Region Antal berörda 
kommuner 

Antal kommuner 
med målpunkter 

Antal kommuner 
utan målpunkter 

Frekvens 

Mitt 16 15 1 94% 

Nord 8 5 3 63% 

Stockholm 20 9 11 45% 

Syd 45 43 2 96% 

Väst 38 30 8 79% 

Öst 33 29 4 88% 

Summa 160 131 29 82% 

 

5.2  Kommunintervjuer 

Intervjuer har genomförts med kommuner för att samla in praktiska 

erfarenheter om införandet av HCT-fordon i Sverige, med fokus på långa 

fordonståg. Erfarenheter har inhämtats från kommuner med varierande 

förutsättningar vad gäller kommunstorlekar, geografi och om delar av 

vägnätet idag har upplåtits för långa fordonståg eller inte. 

Kommunerna och deras representanter har anonymiserats, då det inte 

anses som avgörande för studiens analys och slutsatser att redovisa vilka 

kommuner som har intervjuats. Det gör också att kommunerna har haft 

möjlighet att på ett mer öppet och transparent sätt beskriva vilka 

utmaningar de har haft kopplat till införandet av HCT-fordon. 

Huvuddragen i vad som framkommit under intervjuerna med kommunerna 

sammanfattas nedan. 
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5.2.1  Upplevda utmaningar 

Kommunens vägnät och fysiska förutsättningar  

Flera av kommunerna uttrycker att de har haft bra förutsättningar att införa 

HCT-fordon till de industrier där det har varit aktuellt. Deras industrier är 

relativt fördelaktigt placerade i avgränsade industriområden där det finns 

vägar med god framkomlighet. Det är också vägar där det rör sig ett 

begränsat antal oskyddade trafikanter. 

Vissa av kommunerna har dock haft utmaningar relaterat till industriernas 

lägen. Det har handlat om vägar som inte är renodlade anslutningsvägar till 

avgränsade industriområden. Uppfattningen är att HCT-fordon på dessa 

vägar skulle gå att hantera framkomlighetsmässigt – med vissa 

ombyggnationer – men att det även finns andra aspekter att ta hänsyn till, 

så som stadsmiljö och interaktioner med oskyddade trafikanter.  

Trafiksäkerhet 

Trafiksäkerheten lyfts inte särskilt av kommunerna som en utmaning på de 

vägar som redan idag är väl anpassade för tung trafik, men däremot i de 

fall det blivit aktuellt att trafikera med HCT-fordon på vägar i tätortsmiljöer. 

Det handlar till exempel om lämpligheten i att oskyddade trafikanter korsar 

vägen i plan och om det behövs någon form av säkerhetsavstånd till gång- 

och cykeltrafikanter. Ett par av kommunerna uttrycker att det funnits en 

osäkerhet i hur HCT-fordon påverkar trafiksäkerheten och att det därför har 

varit svårt att bedöma lämpligheten utifrån denna aspekt. 

Stadsmiljö 

Ett par av kommunerna uttrycker att frågan om stadsmiljö i vissa fall blir 

aktuell vid bedömningen av huruvida HCT-fordon ska tillåtas till industrier 

som antingen ligger i tätortsmiljö, eller där fordonstågen behöver trafikera i 

tätortsmiljö för att nå industrierna. De uttrycker också att denna fråga inte 

handlar specifikt om HCT-fordon, utan att det överhuvudtaget är önskvärt 

att begränsa den tunga trafiken i dessa miljöer.  

Risk för inducerad trafik 

En farhåga som lyfts av ett par av kommunerna är risken att införandet av 

HCT-fordon inte leder till att det blir färre fordon totalt sett, utan att 

mängden fordon kommer att förbli densamma och att mängden gods som 

transporteras istället kommer att öka.  
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Rangering och uppställningsplatser  

En utmaning som har identifierats är behovet av rangeringsytor för de 

längre fordonstågen och uppställningsplatser för släp och trailers. Ofta har 

fordonståget som helhet inte möjlighet att ta sig in på industritomten, utan 

behöver lämna en släpvagn innan de kör in på tomten. I brist på ytor 

behöver då släpvagnen lämnas ute på kommunal gata, vilket oftast inte är 

lämpligt ur vare sig framkomlighets- eller trafiksäkerhetssynpunkt. 

Det kan även uppstå problem med brist på uppställningsplatser för lastbil 

på kommunal mark, vilket gör att fordonen ställer upp sig på platser som 

inte är avsedda för ändamålet. 

Redundans 

Möjlighet till omledningsvägar är en faktor som flera av kommunerna lyfter 

fram. Några av kommunerna ser inte detta som ett problem, utan det finns 

befintliga omledningsvägar i det fall den anslutningsväg som är avsedd för 

HCT-fordon skulle behöva stängas av. I andra kommuner ser man att detta 

skulle kunna bli ett problem och någonting som har gjort dem tveksamma 

till att upplåta vissa delar av vägnätet till HCT-fordon. 

Bärighet 

Två av kommunerna lyfter att det finns en utmaning som är kopplad till 

fordonens vikt. En av kommunerna uttrycker att de inte har detaljkunskap 

gällande vad vägarna är byggda för att tåla, och att det därför är svårt att 

bedöma om de klarar av BK4. En av kommunerna beskriver att de har 

problem med bärighetsklassen på sitt vägnät idag. Även om de långa 

fordonstågen upp till 34,5 meter inte i sig innebär att de även är tyngre – 

och alltså inte i sig ger upphov till en omklassning av vägnätet till BK4 – 

uttrycker kommunerna att frågan om att klassa vägnätet till BK4 och att 

upplåta det för långa fordonståg i flera fall går hand i hand. Vägnätet 

behöver ofta vara anpassat för både långa och tunga transporter. 

Fordonslängd 

Kommunerna lyfter ett antal konkreta utmaningar kopplat till fordonens 

längd: 

• Det finns järnvägskorsningar i plan som har en begränsning vad 

gäller fordonslängd, där det inte får plats ett 34,5-metersfordon när 

bommarna går ner. 

• Vid trafiksignaler blir det svårare att tömma köerna med längre 

fordon, och köerna kan bli längre.  

• Ett 34,5-metersfordon ska inte ta större utrymme än ett 25,25-

metersfordon i korsningar och cirkulationsplatser, men på vissa 
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platser är det trångt redan idag med befintliga tillåtna 

fordonslängder. Då kan det finnas utmaningar med att även tillåta 

fordon på upp till 34,5 meter på platserna. Det kan också handla om 

att man som kommun inte har full kunskap om hur vägarna fungerar 

för befintliga fordonslängder. Då kan det vara svårt att bedöma de 

framkomlighetsmässiga konsekvenserna med att trafikera med 

fordonslängder upp till 34,5 meter. 

5.2.2  Samverkan med näringslivet 

Samverkan med näringslivet verkar till viss del bero på kommunernas 

storlek och struktur. En av de kommuner vars industriområden ligger tydligt 

avgränsade med god möjlighet att ordna kommunala anslutningsvägar 

uttrycker att dialogen med näringslivet har varit god. Det har funnits en 

medvetenhet från kommunens håll om vilka industriområden och vilka 

företag som kan vara aktuella för HCT. Ett par av de mindre kommunerna 

uttrycker å sin sida att det är viktigt för kommunpolitikerna att de lokala 

företagen är nöjda, vilket kan innebära att man som tjänsteperson inte har 

lika mycket talan i vilka anslutningsvägar som upplåtes för HCT. 

I vissa fall verkar det kunna uppstå en diskrepans mellan kommunernas 

ansvar som väghållare för trafiksäkerhet, framkomlighet och stadsmiljö och 

industriernas intresse av att utveckla sin verksamhet och använda 

ändamålsenliga fordon.  

5.2.3  Kravställning 

Ett par av kommunerna lyfter behovet av att kunna ställa krav kopplade till 

införandet av HCT, exempelvis att begränsa trafikering till vissa datum och 

tider eller att ställa krav på fordonsanpassning och omlastning.  

5.2.4  Behov av stöd 

Flera av kommunerna uttrycker att det vore bra med ett stöddokument om 

de aspekter som kan behöva tas hänsyn till inför ett eventuellt införande av 

HCT. Det finns önskemål om att få en snabb överblick av vad som behöver 

utredas inom exempelvis trafiksäkerhet. Just trafiksäkerhet upplevs vara ett 

område där det saknas stöd idag. Andra områden där det upplevs finnas 

behov av stöd är: 

• Bärighet och slitage 

• Utrymmesbehov i korsningar, cirkulationsplatser och plankorsningar 

med järnväg 

• Kunskapsunderlag om vägbredder och samspel med oskyddade 

trafikanter, som är anpassat till kommunala förutsättningar 

• Hur trafikföreskriften ska utformas 
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• Hur vägvisning om färdväg för långa fordonståg ska användas 

• Processtöd 

6  Branschens erfarenheter 
I detta kapitel sammanfattas samtalen med de branschrepresentanter som 

har intervjuats inom ramarna för studien.  

Även i detta avsnitt är det viktigt att ha med sig att flera resonemang gäller 

för långa fordonskombinationer generellt, och inte enbart fordonståg upp till 

34,5 meter. 

6.1  Branschintervjuer 

Samtal har förts med representanter från branschen i form av en 

fordonstillverkare, en branschorganisation, en intresseorganisation och 

förare av långa fordonståg. De aspekter som lyfts fram av 

branschrepresentanterna sammanfattas nedan. 

6.1.1  Samverkan och dialog med kommunerna 

Per Lindahl från branschorganisationen Logistikia (intervju 6 maj 2026) 

uttrycker en generell utmaning gällande kunskapsnivån hos kommunerna 

om vilka godsflöden som finns i kommunen och hur de ska ta sig till 

målpunkter. Det uttrycks också behov av utökad kommunikation mellan 

kommunerna och transportörerna. Logistikia menar att det ofta är ett fåtal 

stora transportörer som kör merparten av godset i kommunen och att 

mycket är vunnet om en dialog förs med dem. 

Utöver det lyfter även Logistikia att kommunerna i vissa fall behöver bli 

bättre på att använda de möjligheter de har att kravställa transporterna, 

exempelvis att HCT-fordon inte får trafikera vissa tider på dygnet. 

Logistikia (2024) menar att för att nyttorna med HCT-fordon fullt ut ska 

kunna realiseras behöver fordonen kunna ta sig hela vägen från punkt A till 

punkt B. Där är de kommunala anslutningsvägarna en viktig del. De lyfter 

även behovet av att kommunen för en dialog med de lokala transportörerna 

för att förstå vilken roll HCT-fordon kan spela i den aktuella kommunen för 

att minska trängsel och utsläpp samt för att gynna kommunens näringsliv. 

6.1.2  Förarnas arbetsmiljö och kompetens 

Förarnas arbetsmiljö lyfts som en viktig aspekt av 

branschrepresentanterna. Att framföra HCT-fordon ställer höga krav på 
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förarna. De har ett ansvar för att det inte sker någon olycka eller att 

fordonen orsakar materiella skador.  

En aspekt som lyfts fram kopplat till detta är att det är viktigt att skapa en 

rimlig arbetsmiljö för föraren, men också att fordonen är utformade på ett 

sätt som förenklar för förarna med exempelvis sikten vid högersväng. 

Både förare och Logistikia lyfter behovet av tydlighet gällande var HCT-

fordon får framföras. Det är inte alltid tydligt ute i trafikmiljön vilka vägar 

som är upplåtna för bärighetsklass 4 eller för långa fordonståg. 

En aspekt som generellt lyfts fram är behovet av att planera sin körning väl, 

vilket gäller samtliga längre fordonståg. Det gäller särskilt vid backning. En 

av förarna menar att backning helt ska undvikas med de längsta 

fordonstågen på upp till 34,5 meter. Med de längsta fordonstågen är 

backningsmomentet starkt beroende av förarskickligheten och mycket 

krävande för föraren. 

Behovet av att planera körningen väl gäller också vid sämre 

vägförhållanden, exempelvis vid halka. Överlag lyfts sämre vägförhållanden 

fram av förarna som en faktor som gör det mer utmanande att framföra de 

längre fordonstågen.  

