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Sammanfattning

Det som i Sverige idag kallas HCT — High Capacity Transport — har sitt ursprung i projektet En
Trave Till (ETT) 2007. Detta projekt startade som ett miljoprojekt. Aktorerna bakom sag
mojligheten att radikalt sdanka brénsleatgangen per tonkm. Ganska snart sag man ocksa andra
fordelar som sankta transportkostnaderna, minska antalet fordon pa védgarna och darmed
minska antalet olyckor utan okat vagslitage allt raknat per tonkm.

Varen 2011 togs ett initiativ fran Trafikverket, Skogforsk, Volvo med flera att forsdka
samordna de forsta projekten till ett samordnat FoU-program for High Capacity Transport
(HCT). Detta sammanfoll i tiden med etableringen av Closer och resultatet blev ett HCT-
program fran boérjan av 2012 samordnat av Closer. Det likasa nystartade Forum for
transportinnovation uppdrog at Closer att ta fram en fardplan for HCT-vag som presenterades
varen 2013. Samtidigt framtogs en fardplan for HCT-jarnvag (langa tag etc), men i normala
sammanhang sa anvands begreppet HCT oftast enbart for vagtransporter. Med HCT avses i
denna fardplan anvandning av vagfordon som &r langre och/eller tyngre &n de som for
narvarande ar tillatna.

Closer har fatt i uppdrag av Forum for transportinnovation att nu gora en uppdatering av
fardplanen. Delar av arbetsgruppen fran arbetet ar 2013 har ater kunnat samlas och
tillsammans med ytterligare expertis inom varje enskild doman genomfoért uppdateringen.

Kort vad som hant fran 2013 tills nu:

e Tillaten bruttovikt har 6kat fran 60 ton via 64 ton 2015 till 74 ton pa ett utpekat vagnat
omfattande ca 12% av det statliga vagnatet, fran 2018-07-01 dock med bibehallen
maximalt tillatna langd pa 25,25 m.

e Utvecklingen har dven gatt snabbt i andra ldnder, bland annat inforde Finland 2013
max 76 ton for 25,25 m och siktar pa att infora 34,5 m under 2018.

e Vi har fatt ett annu starkare fokus pa fossilfrihet och dar har elektrifiering av bade
fordon och vagar blivit en allt viktigare strategi

e Digitalisering forvantas medféra stora foérandringarna inom transportsystemet
(Trafikverket, 2018c)

e Uppkopplade fordon blir allt vanligare och stora satsningar gors pa utveckling mot
sjalvkérande fordon.

Syftet med denna uppdaterade fardplan ar att ge olika aktorer underlag for ett fortsatt aktivt
inforande av HCT som en viktig del i utvecklingen av ett effektivt och hallbart transportsystem.

Malen

Fardplanen beskriver atgarder for att uppna ett onskvart tillstand ar 2030 som utgar fran de
transportpolitiska malen och malen i angriansande fardplaner. Via back-casting har sen
milstolparna foér ar 2025 och 2020 faststallts.



De 6vergripande malen fér 2030 ar att 80 % av transportarbetet pa vag utférs av HCT-
fordon (malen for 2020 dr 5 % och for 2025 45 %) och att energiforbrukningen ar 15 %
lagre per tonkm an foér vagtransporterna 2018.

Nedan sammanfattas nagra av milstolparna for 2030:
e Nuvarande BK1 och de viktigaste vagarna for first/last mile tillater 74 ton

e Juridiska och institutionella regelverk finns pa plats for alla HCT-koncept enligt A-E
nedan

e De viktigaste hogdensitetskorridorerna for gods, speciellt till och fran hamnar och
jarnvagsterminaler, tillater 34,5 meter varav ett fatal dven tillater 90-tonsfordon

e Skatter och incitament ar utformade sa de framjar omstéallningen till ett brett
utnyttjande av HCT

e Alla dragbilar och fordonsmoduler dr godkanda for att inga i fordonstag pa 74 ton/34,5
meter och alla fordonen ar fossilbréansleoberoende

Figur 1 nedan beskriver effektivitetsvinster vid byte till HCT-fordonet DUO-trailer fran dagens
25,25 meters kombination, som ar vanligast for inrikes transporter av volymgods, respektive
fran singeltrailer, som &r det vanligaste for langre transporter inom EU och for grans-
overskridande transporter till/fran Sverige. Med vaglangd menas den ldngd fordonen tar pa
vagen, beraknat som fordonlangd plus 3 sekunder mellan fordonen (76 m vid 80 km/h).