6.1.3  Framkomlighet 

I bland annat cirkulationsplatser upplevs det som problematiskt att komma 

fram med långa fordonståg. Det är noga hur man som förare framför 

fordonstågen i cirkulationsplatser för att inte hamna fel. Enligt en av 

branschrepresentanterna finns det förare som har problem med att komma 

igenom cirkulationsplatser ifall de inte kör upp med fordonen på exempelvis 

rondellkanter. Detta problem är inte specifikt för fordonståg upp till 34,5 

meter utan gäller även med dagens långa fordonskombinationer. 

En förare menar att det generellt inte är svårare att framföra en 34,5-meters 

fordonskombination jämfört med 25,25-meterskombinationer. Det fungerar 

därför bra på vägar med god framkomlighet och geometri där långa 

fordonståg kör redan idag. Däremot kan det bli problematiskt inne i tätort, 

exempelvis vid sväng i korsning. Även detta gäller även för 25,25-meters 

fordonskombinationer. 

En av förarna lyfter behovet av tillräckligt dimensionerade vändplatser i det 

fall fordonen har behov av att vända efter leverans. Skickliga förare kan 

hantera något underdimensionerade vändplatser med kortare 

fordonskombinationer, men med de längsta fordonskombinationerna är det 

mycket viktigt att vändplatserna har tillräcklig vändradie.  
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6.1.4  Sikt 

En förare menar att sikten generellt inte är ett större problem med ett 34,5-

meters fordonståg jämfört med ett 25,25-meters fordonståg, eftersom 

speglarna ska ge motsvarande synfält. Föraren resonerar dock att det 

möjligen kan vara ett problem i mörker, där de extra metrarna skulle kunna 

göra skillnad. Hen poängterar också att det är just skillnaden mellan ett 24- 

eller ett 25,25-metersfordon och ett 34,5-metersfordon som är marginell, 

medan det däremot är sämre sikt i långa fordonståg jämfört med kortare 

fordon på upp till 18 meter. 

6.1.5  Behov av uppställningsplatser och rangeringsytor 

Branschorganisationen Logistikia (2024) lyfter att behovet av att kunna 

ställa av släp ökar med de långa fordonstågen. Även de förare som 

intervjuats lyfter att fordonen tar mycket plats vid rangering, och att det 

förutsätter gott om plats på terminaler för att kunna koppla ihop och isär 

fordonsekipaget. En av förarna lyfter att det kan vara svårt att hitta plats för 

att koppla isär fordonskombinationen och ställa av släp. 

6.1.6  Lämpliga omledningsvägar 

En förare lyfter att om det händer en olycka och vägen stängs av går det 

inte alltid att svänga av på en alternativ väg med de längsta 

fordonskombinationerna. Detta eftersom det inte går att ta sig fram på de 

minsta vägarna. Därför kan man istället bli stående till dess att vägen 

öppnar för trafik igen.  

6.1.7  Bärighet 

Precis som kommunerna uttrycker Logistikia att frågan om långa 

fordonståg och att klassa om vägnätet till BK4 går hand i hand. För att fullt 

ut kunna realisera nyttorna med långa fordonståg behöver de också kunna 

nyttja den möjlighet som BK4 ger att lasta tungt. 
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7  Utformning – guide och principer 
Syftet med ett utformningskapitel i en kommunal handbok för införandet av 

längre fordonståg är att ge kommunen ett samlat, tydligt och tekniskt 

underlag för hur vägar och trafikmiljöer bör utformas för att kunna hantera 

längre och tyngre fordon på ett säkert och effektivt sätt. Kapitlet kan bidra 

till att arbeta mot enhetlig standard mellan kommuner, ger projekterande 

konsulter tydliga riktlinjer och bidrar till att säkra beslut om vilka stråk som 

är lämpliga att ingå i HCT-nätet. Genom att samla information om tekniska 

riktlinjer på ett ställe blir det också enklare att följa upp, revidera och 

vidareutveckla kommunens arbete med att införa HCT-fordon.  

7.1  Grundläggande principer för utformning 

7.1.1  Kommunens tekniska riktlinjer  

Några kommuner har egna tekniska handböcker eller 

gatuutformningsprogram och/eller en hög intern kompetens inom trafik, 

juridik och gestaltning. I dessa fall används Trafikverkets Vägar och gators 

utformning (VGU) som en teknisk referens men ses inte som ett strikt 

regelverk utan mer som en kunskapsbank. Krav och regler från VGU tolkas 

och anpassas till kommunens stadsmiljö.  

Andra kommuner har mer begränsade resurser, ingen egen teknisk 

handbok och större behov av externa vägledningar. Då kan det vara så att 

en del kommuner upplever att VGU leder till överdimensionering och är mer 

anpassat för ett statligt vägnät.  

För att skapa en gemensam teknisk grund för hantering och beslut kring 

HCT‑lämpligt vägnät för kommuner bör VGU anges som en teknisk 

referens och samtidigt betona möjligheten till lokalt motiverade avsteg. 

Detta för att ta hänsyn till lokala förutsättningar och kommunens rådighet 

över gaturummet. Vidare kan detta bidra till att öka acceptansen i 

kommuner med begränsade resurser och/eller de som anser att VGU kan 

leda till överdimensionerade lösningar i förhållande till lokala behov och 

förutsättningar. 

Det bör främst vara fokus på funktionsbaserad snarare än dimensionsstyrd 

utformning, med några få undantag. Undantagen bör vara enkla och tydliga 

så att de inte skapar förvirring eller gör det svårt att behålla motivation och 

engagemang. Det är viktigt att helheten inte blir för komplex eller svår att 

följa. 

Det är även viktigt att fokusera på att HCT-fordonen ska kunna manövrera, 

det ska finnas låg risk för konflikter och hastigheterna ska vara 

kontrollerade.  
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Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) erbjuder olika riktlinjer och guider 

för trafikplanering, däribland en VGU-guide. Dessa kan fungera som ett 

legitimerande stöd snarare än som strikt styrande regelverk. För många 

mindre kommuner är de viktiga i arbetet med att motivera beslut, då de ofta 

upplevs som mer kommunnära än Trafikverkets VGU. 

VGU bör utgöra en teknisk bas men tillämpas flexibelt och 

funktionsorienterat med respekt för olika förutsättningar hos kommunen. 

Det ökar chansen att HCT-lösningar blir tekniskt korrekta, men också 

genomförbara på flera platser.  

7.1.2  Tillåten vägnätstruktur (HCT-nät) 

I följande avsnitt redogörs för de grundprinciper som rekommenderas gälla 

för det tillåtna HCT-nätet i kommunen. 

7.1.2.1  Identifiering av lämpliga stråk 

För att det kommunala vägnätet för HCT-trafik ska fylla sitt syfte ska de 

leda fram till de områden där långa och tunga fordonståg kan behövas för 

att säkerställa en effektiv godshantering – så som industriområden, 

hamnar, terminaler och större byggarbetsplatser. I det fall det finns flera 

alternativa vägar fram till dessa logistiknoder bör den väg med högst 

framkomlighet gälla och där förutsättningarna i övrigt är bäst anpassade för 

tung trafik (vad gäller exempelvis interaktioner med oskyddade trafikanter 

och hänsyn till känsliga miljöer, se rubrik 7.1.2.2  

För att säkerställa redundans bör det identifieras alternativa vägar till 

målpunkterna i det fall den ordinarie vägen får begränsad framkomlighet 

eller behöver stängas av på grund av olycka eller vägarbete. I vissa fall kan 

även den alternativa vägen upplåtas för långa och tunga fordonståg. I 

andra fall kan kommunen bedöma det som mer lämpligt att identifiera en 

väg där framkomligheten och bärigheten är tillräcklig för att klara enstaka 

transporter med långa och tunga fordonståg när ordinarie färdväg behöver 

stängas av, men där vägen inte upplåtes för BK4 eller för fordonståg upp till 

34,5 meter. 

7.1.2.2  Hänsyn till känsliga miljöer 

Vid identifiering av lämpligt HCT-nät bör hänsyn tas till miljöer som kan 

vara känsliga för tung trafik så som skolor och bostadsområden. Generellt 

kan det vara lämpligt att välja andra vägar än de som går i direkt anslutning 

till skolor eller bostadsområden. Utöver det bör miljöer som är tydligt 

prioriterade för gående och cyklister – så som gågator, gångfartsområden 

och cykelgator – undvikas.  
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7.1.2.3  Lokala trafikföreskrifter 

Lokala trafikföreskrifter används för att styra vilket vägnät som ska 

prioriteras för tunga transporter, men kan också användas för att styra 

leveranserna över dygnet i de fall kommunen ser att det kan vara lämpligt 

med HCT-fordon enbart vissa tider på dygnet. 

Om det finns vägar eller områden i kommunen/tätorten där kommunen ser 

att det principiellt är olämpligt med långa lastbilar, av trafiksäkerhets- 

och/eller framkomlighetsskäl – och inte enbart de längsta fordonstågen, 

utan även de fordonskombinationer på 24 och 25,25 meter som är tillåtna 

på svenska vägar utan särskild reglering – kan kommunen genom lokala 

trafikföreskrifter föreskriva en begränsning av tillåten längd och/eller vikt på 

de aktuella vägarna. 

7.1.2.4  Samordning med kollektivtrafik och utryckningsvägar 

I det fall HCT-fordonen ska gå på vägar där det även går kollektivtrafik 

och/eller som ingår i primärt utryckningsnät, kan det vara aktuellt att 

samordna med den regionala kollektivtrafikhuvudmannen och med 

räddningstjänst och polis. Detta bland annat för att säkerställa att långa och 

tunga fordonståg inte riskerar att medföra framkomlighetsproblem i vissa 

punkter för kollektivtrafik och/eller räddningstjänst, exempelvis i anslutning 

till hållplatser eller korsningar. 

7.1.2.5  Krav på uppställningsytor och manöverutrymme 

De långa fordonstågen på upp till 34,5 meter är, som det redogjorts för i 

avsnitt 2.3 , sammansatta enligt modulsystemet. De består därmed av som 

minst två påhängsvagnar/släpfordon. När fordonstågen ska köra in till 

målpunkterna behöver de oftast kunna ställa av det bakre släpet, eftersom 

fordonståget i sin fulla längd inte har utrymme att manövrera och komma 

fram till lastytan vid målpunkten. Det behöver därmed finnas lämpliga och 

rätt dimensionerade uppställningsytor och rangerytor där fordonstågen kan 

rangera, d.v.s. koppla loss påhängsvagnar/släpfordon och flytta 

påhängsvagnar/släpfordon till nya positioner på fordonståget, samt ställa av 

den påhängsvagn/släpfordon som inte ska med in till lastytan. Det behöver 

säkerställas att sådana ytor finns, alternativt kan anordnas. De behöver 

vara funktionella och strategiskt placerade.  

Uppställningsytor och rangerytor behöver vara dimensionerade för de långa 

fordonstågen, vilket behöver säkerställas med körspårsanalys för aktuella 

ytor och körvägar. 
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7.1.2.6  Möjliga lägen för omlastning i anslutning till det kommunala 
vägnätet 

I vissa fall kan det vara aktuellt att se över omlastningsmöjligheter som 

möjliggör för att godset transporteras den sista delen av sträckan på 

lastbilar av kortare längd. Detta kan vara för att sträckan exempelvis har en 

begränsning av tillåten fordonslängd, eller för att det inte går att anordna 

lämpliga ytor för uppställning och rangering i nära anslutning till 

målpunkterna. Omlastning kan ske på befintliga omlastningscentraler eller 

terminaler. Utöver det har Trafikverket lastplatser som kan användas för 

omlastning av gods. Dessa finns tillgängliga i webbtjänsten Laslo 

(Trafikverket, 2021).   

Behovet av omlastningsmöjligheter i form av terminaler eller andra 

logistikcenter kan öka i och med införandet av längre fordon. I vissa fall kan 

terminaler eller rangeringsplatser behöva byggas om för att kunna ta emot 

de längre fordonen. 

Införandet av HCT-fordon i kommunerna kan kräva ökat behov av 

samordning mellan kommuner och transportföretag för att säkerställa att de 

längre fordonen kan komma fram hela vägen till en lämplig 

omlastningsplats (Trafikverket, 2019).  

7.2  Geometrisk utformning och dimensionering  

7.2.1  Korsningstyper  

HCT-fordon fungerar oftast bra på sträckor, men det är i korsningar som 

många utmaningar finns. Genom att definiera korsningstyper blir det tydligt 

var problem kan uppstå, och där olika korsningstyper fungerar olika bra för 

HCT-fordon.  

Indelning av korsningar följer Trafikverkets VGU, se Figur 7. För korsningar 

gäller indelning efter utformning, regleringsform och separeringsform. 

Korsningstyp A och B avser korsningar utan respektive med trafikö i 

sekundärvägen. Typ C utgörs av korsning med vänstersvängsficka, typ D 

av cirkulationsplats, typ E av signalreglerad korsning och typ F av planskild 

korsning (exklusive trafikplats). 
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Korsningstyp A 

 

Korsningstyp B 

 
 

Korsningstyp C 

 

Korsningstyp D 
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Korsningstyp E 

 

Korsningstyp F 

 
Figur 7. De olika korsningstyperna enligt VGU. 

Enligt VGU klassificeras korsningar utifrån förekomst av gående och 

cykeltrafik: 

• korsningar utan gående och cykeltrafik,  

• korsningar med gående och cykeltrafik. 

Korsningar utan gående och cykeltrafik indelas i: 

• korsningstyp A–F, 

• korsning mellan allmän väg och enskild väg 

Korsningar med gående och cykeltrafik indelas i: 

• korsningstyp A–F, 

• korsning mellan väg/gata och GCM-väg (GCM-korsning), samt 

• korsning mellan friliggande GCM-vägar. 

Därutöver förekommer även: 

• korsning mellan allmän väg och enskild väg 

• korsning mellan väg/gata eller GCM-väg och järnväg, så kallad 

plankorsning (alternativt korsning med spår). 
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Med avseende på framkomlighet och utformning för biltrafik från 

sekundärvägen kan korsningar delas in i mindre korsningar (typ A–C) och 

större korsningar (typ D–F). Mindre korsningar kan kompletteras med 

separata körfält för högersväng och högerpåsväng.  

Gång- och cykelkorsningar i plan kan utformas som oreglerade, där 

passage över vägen sker för gående, cyklister eller en kombination av 

båda. De kan också utformas som reglerade, där övergångsställe och/eller 

cykelöverfart används och kan kompletteras med hastighetsdämpande 

åtgärder. Korsningarna kan även klassificeras som bevakade eller 

obevakade. Se Figur 8 för översikt över olika passager (Trafikverket, SKR). 

GC separerad från 
biltrafik 

Planskild GC korsning  
 

 
 Signalreglerad GC 

korsning med eller utan 
trafiksäkerhetshöjande 
åtgärd  

 
GC blandad med 
biltrafik 

GC korsning med 
trafiksäkerhetshöjande 
åtgärd  

 
 GC- korsning utan 

trafiksäkerhetshöjande 
åtgärd  

 
Figur 8. Översikt över olika typer av GC-passager (Trafikverket VGU).  
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Som nämnts tidigare fungerar olika korsningstyper olika bra för HCT-

fordon. För en T-korsning finns till exempel utmaningen med svängradier, 

längsgående utrymmen samt svepytan. I en fyrvägskorsning finns, förutom 

de geometriska utmaningarna med svängradier och utrymmen, också 

utmaning med konfliktpunkter i flera riktningar som ska interagera med ett 

större fordon. I cirkulationsplatser kan radier vara kritiska då de ofta är för 

små, samt kan både infart och utfart till cirkulationsplatsen vara för snäv 

och bidra till svårigheter att manövrera det stora fordonet.  

Planskilda korsningar innebär generellt färre konflikter mellan 

trafikströmmar, men kan ändå utgöra begränsningar för HCT-fordon. 

Särskilt kritiska är ramper med snäva radier, begränsade accelerations- 

och vävningssträckor samt geometrier som inte är anpassade för längre 

fordon. Även bärighet, fri höjd och utrymmesbegränsningar i befintlig 

infrastruktur kan påverka framkomligheten. Därmed krävs en noggrann 

analys av rampgeometri och funktion vid införande av HCT-fordon. 

Korsningstyper på kommunala vägar kan avvika från de standardlösningar 

som beskrivs i Trafikverkets VGU, eftersom kommunala miljöer i större 

utsträckning påverkas av lokala förhållanden, begränsat utrymme och 

varierande trafikfunktioner. Utformningen kan därför vara mer 

situationsanpassad och mindre strikt kategoriserad. Trots dessa skillnader 

kan VGU:s korsningstyper utgöra en värdefull analytisk grund. Genom att 

använda dem som referensramar går det att systematiskt studera och 

bedöma HCT-fordonens framkomlighet, exempelvis vad gäller svängradier, 

utrymmesbehov och interaktion med övrig trafik. På så sätt kan VGU 

fungera som ett stöd i analysen, även när den faktiska utformningen 

avviker från dess typfall. 

7.2.2  Utrymmesklasser 

Utrymmesklasser definierar nivåer av service, trygghet och komfort för 

trafikanter i olika trafiksituationer, exempelvis vid sväng i korsning och på 

sträcka.   

Det finns olika utrymmesklasser som ingår i dimensionerande 

trafiksituationer (DTS) för utformning av sektioner på sträcka och för 

korsningar (Trafikverket, VGU). Se nedan för förklaring av olika 

utrymmesklasser.  
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7.2.2.1  Utrymmesklass i korsning 

Utrymmesklass A  

Utrymmesklass A innebär att fordon framförs i separata körfält utan att 

körarean behöver inkräkta på vägrenar, gång- och cykelbanor, trafiköar, 

skiljeremsor eller motriktade körfält. Undantag gäller för svängrörelser i 

korsning där motriktat körfält korsas. Utrymmesklassen bedöms ge god 

trafiksäkerhet, trygghet och körkomfort för fordonsförare, se Figur 9.  

 

 

Figur 9. Illustration över körarea, utrymmesklass A (Trafikverket VGU). 

 

Utrymmesklass B 

Vid svängrörelser i korsning inom utrymmesklass B kan fordonets körarea 

inkräkta på medriktade körfält, samt på angränsande ytor såsom gång- och 

cykelbanor, refuger och andra utrymmen där oskyddade trafikanter kan 

förekomma. Inom dessa ytor bör dock ett fritt säkerhetsutrymme om minst 

1,5 m alltid upprätthållas för oskyddade trafikanter. Utrymmesklassen 

bedöms innebära en lägre nivå av körkomfort för fordonsförare, men kan 

samtidigt upprätthålla god trafiksäkerhet och trygghet under förutsättning 

att trafikanternas hastighet anpassas till rådande utformning. Se Figur 10. 

  

Körarea 
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Figur 10. Illustration över körarea, utrymmesklass B (Trafikverket VGU). 

 

Utrymmesklass C  

Vid svängrörelser i korsning inkräktar körarean på såväl motriktade som 

medriktade körfält samt på vägrenar, se Figur 11. Fordonets körarea kan 

även omfatta angränsande ytor, där intrång över gång- och cykelbanor 

begränsas i enlighet med krav för utrymmesklass B. 

Det tillgängliga utrymmet bedöms medföra en låg nivå av körkomfort för 

fordonsförare, men kan samtidigt upprätthålla god trafiksäkerhet under 

förutsättning att hastighetsnivån är tillräckligt låg och anpassad till 

utformningen.  

(Trafikverket, VGU, 2024) 

 

Figur 11. Illustration över körarea, utrymmesklass C (Trafikverket VGU). 

Körarea 

Körarea 
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7.2.2.2  Utrymmesklass på sträcka  

Utrymmesklass på sträcka innebär den utrymmesstandard som finns 

tillgänglig för en fordonsförare i en trafiksituation på sträcka.  

Utrymmesklass A 

Vid utrymmesklass A kan fordon framföras inom sina respektive körfält utan 

att behöva utnyttja vägrenar, gång- och cykelbanor, trafiköar, skiljeremsor 

eller mötande körfält. Gående och cyklister på gemensam gång- och 

cykelbana behöver inte anpassa sig till varandra i någon större 

utsträckning. Utrymmesklassen bedöms ge god trafiksäkerhet, trygghet och 

körkomfort för såväl fordonsförare som oskyddade trafikanter.  

Utrymmesklass B 

På sträcka inom ramen för utrymmesklass B kan fordon behöva utnyttja 

delar av den medriktade vägrenen och i vissa fall även inkräkta på motriktat 

körfält, exempelvis vid omkörning av cyklist. Inkräktningen i mötande körfält 

bör dock inte överstiga 1,0 meter. Vid mötessituationer förutsätts att 

hastigheten anpassas nedåt. På gemensamma gång- och cykelbanor krävs 

viss ömsesidig anpassning mellan gående och cyklister. Sammantaget 

bedöms utrymmesklassen ge en något begränsad körkomfort för 

fordonsförare, men samtidigt en god trafiksäkerhet och trygghet under 

förutsättning att trafikanterna anpassar hastigheten.  

Utrymmesklass C  

För utrymmesklass C kan det finnas behov av att delvis nyttja motriktat 

körfält, till exempel vid omkörning av cyklister. Vid möte mellan bilar krävs 

mycket låg hastighet, och vid möten mellan cyklister på gemensam 

gång- och cykelbana behövs anpassning av såväl sidoläge som hastighet. 

Det tillgängliga utrymmet bedöms medföra låg körkomfort för fordonsförare, 

men ändå god trafiksäkerhet förutsatt att hastigheten hålls tillräckligt låg.  

(Trafikverket, VGU, 2024) 

7.2.3  Dimensionerande trafiksituation (DTS)  

En dimensionerande trafiksituation (DTS) på sträcka beskriver den 

samlade kombinationen av utrymmesbehov för olika trafikantgrupper, 

inklusive erforderliga sidoavstånd mellan trafikanter samt mellan trafikant 

och vägkant eller sidohinder. Begreppet omfattar därmed både de enskilda 

trafikantslagens breddkrav och de säkerhetsmarginaler som krävs för att 

möjliggöra ett tryggt och funktionellt samspel i trafikrummet. De 

sammanlagda breddmåtten utgör den totala vägbredden, alternativt den fria 

bredden mellan hinder, som krävs för att den aktuella trafiksituationen ska 
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kunna hanteras med avsedd standard avseende framkomlighet, säkerhet 

och komfort. 

I korsningar används begreppet utrymmesklasser för att beskriva de 

dimensionerande förutsättningarna. Dessa utgår från de 

fordonskombinationer eller enskilda fordon som ska kunna trafikera 

anläggningen och ligger till grund för utformningen av korsningsgeometri, 

såsom svängradier, bredder och övriga körytor. Utrymmesklassen speglar 

därmed vilka fordon som ges företräde i dimensioneringen och vilken nivå 

av framkomlighet och manövrerbarhet som ska uppnås i korsningen. 

Figur 12 visar olika ingående element som kan ingå i en DTS. Vidare i 

Tabell 2 kan det breddmått som krävs vid en önskad hastighet (VR) tas 

fram. Vidare information och tillvägagångssätt hänvisas till Trafikverkets 

VGU.  

 

 

 

Figur 12. Översikt över ingående element i en DTS (Trafikverket VGU). 
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Tabell 2. Breddmått som krävs vid olika önskade hastigheter enligt VGU. 

 

7.2.4  Köryta  

Den yta som ett fordon upptar under rörelse benämns körarea, medan 

motsvarande bredd anges som körbredd. Körarean delas in i spårarea och 

sveparea, där spårarean avser ytan innanför fordonets yttersta hjulspår och 

sveparean den yta som ligger utanför denna. På motsvarande sätt delas 

körbredden in i spårvidd och svepvidd, se Figur 13 (Trafikverket VGU, 

SKR). 

 

Figur 13. Översiktsbild över ingående element i körarean. (VGU) 

Det fordonståg som är 34,5 m långt och godkänt för svenska vägar idag, är 

inte bredare totalt sett än andra dimensionerande fordon. Den har en 

karossbredd på 2,6 m. En kommentar till bredden är att enligt 

Transportstyrelsen räknas inte ett fordons sidospeglar in i bredden för 

fordonet. Den bredd som anges är endast karossbredden. Sidospeglar 
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anses som utrustning. Inkluderas sidospeglarna kan bredden på ett fordon 

uppgå till ca 3 m.   

Om den dimensionerande trafiksituationen är två lastbilar som ska mötas 

på en vägbana innebär det att två karossbredder om vardera 2,6 m ska 

mötas, och ett totalt mått på 5,2 m uppnås, men där detta mått inte 

inkluderar någon utrustning som sidospeglar, vingelmån eller marginal 

samt ingen vägren. Det ska däremot tas i beaktning att utrymme för 

sidospeglar ska finnas inom den hinderfria bredden på en vägbana 

(Trafikverket, SKR). 

Längre lastbilar kan medföra ökad risk för vingling samt att fordonets hjul 

inte följer i samma spår i kurvor och vid filbyten. Vid filbyte kan fordonets 

bakre del ta mer yta i anspråk än den främre, vilket innebär att fordonet vid 

snäva kurvor och smala körbanor kan komma att gena över motgående 

körfält. Därutöver innebär längre fordon att omkörning och passage av 

gående och cyklister tar längre tid, vilket kan upplevas som mer osäkert 

och otryggt (Trafikverket, 2020). 

7.2.5  Typfordon LmodF  

Trafikverket har tagit fram ett typfordon, Lmodf, som är utformat enligt 

Transportstyrelsens föreskrift TSFS 2025:17. Fordonståget är sammansatt 

enligt modulsystemet och representerar den maximala längd som idag 

upplåts för trafik på svenska vägnät. Typfordonet LmodF representerar ett 

referensfordon i form av ett modulfordon med en total längd om 34,5 meter. 

Fordonskombinationen bygger på en lastbil med efterföljande släp (full 

trailer) i moduluppbyggnad och används av Trafikverket som 

dimensionerande analysfordon i studier av framkomlighet, svängutrymme 

och väggeometri för långa fordonståg, se Figur 14.  

Typfordonet är en AB-dubbel kombination med en totallängd på 34,5 meter 

och en maximal bruttovikt upp till 74 ton. Den tillåtna vikten bestäms dock 

inte enbart av fordonslängden, utan av axelkonfiguration, axeltryck samt 

vägnätets bärighet. Dessa fordon är utformade för att fördela lasten över 

flera axlar, vilket möjliggör högre totalvikt utan att överskrida eventuella 

tillåtna belastningar på väginfrastrukturen.  

Fordonståget utgörs av en lastbil sammankopplad med en dolly, med en 

tillkopplad link-påhängsvagn som i sin tur är sammankopplad med en 

påhängsvagn. Till dollyn är en link kopplad, vilken har utrymme för en 

lastenhet med en längd om 7,8 m. Linkens bakersta hjulaxel, räknat som 

den åttonde axeln framifrån, är styrbar. I linkens bakre del finns en 

kopplingsanordning till vilken en påhängsvagn är ansluten. 
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Fordonskombinationen Lmodf omfattar totalt elva hjulaxlar. Samtliga axlar 

har singelmontage, med undantag för axel två och tre räknat framifrån som 

har dubbelmontage. (Trafikverket, VGU, 2024) 

7.2.5.1  Jämförelse mot nuvarande kommunalt dimensionerande 
fordon. 

I VGU används ett antal typfordon för att dimensionera vägar och gator 

med avseende på framkomlighet, utrymmesbehov och trafiksäkerhet. 

Dessa fordon representerar olika trafikslag och utgör grund för analyser av 

körspår, svepytor och radiebehov i korsningar och längs sträckor. Generellt 

är typfordon med beteckning Lbn eller BB (normal lastbil 12 meter eller 

boggibuss) dimensionerande i de flesta gatumiljöer. Större fordon som Lps 

(lastbil med släp) används i miljöer med tung trafik, exempelvis inom 

industriområden, vid terminaler och byggarbetsområden.  

Fordonens längd och komplexitet ökar successivt mellan typfordonen, vilket 

medför förändrade köregenskaper. Mindre fordon, såsom personbil, har 

små svepytor och begränsat inre svep, vilket innebär att de kan framföras i 

trånga miljöer med små radier. Medelstora fordon, såsom Lbn och bussar, 

uppvisar ett tydligt inre svep i sväng och kräver större radier samt mer 

utrymme i korsningar. För längre och ledade fordon, såsom Lps, uppstår en 

större skillnad mellan framaxlarnas spår och de bakre enheternas spår, 

vilket innebär att de bakre delarna följer en snävare bana genom svängen. 

Detta medför större svepytor och ett betydande intrång mot kurvans 

innerradie.  

Fordonskombinationer enligt modulsystemet (Lmod) upp till 25,25 meter 

ryms i huvudsak inom de dimensioner och köregenskaper som redan 

representeras av VGU:s typfordon, främst Lps. I praktiken innebär detta att 

Figur 14. Typfordon Lmodf enligt VGU. 
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Lmod-fordon ofta kan bedömas utifrån Lps med tillägg av 

säkerhetsmarginal. Komplexiteten förstärks ytterligare vid användning av 

längre fordonståg inom ramen för High Capacity Transport (HCT), där 

typfordonet LmodF representerar fordon med en total längd upp till 34,5 

meter. Dessa längre fordonståg såsom LmodF (34,5 m) innebär en tydlig 

avvikelse, där både körarean och svängutrymmet ökar i sådan omfattning 

att de inte fullt ut täcks av befintliga typfordon. Detta ger att LmodF kräver 

projektspecifika körspårsanalyser och en anpassad dimensioneringslogik. 

Jämfört med traditionella VGU-typfordon innebär LmodF en förändring i 

köregenskaper. Framför allt upptar fordonet större yta generellt samt så 

kan det inre svepet öka, vilket då kan leda till att bakre fordonsdelar tar en 

betydligt snävare väg genom svängen än framdelen. Detta kan då resultera 

i större behov av svepyta, särskilt i låg hastighet och vid 90°-svängar samt 

cirkulationsplatser. Samtidigt kan det yttre svepet öka till följd av längre 

överhäng och fler ledpunkter, vilket innebär ökad risk för intrång i 

intilliggande ytor såsom gång- och cykelbanor, refuger eller motstående 

körfält. Den totala svepytan kan därmed bli större än för konventionella 

fordon.  

Samtidigt kan vissa tekniska lösningar, såsom styrbara axlar och 

optimerade fordonskombinationer, bidra till att förbättra följsamheten. Detta 

kan i vissa fall göra att HCT-fordon uppvisar något liknande 

framkomlighetsbeteende som kortare fordon i vissa typer av svängar. 

Denna variation innebär dock att standardiserade antaganden är svårare 

att tillämpa, vilket ställer högre krav på projektspecifika körspårsanalyser. 

Sammanfattningsvis kan det konstateras att VGU:s traditionella typfordon 

ger en robust grund för dimensionering upp till cirka 25 meter, där Lbn och 

Lps utgör centrala referenser. LmodF representerar däremot ett nytt 

dimensioneringsfall, där både svepyta och köregenskaper skiljer sig. Detta 

ger ett behov av särskilda analyser, så som körspårsanalyser i lämpliga 

körspårsprogram inför varje ny situation. Detta får konsekvenser för 

utformning av korsningar, cirkulationsplatser, körfältsbredder och 

sidoområden, där större utrymmen och ökad flexibilitet i utformningen ofta 

är nödvändiga för att säkerställa framkomlighet och trafiksäkerhet. Se 

nedan Figur 15 för en översiktlig principiell jämförelse av olika typfordon 

som ska ta sig genom samma sväng.  
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Figur 15. Översiktlig principiell jämförelse av olika typfordon. 

7.2.6  Rekommenderade körfältsbredder för HCT-trafik  

Det har gjorts en lämplighetsbedömning (Trafikverket) av anslutningsvägar 

för fordonståg upp till 34,5 meter, baserat på hastighet, trafiktyp och 

utformning. För blandtrafik anges att körfältsbredden bör vara 3,25 m vid 

hastigheter 40–50 km/h och 3,5 m vid 60–80 km/h. Vägrensbredden ökar 

med hastigheten och ligger på 0,25 m vid 40–50 km/h, 0,5 m vid 60–70 

km/h och 0,75 m vid 80 km/h. För vägar med separerad gång- och 

cykeltrafik (separerat GCM) bör körfältsbredden vara 3,25 m vid 40–70 

km/h och 3,5 m vid 80 km/h. Vägrensbredden är mindre jämfört med 

blandtrafik och varierar mellan 0 och 0,25 m vid lägre hastigheter (40–70 

km/h) och cirka 0,25 m vid 80 km/h. 

Högre hastigheter kräver större utrymme, särskilt i blandtrafik, medan 

separering av gång- och cykeltrafik kan möjliggöra för något smalare 

sidoutrymmen. Gång‑ och cykeltrafik bör i längsled vara separerad från 

motorfordonstrafik, antingen genom egen bana eller via lokalvägnät. Ett 

alternativ kan vara vägrensseparering om utrymme tillåter. Se Figur 16 för 

Trafikverkets rekommenderade körfältsbredder för HCT-trafik. I Figur 17 
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visas exempel på övergripande principiella sektioner. Siffror inom parentes 

är godtyckliga, resterande är enligt Trafikverkets grundläggande kriterier. 

 

Figur 16. Trafikverkets rekommenderade körfältsbredder för HCT-fordon. 
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Figur 17. Rekommenderade generella sektioner för HCT-fordon. Siffror inom parentes är 
godtyckliga, resterande är enligt Trafikverkets grundläggande kriterier. 
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7.2.7  Kö och magasinering 

Vid dimensionering av väg- och korsningsutformning är det viktigt att 

beakta köbildning och behov av magasinering, särskilt i anslutning till 

väntytor och gångpassager/övergångsställen. För långa fordonståg blir 

dessa aspekter särskilt kritiska då fordonens längd medför ett betydligt 

större utrymmesbehov (längdmässigt i detta fall) än konventionella lastbilar. 

Magasinering innebär att det ska finnas tillräcklig längd i exempelvis 

svängfält eller mellan korsningspunkter för att fordon ska kunna stanna 

utan att blockera korsande trafikströmmar eller gångpassager. Om 

tillräcklig magasinlängd saknas finns risk att långa fordon blir stående över 

exempelvis gångpassager eller cykelöverfarter, vilket kan skapa både 

framkomlighetsproblem och trafiksäkerhetsrisker för oskyddade trafikanter. 

I anslutning till övergångsställen och gångpassager är det därför viktigt att 

säkerställa att köbildning inte leder till att dessa ytor blockeras. För långa 

fordonståg kan ett enskilt fordon i kö uppta hela eller stora delar av en 

sektion mellan korsningar. Utformningen av ytorna bör därför utgå från att 

ett dimensionerande fordon ska kunna stanna helt inom avsedd väntyta 

eller kösträcka, med tillräcklig marginal till känsliga punkter såsom 

övergångsställen, cykelpassager och sekundära anslutningar. 

Vid högre trafikbelastning kan kölängder snabbt överstiga tillgänglig 

magasinsträcka. För HCT‑fordon innebär detta att köer kan byggas upp 

över flera korsningspunkter, vilket ökar risken för så kallad “spillback”. 

Därför bör analyser av trafikflöden och kölängder, exempelvis genom 

trafiksimulering eller kapacitetsberäkningar, genomföras i situationer där 

sådan trafik förekommer eller planeras. 

Sammanfattningsvis kräver förekomst av långa fordonståg ett mer robust 

dimensioneringsunderlag avseende kölängder och magasinering. Särskild 

hänsyn bör tas till att gång- och cykelpassager inte blockeras, vilket kan 

innebära behov av ökad magasinlängd, förändrad placering av 

övergångsställen eller kompletterande styrning av trafikflöden.  

7.2.8  Kurvradie  

Svängutrymme är ett samlingsbegrepp för det totala utrymmet som krävs 

för att utföra en sväng eller en manöver. Vänddiametern kan liknas vid den 

yta som behövs för att ett fordon ska kunna vända exempelvis mellan två 

trottoarer och körvidd avser den sidoförskjutning som uppstår mellan 

framaxelns och bakaxelns körspår genom en kurva. Se Figur 18 för en 

förklarande principiell bild av körvidd och vänddiameter. 
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Figur 18. Förklarande principiell bild av körvidd och vänddiameter enligt VGU. 

Kurvradie är måttet på hur stor en sväng är, alltså radien på en tänkt cirkel 

som kurvan/svängen är en del av. Om kurvradien inte kan ökas, måste 

svängutrymmet ökas. På motsvarande sätt kan ett större svängutrymme 

resultera i en mindre kurvradie. Detta ger att det inte endast är 

körfältsbredden på sträcka som är av betydelse för framkomligheten för ett 

HCT-fordon.  

VGU:s uppgifter om typfordonens vänddiameter beskriver fordonets minsta 

svängförmåga vid låga hastigheter, samt är kopplat till en specifik 

fordonskombination. Detta ger att värdet inte direkt kan omräknas till 

kurvradier genom halvering och kan på så sätt inte översättas till 

dimensionerande kurvradie i väg- och korsningsutformning. Vid utformning 

bör i stället fordonets svepyta och spårningsegenskaper beaktas, vilket i 

praktiken innebär att större radier ofta krävs för att säkerställa god 

framkomlighet. Ett fordons totala behov för god framkomlighet måste 

analyseras och tydliggöras i en körspårsanalys som utförs i ett 

körspårsprogram. 

7.2.9  HCT-fordon och korsningar 

Vid utformning av vägnät för HCT-fordon behöver särskild hänsyn tas till 

fordonens längd, spårningsegenskaper (körvidd/offtracking) och svepyta. 

Långa fordon med många ledade punkter kan vara i behov av större 

utrymmen i kurvor och korsningar, vilket påverkar utformningen av 

körbanor och anslutande gatuelement.  Dimensionering av gatuelement bör 

bygga på svepytor och körspårsanalyser istället för endast nominella mått 

och radier.  

Korsningar utgör generellt också en av de mest kritiska punkterna för 

framkomlighet i ett HCT-vägnät. Vid behov kan körbara ytor införas och 

breddning av svängutrymme om det finns behov av det. Kantstenslinjer kan 

behöva justeras och rundas av samt eventuellt göras överkörningsbara. Ett 
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HCT-fordon kan behöva inkräkta på övriga körfält vid svängar och då 

måste det finnas en plan för hur övrig trafik ska hanteras på ett säkert sätt.  

Refuger är ofta en del av en korsning och kan utgöra en kritisk punkt vid 

utformning av HCT-vägnät. Detta då dessa ofta ligger i fordonens svepyta 

vid svängar. Bredd på befintliga refuger bör ses över mot aktuellt 

typfordons svepyta. Beroende på refugens utformning finns risk att denne 

utgör konflikt med släp och bakaxlar. Där det krävs bör refuger i HCT-stråk 

utformas som överkörningsbara ytor så som låg kantsten eller förstärkt yta. 

Ett alternativ kan vara indragning eller reducering av refugbredd där 

trafiksäkerheten kan upprätthållas efter justeringen. Fasta objekt inom 

refuger så som stolpar, skyltar, trafiksignaler och pollare ska placeras 

utanför fordonets svepyta. 

Vid utformning av cirkulationsplatser är det centralt att beakta radier och 

överkörningsbara ytor för att säkerställa framkomlighet och säkerställa 

passage för HCT-fordon. Att utforma rondellytan med överkörningsbara 

ytor kan reducera risken för att behöva en ytterring som är oproportionerligt 

stor. Det är viktigt att verifiera innerradier och cirkulationsytans bredd med 

körspår för aktuellt fordon. Refuger i till- och frånfarter ska utformas så att 

dessa inte utgör konflikt med svepytan eller medför felaktig 

riktningsförändring, så att fordonen tvingas ut i fel körfält. Skarpa infarter till 

cirkulationsplatsen som kräver allt för stort styrutslag, samt allt för små 

cirkulationsplatser utan överkörbar rondell/mittö bör undvikas. Placering av 

utrustning så som belysning, skyltar och pollare bör ske utanför kritiska 

svepytor.  

Signaltekniska aspekter i en korsning är att HCT-fordon är längre, tyngre 

och har ofta större svängradie och annan kördynamik än de konventionella 

fordonen.  Detta påverkar hur HCT-fordonen fungerar i befintliga 

signalreglerade korsningar. Längre och tyngre fordon behöver längre tid för 

att passera stopplinje och lämna korsningen med alla konfliktpunkter. Det 

finns även risk att HCT-fordonet inte hinner lämna korsningen innan det blir 

rött. Detta kan få konsekvenser så som blockering av korsning, konflikter 

med korsande trafik samt köbildning bakåt. Det kan vara bra att se över om 

gröntiden behöver förlängas eller om en särskild fas måste till. Mellantiden 

och/eller säkerhetstiden/tömningstiden bör också ses över och eventuellt 

förlängas. Den befintliga metoden för detektion och signalprioritering är 

anpassade efter befintliga fordon och normallånga fordon. Konsekvenser 

kan bli att signalanläggningen underskattar fordonets längd samt avslutar 

gröntiden för tidigt.  

En eventuell åtgärd skulle kunna vara att ge HCT-fordon prioritet i 

signalreglerade korsningar i de stråk där behov finns, likt bussprioritering. 

Detektionssystem kan behöva kompletteras för att kunna ge tillräckligt med 
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gröntider i vissa stråk (Tammergård, F, 2019, (Kharrazi, S, Karlsson, R 

2015). 

7.2.10  Siktområden 

Sikt, och mer specifikt sikt i korsningar, är en central faktor för 

trafiksäkerhet och bygger på att trafikanter ska kunna upptäcka varandra i 

tid för att ha möjlighet att fatta säkra beslut. För detta definieras 

siktområden, ofta i form av så kallade sikttrianglar, där siktskymmande 

objekt inte får förekomma. Inom dessa områden ska sikten vara fri så att 

förare kan se både inkommande fordon och oskyddade trafikanter innan de 

når konfliktpunkten. 

I svenska riktlinjer (till exempel VGU och tekniska handböcker) anges till 

exempel att vegetation, byggnader och andra objekt inom siktområdet inte 

bör överstiga cirka 0,8 meter i höjd, eftersom det annars kan skymma 

sikten i korsningar. De större dimensionerna hos fordon kan fungera som 

siktskymmande objekt för andra trafikanter. Ett långt fordon kan därmed 

blockera siktlinjer genom en korsning, vilket försämrar möjligheten att 

upptäcka korsande trafik eller oskyddade trafikanter, särskilt i flerfiliga eller 

komplexa korsningar.  

Vid korsningspunkter längs en aktuell sträcka bör det säkerställas att sikten 

är god. Det är särskilt viktigt för sikten vid högersvängar, eftersom det 

främst är i denna riktning som döda vinklar kan uppstå för lastbilsförarna. 

Oskyddade trafikanter blir ofta osynliga då de befinner sig tätt inpå lastbilar, 

framför eller bakom, där sikten är skymd i så kallade döda vinklar. Ett 

exempel är lastbil som ska korsa en parallell gång/cykelbana, se Figur 19.   

 

Figur 19. Principbilder som illustrerar hur cyklisten hamnar i förarens döda vinkel vid en 
cykelbana som går rakt fram (vänstra bilden) medan en indragen cykelbana (högra bilden) 
gör att cyklisten syns bättre. Illustration: Tyréns 
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Detta innebär att sikttrianglar eventuellt bör göras större och mer 

konsekvent tillämpas för att säkerställa att trafikanter har tillräcklig överblick 

i komplexa situationer. Samtidigt är det viktigt att begränsa siktskymmande 

objekt, såsom vegetation, skyltar och uppställda fordon i närheten av 

korsningar, för att inte försämra siktförhållandena. Särskild hänsyn bör 

även tas till gång- och cykelpassager, där svängande lastbilar innebär en 

ökad risk för konflikter med oskyddade trafikanter (Trafikverket VGU; 

Göteborgs stad 2020; Sundsvall; Trafikverket, 2011, (Kharrazi, S, Karlsson, 

R 2015). 

7.2.11  Längslutningar  

Vid införande av HCT-fordon kan det finnas behov av att ta hänsyn till 

vägarnas lutningar och se över om behov finns av en anpassad utformning 

av kritiska delar i vägnätet. Särskilt viktigt kan det vara att begränsa 

lutningar i anslutning till korsningar och andra platser där fordon behöver 

stanna och starta, eftersom tunga och långa fordon har en längre 

startsträcka, speciellt i uppförslut. Det kan också vara nödvändigt att 

säkerställa tillräckliga accelerationssträckor efter stopplinjer samt att 

analysera startförmåga i vissa typer av korsningar. Även sträckor i 

nedförslut kan behöva beaktas, då dessa ställer högre krav på 

bromsförmåga och kan påverka trafiksäkerheten negativt (Kharrazi, S, 

Karlsson, R 2015). 

Lutningar i vägnätet utgör en viktig parameter att beakta vid planering för 

HCT-trafik. De större och tyngre fordonen är mer känsliga för både uppförs- 

och nedförslut, vilket kan leda till försämrad framkomlighet och ökade 

trafiksäkerhetsrisker.  

Enligt Trafikverkets riktlinjer (VGU) ska vägutformning ta hänsyn till 

motorfordons acceleration, retardation och dimensionerande 

trafiksituationer, vilket direkt påverkas av lutningar. För vidare information 

kring längslutning, vägutformning och fordon, se VGU.  

7.2.12  Broar  

HCT-fordon (upp till 34,5 meter) kan påverka väginfrastrukturen på olika 

sätt, bland annat har de en betydande påverkan på broar. Oftast är det inte 

de långa fordonen som utgör en begränsande faktor för ett införande av 

HCT, utan begränsningen kan hittas i infrastrukturen, där bland annat broar 

och dess bärighet kan utgöra en kritisk flaskhals.   

Till skillnad från konventionella lastbilar är HCT-fordon både längre och ofta 

tyngre, samtidigt som de har fler axlar. Detta innebär att lasten sprids ut 

över en större längd på bron, vilket kan vara gynnsamt då 

punktbelastningen per axel minskar. Samtidigt uppstår en motsatt effekt 
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genom att fler axlar samtidigt befinner sig på bron, vilket leder till att den 

totala lasten som verkar på konstruktionen vid ett givet tillfälle kan öka. 

Detta kan få konsekvenser för de broar som inte är dimensionerade för 

samtidiga laster av denna omfattning. 

Många befintliga broar är dimensionerade enligt äldre normer och klarar 

inte alltid de kombinerade effekterna av längre fordon och högre totalvikt. 

Detta gör att delar av vägnätet måste analyseras i detalj och ibland 

förstärkas eller uteslutas från HCT-trafik. 

Även om HCT-fordon kan fungera väl på det övergripande huvudvägnätet, 

kan det uppstå problem i anslutningar och på det lokala nätet, där broar 

med lägre kapacitet ofta finns. På så sätt blir broar en avgörande faktor för 

tillgängligheten i hela transportsystemet då det inte räcker att 

huvudvägarna klarar HCT-fordon om kritiska punkter längs rutten, som 

broar eller passager, inte gör det.  

Utöver bärighetsfrågan påverkar HCT-fordonen även hur broar behöver 

utformas geometriskt. Långa fordonskombinationer har större 

svängutrymme och större avvikelse mellan fram- och bakhjulens spår, 

vilket kan skapa problem i anslutning till broar, exempelvis i kurvor, ramper 

och korsningar på eller nära broar. Detta kan kräva bredare körbanor, 

större radier och i vissa fall anpassningar av kantstenar och 

skyddsanordningar för att säkerställa att fordonen kan passera utan att 

orsaka skador eller trafiksäkerhetsproblem. 

Sammanfattningsvis kan broar ofta utgöra en begränsande faktor i 

vägsystemet. Den ökade fordonslängden och vikten förändrar 

belastningsbilden på broar, vilket ställer högre krav på både bärighet och 

utformning. Därför kan en bredare implementering av HCT-fordon medföra 

ett behov av att analysera, uppgradera och ibland omforma broar och övrig 

infrastruktur för att säkerställa att de klarar de nya förutsättningarna 

(Svedholm C 2022, Trafikverket) (Kharrazi, S, Karlsson, R 2015). 

7.2.13  Sammanfattning geometrisk utformning och 
principer  

Det aktuella vägnätet, och speciellt korsningar längs med stråket, bör 

analyseras utifrån HCT-fordonens svepytor, längd och 

manöveregenskaper. Särskild vikt bör läggas vid svängradier och 

körspårsanalyser, uppställningslängder, vävningssträckor samt interaktion 

med övrig trafik, inklusive gång- och cykeltrafik.  

Se nedan i Tabell 3 för exempel på hur korsningar baserat på typ kan 

analyseras. 
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Tabell 3. Övergripande analysverktyg för olika korsningstyper  

Korsningstyp  Element att kontrollera/analysera 

Planskilda korsningar (korsningstyp F)  
Fokus ligger på att kontrollera ramper 
och totala funktionen.  

• Rampens svängradie - Klarar HCT-fordon svängen 
utan att gå utanför körfält?  

• Körfältsbredd – Räcker bredden för svepyta och 
körvidd?  

• Överkörningsbara ytor – finns möjlighet att nyttja 
extra yta vid behov?  

• Accelerationsfält – tillräcklig längd för långa/tunga 
fordon?  

• Vävningssträckor – tillräckligt långa för säkert filbyte?  

• Fri höjd och bärighet – är broar/tunnlar kompatibla 
med HCT-fordon?  

• Lutningar – påverkar start/acceleration i ramper?  

• Körspår 
 

Signalreglerade korsningar  
(korsningstyp E)  
Fokus ligger på utrymme, svängar och 
köbildning.  

 

• Svängradier - klarar HCT-fordon högersväng utan att 
köra upp på kantsten/yta för oskyddade trafikanter? 

• Svepyta – finns risk att fordon/släp inkräktar på 
annan körbana eller yta för oskyddade trafikanter? 

• Stopplinje i korsning – finns tillräcklig 
uppställningslängd? 

• Signaltider - räcker gröntiden för att HCT-fordon ska 
hinna igenom hela korsningen? 

• Konflikt med oskyddade trafikanter - särskilt vid 
högersväng?  

• Kömagasin - får hela fordonet plats utan att blockera 
bakomliggande trafik? 

• Körspår 
 

T-korsningar (korsningstyp A, B, C)  
Fokus ligger på svängar och intrång i 
mötande körfält. 

• Svängradie (vänster/höger) 

• Intrång i motriktat körfält – behöver/kan HCT -
fordonet “ta ut svängen”? 

• Överkörningsbar yta - finns det stöd/yta för långa 
fordon? 

• Siktförhållanden - hur påverkas sikten av fordonets 
placering? 

• Vänstersväng från mindre väg  

• Körspår 
 

Fyrvägskorsning.  
Fokus ligger på komplexitet och flera 
konfliktytor.  

• Samtliga svängrörelser (alla riktningar) 

• Uppställningslängder i alla tillfarter  

• Samspel med övrig trafik  

• Finns risk för blockering av korsning?  

• Körspår 
Cirkulationsplatser (korsningstyp D)  
Fokus är på geometrin. 

 

• Ytter- och innerdiameter 

• Körspår (kan HCT-fordon hålla sig i cirkulationen?) 

• Överkörningsbar centralö 

• GC-passager nära tillfarter 

• In- och utfartsradier 
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Följande frågor bör beaktas i ett utformningsskede / utredningsskede 

oavsett korsningstyp: 

• Klarar HCT-fordonet aktuella svängrörelser utan intrång i andra 

körfält eller ytor? 

• Finns tillräcklig svepyta för fordonets bakre delar? 

• Är uppställningsytor dimensionerade för fordonets längd? 

• Finns risk att fordon blockerar korsningen eller flera körfält? 

• Hur påverkas gång- och cykeltrafik? 

• Är korsningen dimensionerad för längre fordon, inte enbart 

standardfordon? 

7.3  Grundläggande kriterier för fungerande 
anslutningsvägar för HCT 

För att möjliggöra en säker och effektiv trafikering med HCT‑fordon krävs 

att anslutningsvägar med tillhörande korsningar utformas i enlighet med 

grundläggande kriterier avseende geometri, funktion och bärighet. 

Trafikverkets lämplighetsbedömningar utgör en viktig utgångspunkt, där 

bland annat hastighetsnivåer och vägbredder bör vara anpassade till 

fordonens storlek och manöveregenskaper, se Figur 16.  

Särskild vikt bör läggas vid att säkerställa tillräcklig bärighet längs hela 

sträckan, inklusive broar och andra konstruktioner, så att vägnätet klarar de 

högre axellaster och totalvikter som HCT-fordon kan innebära, se kapitel 

2.2.1   

Vidare bör utformningen baseras på de faktiska utrymmesbehov som 

fordonen kräver. Detta innebär att dimensionering inte enbart bör utgå från 

nominella mått, utan även verifieras genom körspårsanalyser för att 

säkerställa att svängrörelser, möten och passage i kritiska punkter kan 

genomföras utan intrång i angränsande ytor och/eller konflikter med övrig 

trafik.  
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8  Stöd vid bedömning av kommunala 
anslutningsvägar 

8.1  Processbeskrivning 

I denna del av kapitlet ges ett förslag på process för hantering av en 

ansökan om kommunal anslutningsväg för HCT-fordon. 

Utredning och konsekvensanalys 

Den utredning som görs inför att upplåta en kommunal anslutningsväg för 

HCT-fordon bör dokumenteras kontinuerligt i en skriftlig konsekvensanalys. 

Konsekvensanalysen behöver ofta innefatta en körspårsanalys och en 

trafiksäkerhetsanalys (se rubriker nedan). 

Dokumentationen är viktig oavsett om utgången av utredningen blir att 

vägen upplåtes för HCT eller inte. Beslutet om att upplåta en kommunal 

anslutningsväg för HCT-fordon är ett myndighetsbeslut som innefattar att 

införa, eller inte införa, lokala trafikföreskrifter, vilket innebär att beslutet kan 

överklagas.  

I det fall kommunen har en övergripande strategi, program eller plan för 

godstransporter utgör denna lämpligtvis en del av grunden för utredning 

och konsekvensanalys. 

Dialog med näringslivet 

Dialog bör hållas med den/de verksamheter som berörs av den kommunala 

anslutningsvägen. I det fall kommunen konstaterar att vägen inte är lämplig 

att upplåta för HCT-fordon bör detta kommuniceras till berörda 

verksamheter, framför allt den verksamhet som har ansökt om kommunal 

anslutningsväg. Den slutliga konsekvensanalysen kan med fördel delges 

den/de berörda verksamheterna för att de ska förstå motiv till beslutet. 

I de fall vägen blir aktuell för utredning och analys kan den/de berörda 

verksamheterna behöva involveras för att samla in viktig information. De 

frågor som kan behöva stämmas av är exempelvis: 

• Vad är syftet ur deras perspektiv med att upplåta vägen för HCT-

fordon? Vad är nyttorna? 

• Har de någon bedömning/uppfattning av hur stort antal fordon det i 

ett inledande skede kan handla om? 

• Vilka tider på dygnet kommer leveranser med HCT-fordon komma 

till verksamheten? 
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• Har de tillräckliga ytor inne på fastigheten för att hantera långa 

fordonståg?  

Det kan även vara aktuellt att genomföra ett faktiskt test i den aktuella 

trafikmiljön med ett långt fordonståg, för att undersöka såväl eventuella 

trafiksäkerhets- som framkomlighetsmässiga utmaningar. 

Trafiksäkerhetsanalys 

För att bedöma lämpligheten trafiksäkerhetsmässigt att trafikera sträckan 

med HCT-fordon kan en analys göras av befintliga hastigheter, 

olycksstatistik, klagomål och synpunkter. Som hjälp att tolka 

trafiksäkerhetsanalysen kan exempelvis stöd tas i dokumentet Trafiksäkra 

staden (Trafikverket och SKL, 2013), där det bland annat finns stöd 

gällande hur man som kommun kan arbeta med STRADA-uttag och om 

trafikolyckornas konsekvenser. Stöd kan även tas i TRAST-dokumentet 

Trafik för en attraktiv stad – underlag till handbok (Boverket, Trafikverket 

och SKL, 2015) och kapitel 5 om trafiksäkerhet.  

Ett verktyg för att identifiera sträckor med hastighetsöverträdelser är att 

studera 85-percentilen, d.v.s. den hastighet som 85 % av trafikanterna 

håller sig inom eller under. Det är önskvärt att 85-percentilen ligger inom 

eller så nära den skyltade hastigheten som möjligt. Övergångsställen och 

cykelpassager ska generellt vara hastighetssäkrade så att 85-percentilen 

blir lägre än 30 km/h för att uppnå god trafiksäkerhet. 

Vad gäller olycksstatistiken bör de lokala målen utgå från det nationella 

långsiktiga målet för trafiksäkerhetsarbetet, d.v.s. att ingen ska dö eller 

skadas allvarligt i trafiken. Det nationella etappmålet fram till år 2030 är att 

antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken ska halveras 

mellan år 2020 och 2030. Antalet allvarligt skadade ska minska med minst 

25 % under samma period. 

Körspårsanalys 

En körspårsanalys behöver genomföras för att säkerställa att HCT-

fordonen kan ta sig fram i korsningar, svängar och vändplatser. Vare sig 

körspårsanalysen genomförs internt på kommunen eller av konsult finns 

det punkter som är viktiga att ha med sig vid tolkning av körspårsanalysen. 

Det handlar om att kontrollera ifall det finns en buffert i körspåren för att 

säkerställa rimliga marginaler för föraren; vilka hastigheter körspåren är 

utförda i; och vilket typfordon som har använts.  

Det typfordon som bör utgöra grunden för körspårsanalysen är VGU:s 

typfordon Lmodf. Om typfordonet saknas i det körspårsprogram som 

används i analysen kan fordonsparken från andra länder användas. 
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Körspårsanalysen får då utföras iterativt med olika typer av modulfordon för 

att hitta ett rimligt utrymmesbehov för HCT-fordon. Om denna metod 

används är det viktigt att fordonsparametrarna stämmer överens med 

typfordonet i VGU, samt de övriga fordonskombinationer för långa 

fordonståg som är godkända i Sverige. 

Intern förankring av beslut 

I samband med beslut om att tillåta långa fordonståg upp till 34,5 meter på 

delar av det kommunala vägnätet behöver detta förankras i den 

kommunala verksamheten. Färdvägarna för långa fordonståg kan läggas in 

i kommunkartan så att de finns lättillgängliga internt på kommunen. Det 

handlar exempelvis om att underlätta vid framtida detaljplanering och 

bygglov. Vilka vägar som är upplåtna för långa fordonståg skulle kunna 

påverka lämpligheten i förläggning av vissa typer av verksamheter eller var 

det kan vara lämpligt att planera bostäder. Vid bygglov behöver det 

säkerställas att fordonen kan komma in till fastigheten. 

Utvärdering 

Utvärdering av trafikering med HCT kan göras med olika tidshorisonter 

beroende på kommunens förutsättningar och behov. Exempel på frågor 

som kan ställas vid utvärderingen är: 

• Fungerar trafikeringen som tänkt? 

• Har det uppstått trafiksäkerhets- eller framkomlighetsproblem på 

sträckan?  

• Finns det i sådana fall åtgärder som kan genomföras för att åtgärda 

problemen? Är åtgärderna fysiska eller organisatoriska?  

• Ska vägen fortsatt vara upplåten för HCT-fordon?  

• Är det även aktuellt att se över ifall sträckan fungerar för andra 

långa fordonskombinationer – upp till 25,25 meter – eller behöver 

någon form av längdbegränsning införas på sträckan?  

Utvärderingen kan genomföras med hjälp av: 

• Uppföljande trafikmätningar – hur har andelen tung trafik påverkats? 

Har de totala trafikmängderna påverkats?  

• Dialog med näringslivet – hur upplever de att det fungerar? I vilken 

omfattning använder de möjligheten att trafikera med HCT-fordon? 

• Uppföljning av eventuella synpunkter från allmänheten. 

• Inventering på plats – studera HCT-fordon ute i trafikmiljöerna, 

särskilt på platser där det eventuella finns inrapporterade 

framkomlighets- eller trafiksäkerhetsutmaningar. 
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8.2  Metodbeskrivning 

Metodbeskrivningen för kommunala anslutningsvägar är uppbyggd i två 

steg: 

• Steg 1. Översiktlig lämplighetsbedömning. Tanken är att den 

översiktliga bedömningen ska kunna generera ett initialt ja/nej på 

om den aktuella sträckan är lämplig att upplåta för HCT-fordon. 

• Steg 2. Närmare utredning av lämplighet och åtgärdsbehov för 

kommunal anslutningsväg. I nästa steg studeras sträckan mer i 

detalj för att avgöra om den kan upplåtas för HCT-fordon: 

o Utan åtgärd 

o Med mindre åtgärder 

o Med större åtgärder 

Även om kommunen konstaterat i steg 1 att vägen är lämplig att upplåta för 

HCT-fordon så kan kommunen även i steg 2 konstatera att vägen inte bör 

upplåtas som kommunal anslutningsväg. Det kan exempelvis handla om att 

det krävs åtgärder för att upplåta vägen som kommuner inte kan eller vill 

prioritera i dagsläget. Det kan också innebära att vägen kan vara aktuell att 

upplåta i framtiden, men att kommunen just nu väljer att avvakta. Till den 

närmare utredningen hör en checklista som kan vara till hjälp för 

kommunerna för att sammanställa åtgärdsbehov och lämplighet. 

Steg 1. Översiktlig lämplighetsbedömning  

Den översiktliga lämplighetsbedömningen består av ja/nej-frågor som 

kommunen besvarar för att avgöra om vägen ska gå vidare till närmare 

bedömning. 

Målpunkter 

Finns det tydliga målpunkter? 

Målpunkter kan vara:  

• Hamn 

• Industri 

• Terminal 

• Handel 

• Större byggetableringar/utbyggnadsområden 

Nyttor 

Finns det nyttor med att upplåta den aktuella vägen för HCT-fordon? 

Om så, är nyttan lokal, regional eller nationell?  
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Vilken typ av nyttor handlar det om? Nytta för näringslivet, samhällsnytta, 

klimatnytta?  

Hur nyttorna värderas beror på kommunens strategier och mål. Nyttorna 

bör värderas utifrån aktuella strategier och planer så som översiktsplan, 

trafikstrategi och klimat- och energiplan. Särskilt relevant är det förstås om 

det finns en specifik godsstrategi/-plan som nyttorna kan vägas mot. Här är 

det alltså aktuellt att kommunen gör ett förarbete för att bedöma hur olika 

nyttor ska värderas. Detta möjliggör för kommunen att svara ja eller nej på 

frågan om det finns tydliga nyttor med att upplåta den aktuella vägen för 

HCT. 

Vad gäller nyttorna för näringslivet är det ofta relevant att föra en dialog 

med berörd/a verksamhet/er gällande vilka nyttor de ser med att trafikera 

med HCT-fordon.  

Koppling till Trafikverkets utpekade vägnät för fordonståg upp till 34,5 
meter 

Finns koppling till Trafikverkets HCT-vägnät?  

Svaret ska vara ja för att vägen ska vara lämplig som kommunal 

anslutningsväg. 

Övergripande kommunalt vägnät för fordonståg upp till 34,5 meter 

Fungerar vägnätet utifrån grundläggande kriterier (se avsnitt 7.3 för 

kommunala anslutningsvägar? Är stråket lämpligt för HCT-fordon?  

Ligger den föreslagna anslutningsvägen inom det vägnät som kommunen 

enligt lokala strategier och riktlinjer har pekat ut som lämpligt för tung trafik? 
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Steg 2. Närmare utredning av lämplighet och åtgärdsbehov 
för kommunal anslutningsväg 

Den närmare utredningen syftar till att tydliggöra om, och i så fall vilka, 

åtgärder som behövs för att vägen ska kunna upplåtas för HCT-fordon. 

Åtgärder som behövs kan vara av mindre eller större omfattning och det är 

upp till kommunen att bedöma om åtgärderna är motiverade att genomföra. 

Den närmare utredningen syftar även till att mer detaljerat utreda 

lämpligheten med att upplåta den kommunala anslutningsvägen. Det finns 

aspekter som kommunen kan behöva resonera kring som inte har några 

enkla ja och nej-svar, och som inte heller är tydligt kopplat till ett 

åtgärdsbehov. 

Denna del av utredningen är kopplad till en checklista som är tänkt att vara 

till hjälp för kommunen att bedöma vägens lämplighet. I checklistan finns 

kolumner för respektive bedömningskategori och tillhörande underkategori. 

Dessa kolumner utgår ifrån om åtgärder behövs eller inte för att kunna 

upplåta den aktuella vägen. Ibland är det inte aktuellt att använda samtliga 

underkategorier och därför finns även en kolumn för detta (”Ej aktuellt”). 

Det finns även en kommentarskolumn som är tänkt för beskrivande 

resonemang kring varje underkategori.  

Om bedömningen enligt checklistan resulterar i att många och/eller stora 

åtgärder behöver genomföras kan detta vara en indikation på att det inte är 

rimligt eller lämpligt att upplåta vägen för HCT-fordon. Om det enbart krävs 

ett fåtal större åtgärder kan det vara aktuellt att upplåta vägen, men troligen 

med en längre tidshorisont.  

Nedan sammanställs de områden som det kan vara aktuellt för kommunen 

att resonera kring och/eller utreda åtgärdsbehov för. Listan kan behöva 

anpassas utifrån lokala förutsättningar. 

Framkomlighet och redundans 

Befintlig framkomlighetsproblematik  

Finns känd framkomlighetsproblematik redan idag med dagens 

dimensionerande fordon? Om ja, är dessa framkomlighetsproblem möjliga 

att lösa?  

Alternativa färdvägar 

Finns det alternativa färdvägar som är upplåtna/kan upplåtas för HCT-

fordon i de fall den ordinarie vägen är avstängd? Om inte, finns det vägar 

som vid vägarbeten/olyckor tillfälligt kan fungera för omledning av HCT-

fordon? 
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Framtida planering 

Gatuomvandling 

Finns det framtida planer på omvandling (av exempelvis gatustruktur) längs 

sträckan, som skulle kunna påverka lämpligheten i att upplåta 

anslutningsvägarna?  

Översiktsplan och detaljplaner  

Finns det framtida planer i översikts- eller detaljplan längs sträckan som 

kan påverka deras lämplighet? 

Trafiksäkerhet och trygghet 

Konfliktpunkter motorfordonstrafik/oskyddade trafikanter  

Förekommer det konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och 

motorfordonstrafik på sträckan? Går det att åtgärda dessa för att höja 

trafiksäkerheten och framkomligheten? 

Planpassager gång och cykel  

Förekommer det gång- och cykelpassager i plan längs med sträckan? Går 

det att åtgärda dessa för att höja trafiksäkerheten och framkomligheten?  

Enstaka gång- och cykelpassager i plan kan vara möjligt att kombinera 

med trafikering av HCT-fordon. Rör det sig däremot om täta gång- och 

cykelpassager i plan är miljön förmodligen inte lämplig för HCT-fordon.  

Känd olycksproblematik 

Finns kända olycksproblem eller trygghetsfrågor längs sträckan? Finns det 

platser med återkommande synpunkter/klagomål på trafiksäkerheten? 

Finns det platser med återkommande hastighetsöverträdelser? Finns det 

åtgärder som kan genomföras för att minska olycksrisken och/eller höja 

tryggheten? 

Tidsreglering 

Finns det behov av att styra HCT-fordon till att trafikera enbart under vissa 

tider på dygnet, för att exempelvis undvika konflikter med oskyddade 

trafikanter eller med annan motorfordonstrafik? 

Känsliga miljöer 

Finns det känsliga miljöer längs med det aktuella utredningsstråket? Finns 

det rimliga alternativa stråk/sträckor som undviker känsliga miljöer? Finns 

det åtgärder som kan genomföras för att minska negativa effekter av HCT i 

de känsliga miljöerna?  
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Känsliga miljöer kan vara exempelvis: 

• Förskolor och skolor – inklusive skolvägar 

• Aktivitetscentrum så som idrottshall, simhall  

• Centrumområden - komplexa miljöer, händelserika miljöer, miljöer 

med många trafikrörelser och/eller många boende/besökare   

Vad som utgör en känslig miljö kan skilja sig åt beroende på platsens 

förutsättningar och möjligheten att genomföra åtgärder för att begränsa 

negativa effekter av HCT-fordon. Med tanke på detta är det ofta aktuellt att 

kommunen även gör en egen bedömning av vilka miljöer som kan anses 

som känsliga utöver exemplen ovan. 

Vägnät i anslutning till målpunkter 

Rastplatser 

Finns det lämpliga rastplatser där förarna kan ta rast/dygnsvila? Det kan 

behövas dialog mellan berörda väghållare (oftast kommun och 

Trafikverket), transportörer och berörda verksamheter/intressenter för 

målpunkterna för att säkerställa att lämpliga rastplatser finns. 

Rangerytor och uppställningsytor  

Finns det tillräckligt med utrymme för rangering och uppställning av 

släpfordon inne på berörda fastigheter? Om inte, finns det möjlighet att 

avsätta plats för detta inom eller utanför fastigheterna? 

Vändmöjligheter 

Finns det tillräckligt dimensionerade vändytor eller andra vändmöjligheter 

där de långa fordonstågen kan ta sig ut från fastigheterna? Som 

utgångspunkt ska fordonen kunna vända utan backningsrörelser, eftersom 

backning med tunga fordon generellt är olämpligt ur trafiksäkerhets- och 

arbetsmiljösynpunkt. 

Anslutningar till statligt vägnät för HCT-fordon 

Åtgärd i korsningspunkt mellan statligt och kommunalt vägnät  

Finns det åtgärder som behöver göras i korsningspunkter vid statligt vägnät 

för att säkra framkomlighet och trafiksäkerhet för HCT-fordon? Vem är i 

sådana fall ansvarig väghållare för åtgärderna, Trafikverket eller 

kommunen? Behöver en dialog initieras med Trafikverket om 

åtgärdsbehovet innan den kommunala anslutningsvägen upplåtes för långa 

fordonståg? 
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Utmärkning av kommunal anslutningsväg 

Behöver den kommunala anslutningsvägen märkas ut med vägmärke 

F31a, Färdväg för långa fordonståg? Detta behöver generellt göras för att 

förarna ska veta vilka vägar de får använda. Enligt Transportstyrelsens 

föreskrifter och allmänna råd (TSFS 2019:74) om vägmärken och andra 

anordningar ska vägmärket sättas upp tillsammans med tilläggstavla T12, 

riktning, som anger riktning till vägen eller förbifarten. Alternativt kan märket 

infogas i andra lokaliseringsmärken för vägvisning (8 kap, 45 a §). 

Geometri/utrymme 

Kurvradier och körspår (korsningar)  

Visar genomförda körspårsanalyser att korsningspunkter kan trafikeras av 

HCT-fordon? Om ja, hur påverkas olika aspekter så som trafiksäkerhet, 

tillgänglighet, framkomlighet, trygghet, drift och underhåll, osv.? Se avsnitt 

7.2.13 för bedömningsstöd. 

Broar 

Finns det broar längs den utpekade sträckan där bärigheten kan vara 

begränsad? Behövs förstärkningsåtgärder? 

Korsningar 

Typ av korsning 

Vilka typer av korsningar förekommer längs sträckan (se sammanställning 

av korsningstyper i avsnitt 7.2.1 ). Vilka förutsättningar innebär de 

korsningstyper som förekommer längs sträckan för HCT-fordon? Vilka 

aspekter behöver beaktas? Finns det behov av att justera korsningen vad 

gäller exempelvis reglering för att bättre anpassa den till HCT-fordon? 

Som analysverktyg kan parametrarna i avsnitt 7.2.13 användas. 

Kömagasin och väntytor 

Finns det platser där dagens kömagasin inte är tillräckliga för ett 34,5-

metersfordon, där de exempelvis blockerar bakomvarande korsning eller 

gång-/cykelpassage? 

Signalreglering 

Finns det signalreglerade korsningar längs sträckan?  

Behövs anpassningar av gröntid/tömningstid för att ta höjd för de längre 

fordonens ökade accelerationstid (det vill säga, det tar längre tid för dem att 

passera genom signalkorsningen)? 
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Konfliktytor med gång och cykel  

Finns det potentiella konfliktytor med gång och cykel i korsningen som 

behöver åtgärdas? 

Sikt och läsbarhet 

Är sikten god vid samtliga korsningar längs sträckan, inklusive 

korsningspunkter med oskyddade trafikanter? 

Stadsmiljö/boendemiljö 

Buller/vibrationer 

Finns det boende i närheten som kan påverkas vad gäller 

bullerexponering? Om sträckan redan idag trafikeras av tung trafik kan 

denna effekt antas vara begränsad, men om andelen tung trafik på 

sträckan idag är låg kan en bedömning av detta behöva göras. 

Barriäreffekt 

Kan HCT-fordon bidra till en ökad barriäreffekt längs sträckan? Finns det i 

sådana fall åtgärder som är möjliga för att minska barriäreffekten? 

Rumslig påverkan 

Hur påverkas kollektivtrafik, blåljus, drift och underhåll?  

Krävs samordning med räddningstjänst och/eller kollektivtrafikhuvudman? 

Ligger sträckan i ett prioriterat blåljusvägnät? Detta behöver inte vara ett 

hinder för att upplåta sträckan för HCT-fordon, men kan göra det viktigt att 

samordna med räddningstjänst och polis. 

 



72(82) 

Uppdrag: 349244 Skyltfonden -- Kommunal handbok för införande av längre fordon   2026-06-30 
Beställare: Trafikverket  Slutrapport 

https://tyrens.sharepoint.com/sites/349244-SE-TYR/Shared Documents/03-Leverans/Rapport_Kommunal handbok för längre fordon_260630.docx 

72(82) 

 Ingen åtgärd 
behövs 

Mindre åtgärd/er 
behövs 

Större åtgärd/er 
behövs 

Ej 
aktuellt 

Kommentar 

Bedömningskategori Underkategori      

Framkomlighet och redundans Befintlig framkomlighetsproblematik      

 Alternativa färdvägar      

Framtida planering Gatuomvandling      

 Översiktsplan och detaljplaner      

Trafiksäkerhet och trygghet Konfliktpunkter 
motorfordonstrafik/oskyddade trafikanter 

     

 Planpassager gång och cykel      

 Känd olycksproblematik      

 Tidsreglering      

Känsliga miljöer Skolvägar      

 Aktivitetscentrum      

 Centrumområden      

 Övriga (enligt kommunens bedömning)      

Vägnät i anslutning till 
målpunkter 

Rastplatser      

 Rangerytor      

 Vändmöjligheter      

Anslutningar till statligt vägnät 
för HCT-fordon 

Åtgärd i korsningspunkt mellan statligt 
och kommunalt vägnät 

     

 Utmärkning av kommunal anslutningsväg      

Geometri/ 
utrymme 

Körfältsbredd, vägren, hastigheter och 
separering 

     

 Kurvradier och körspår (korsningar)      

 Broar      

Korsningar Typ av korsning      

 Kömagasin och väntytor       

 Signalreglering      

 Konfliktytor med gång och cykel      

 Sikt och läsbarhet       

Stadsmiljö/ 
boendemiljö 

Buller/vibrationer       

 Barriäreffekt       

 Rumslig påverkan       
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Befintliga vägledande dokument 

Utöver det kunskapsstöd som denna handbok utgör för kommunerna finns 

även befintligt kunskapsstöd gällande införande av långa och tunga 

transporter. En sammanställning av relevanta stöddokument följer nedan, 

ej uttömmande: 

• Tyngre transporter på det kommunala vägnätet – Kunskapsstöd för 

kommunala väghållare om bärighetsklass 4. Sveriges Kommuner 

och Regioner 

• Bärighetshöjande åtgärder på icke statliga vägar – Trafikverket  

• Trafikverket och Systra. Tekniskt PM, utredning. Körspår för 

fordonståg. Systra AB, 10 februari 2023. 

• Vägars och gators utformning – Trafikverket  

• Handbok för godstransporter i den goda staden – Trafikverket  

• Kartläggning av leveranstrafik i tätort – Sveriges kommuner och 

landsting 
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9  Åtgärdsförslag för ökad framkomlighet och 
trafiksäkerhet med HCT-fordon 
Nedan följer exempel på åtgärder som kan vara aktuella i de fall 

åtgärdsbehov föreligger vid upplåtande av kommunala anslutningsvägar för 

HCT-fordon. Tanken med åtgärdsförslagen är att fungera som en 

exempelbank, men flera andra åtgärder kan vara aktuella. 

Cykelbox 

Cykelbox är en åtgärd som minskar risken med högersvängande lastbilar. 

Cyklisterna kan då ställa sig framför bilarna vid rödljus och slipper på så 

sätt hamna till höger om en lastbil. Cykelbox är en utformningslösning som 

innebär att motortrafikens stopplinje dras tillbaka, rekommendationen är 5 

meter. Framför motorfordonens stopplinje skapas ett utrymme, en så 

kallade cykelbox, där cyklisterna placerar sig i väntan på grön signal i 

signalreglerade korsningar, se Figur 20. 

 

Figur 20. Principutformning av en cykelbox. Illustration: Tyréns 

Tillbakadragen stopplinje  

En tillbakadragen stopplinje innebär att stopplinjen placeras en bit före 

korsningen i stället för direkt vid den. Syftet är att förbättra sikt, öka 

trafiksäkerheten och skapa bättre utrymme för gående, cyklister och 

svängande fordon. 
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Indragen GC-passage på anslutande väg i korsningen 

Ju längre från den parallella körbanan som en cykelbana kan placeras ju 

större är chansen att fordonsföraren hinner vända upp fordonet så att 

sikten förbättras när den ”döda vinkeln” försvinner, därmed hinner föraren 

uppfatta cyklisten som syns bättre från förarhytten. Denna åtgärd kräver 

dock en miljö där åtgärden inte medför orimlig framkomlighetsförsämring 

för gående och cyklister. Se Figur 21 nedan. Det är lämpligt att GC-

passagen dras in så långt att en personbil ryms mellan cykelpassage och 

väjningslinjer, så att en väntande personbil inte blockerar cykelpassage 

eller övergångsställe.  

 

Figur 21. Principbilder som illustrerar hur cyklisten hamnar i förarens döda vinkel vid en 
cykelbana som går rakt fram (vänstra bilden) medan en indragen cykelbana (högra bilden) 
gör att cyklisten syns bättre. Illustration: Tyréns 

 

Breddning av väg/körfält 

Breddning av körfält kan i vissa fall göras genom omdisponering av vägyta, 

d.v.s. inom befintlig vägbredd. 

Klassa om vägar till BK4  

Se dokumentet Bärighetshöjande åtgärder på icke statliga vägar – 

Trafikverket, 2026. Se även avsnitt 2.2.1 för information om att klassa om 

vägar till BK4. 

Tidsstyrning och/eller leveranstider 

Ett sätt att styra tung trafik är att reglera dem i tid på vissa sträckor, det vill 

säga att endast tillåta trafikering vissa tider på dygnet. Det kan användas 

för att skilja leveranser och oskyddade trafikanter åt i tid. Tidsreglering kan 

ske med fordonsförbud under vissa tider med hjälp av lokal trafikföreskrift, 
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alternativt genom att komma överens med aktuella verksamheter och 

transportörer om tillåtna leveranstider till verksamheterna (Hammarberg 

och Sandin, 2025).  

Vägrensseparering  

Vägrensseparering innebär att en del av vägen avsätts och avskiljs, oftast 

med markering eller kantlinje, för att skapa en tydlig separation mellan olika 

trafikslag. Syftet är att öka trafiksäkerheten genom att exempelvis ge 

cyklister eller gående ett eget utrymme och minska konflikter med 

motorfordon. 

 

Geofencing 

Ett sätt att säkerställa hastighetsefterlevnad hos yrkestrafiken kan vara att 

implementera geofencing. Eftersom fordon till stor del är uppkopplade idag 

kan de styras via geofencing, vilket till exempel kan handla om att begränsa 

hastigheten. 

 

Övriga förslag på åtgärder listas i nedan i punktformat. 

• Reducera / flytta pollare och övrig utrustning  

• Åtgärder i signalreglerade korsningar – utöka gröntid, 

tömningstid, antal faser, prioriteringar  

• Överkörningsbara ytor 

Justera nivåer på angränsande gatuelement, tex lägre/körbar 

kantsten  

• Indragning eller reducering av refugbredd  

Hastighetssäkra gång- och cykelpassager 

• Utöka antalet körfält  
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10  Sammanfattande slutsatser 
Införandet av HCT-fordon innebär nya möjligheter för mer transporteffektiva 

och hållbara godstransporter, men ställer samtidigt krav på kommunerna 

som väghållare vid bedömning av kommunala anslutningsvägar.  

Kunskapsläget kring trafiksäkerhet är fortfarande begränsat, särskilt i de 

trafikmiljöer som är vanliga i Sveriges kommuner. Samtidigt visar forskning 

och internationella erfarenheter från bland annat Finland, Kanada och 

Australien att längre fordonståg inte generellt verkar medföra en försämrad 

trafiksäkerhet. Flera studier visar att HCT-fordon kan bidra till färre 

transporter totalt, vilket minskar exponeringen för tung trafik. De största 

utmaningarna bedöms främst vara kopplade till de trafikmiljöer som HCT-

fordonen trafikerar, snarare än till fordonslängden i sig.  

Intervjuer med kommuner och branschaktörer visar också på behovet av 

dialog och samverkan. En viktig slutsats är därför att införandet av HCT-

fordon behöver ske i nära dialog mellan kommuner, Trafikverket, 

transportörer och lokalt näringsliv. 

En central slutsats är att kommunerna bör arbeta strategiskt med HCT-

fordon. Det handlar om att identifiera de stråk där nyttan är störst och där 

förutsättningarna är goda. Vägar till industriområden, hamnar och 

terminaler bör prioriteras, samtidigt som känsliga miljöer såsom skolvägar, 

bostadsområden och centrala stadsmiljöer bör undvikas. Det är också 

viktigt att genomföra körspårsanalyser för att säkerställa framkomligheten 

på de aktuella sträckorna. 

Det bedömningsstöd som tagits fram inom ramen för rapporten syftar därför 

till att ge kommunerna ett praktiskt och strukturerat arbetsverktyg. Genom 

processbeskrivning, metodstöd och checklista kan kommunerna få stöd i 

att bedöma lämpligheten hos kommunala anslutningsvägar och identifiera 

eventuella åtgärdsbehov. 

Sammantaget visar rapporten att införandet av HCT-fordon inte enbart är 

en teknisk fråga om tyngre och längre fordon, utan en strategisk fråga om 

hur kommuner kan balansera trafiksäkerhet, framkomlighet, stadsmiljö och 

näringslivets transportbehov i ett framtida hållbart transportsystem.  
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Övriga hällor – hemsidor och tekniska handböcker 

Hakarps Equipment – efterfordon och lastväxlarflak  

https://hakarps.nu/  

MSB – Riktlinjer för räddningsvägar och tillgänglighet för utryckningsfordon  

Tillgänglig: https://www.msb.se/raddningstjanst 

NVF (Nordiskt vägforum) – HCT-riktlinjer och nordiska rekommendationer 

Tillgänglig: https://nvfnorden.org/ 

SKR, Sveriges kommuner och regioner – Stöd för kommunal trafik- och 
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Tillgänglig: https://skr.se/  

Sveriges Åkeriföretag (2026) Tillgänglig: https://www.akeri.se/ 

Kommunala tekniska handböcker 

• Göteborgs Stad – Trafikteknisk handbok 

https://goteborg.se/trafikteknisk-handbok 

• Stockholms stad – Teknisk handbok 

https://tekniskhandbok.stockholm.se 

• Malmö stad – Gatukontorets vägledning 

https://malmo.se/bo-bygga/trafik-stadsmiljo 

• Sundsvall – Teknisk handbok https://tekniskhandbok.sundsvall.se/  

Intervjuer 

Lindahl, P. Logistikia (2026)  

Inom ramen för studien har även flera kommuner intervjuats. Vi har valt att 

hålla intervjupersonerna anonyma, då det inte bedöms ha någon större 

betydelse för rapportens analyser och slutsatser att namnge kommuner och 

personer. Detta val har gjorts för att de kommunala representanterna ska 

kunna prata fritt om sina erfarenheter om HCT-fordon.  

Detsamma gäller de förare och de andra branschrepresentanter som har 

intervjuats inom ramen för studien.  
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