Semitrailer
16,5 meter,

DUO-trailer

32 meter,

Payload/veh.: 100 m?3 150 m? 200 m?
CO,/m3km : 100% 85% 73%

Road use all veh.: 499 m (100%) 368 m (74%) 296 m (60%)
Accidents(Nr veh.): 100% (6) 67% (4) 50% (3)

Figur 1: Effektivitetsvinster med langre fordonskombinationer, DUO-trailer vs 25,25 meter
och singeltrailer

Internationell erfarenhet visar att HCT-fordon kan fa tilltrade till infrastrukturen pa flera olika
satt, bl. a foljande:



A. Ny vagklass pa ett begransat utpekat vagnat for specifika HCT-fordon. BK4 for 74
ton/25,25 m som infordes 1 juli 2018 ar ett exempel. Finland har &n sa lange inte olika
barighetsklasser, medan Norge och Australien har vasentligt flera an Sveriges fyra.

B. Sarskilt permanent tillstand for att framféra ett eller flera specifika HCT-fordon pa
specifika vagar. Tunga mobilkranar, malmtransporter i Pajala och i nordvastra
Australien samt PBS-certifierade fordon ar nagra exempel.

C. Sarskilt tidsbegransat tillstand for att i forskningssyfte framféra specifikt HCT-fordon
pa specifika vagar. Pagaende HCT-demonstratorer ar just detta.

D. Situationsanpassat permanent tillstand eller restriktion som dynamiskt anpassas till
forandrade forhallanden, t ex tjale, tjallossning, vader, lagtrafik, drivlina, typ av gods.

E. Dispens for att vid ett tillfalle framfora specifikt HCT-fordon pa en specifik rutt. Detta
ar sedan lange moijligt for fordon med odelbar last. Skulle kunna anvandas for tilltrade
av HCT-fordon till specifika vagar under viss tid eller for ett visst antal passager vid t ex
storre anlaggningsprojekt, i avvaktan pa att vagen eller bron hunnit forstarkas,
omdirigeringar vid vagreparationer eller vid avverkning av visst skogsomrade, som t ex
bara sker vart femtionde ar. Sadana dispenser kan kombineras med avgifter for att
kompensera for de extra kostnaderna for slitage och administration.

Hittills har ovanstaende bara till viss del tillampats i Sverige.

HCT innebéar att lasten, uppdraget, fordonet och vagen kan matchas med varandra mer
situationsspecifikt och differentierat 4n genom indelning av vagar i generella barighetsklasser.
En konsekvens av detta ar att varje vagavsnitt och varje fordon kan utnyttjas till sin maximala
kapacitet avseende langder, vikter och volymer. Sammantaget gor detta att innovationerna
PBS, ITK och digital vagvisning underldttar implementering av de ovan angivna
tilltradesformerna.

De viktigaste argumenten for en fortsatt strategisk och samordnad satsning pa HCT i Sverige
ar:

e HCT tillsammans med multimodal och horisontell samverkan leder till effektivare
transportkedjor med lagre klimatpaverkan och hogre palitlighet genom att
transportslagen och aktérerna kompletterar varandra.

e HCT ar ett viktigt bidrag till ett fossilfritt Sverige genom att bransleférbrukningen kan
minskas med upp till 40 % och HCT kan genomforas, jamfort med de flesta andra
atgarder, enkelt, snabbt och kostnadseffektivt. | och med att konkurrensen kring
anvandning av el och andra fossilfria drivmedel ar stor sa ar det viktigt att alla fordon
blir energieffektivare. HCT bidrar till detta dven efter 6vergangen till fossilfritt.

e HCT okar kapaciteten i befintlig infrastruktur med hjalp av steg 2 och 3 enligt
Trafikverkets fyrstegsmodell, det vill sdga optimera och bygga om men inte bygga nytt,
och till en forhallandevis lag kostnad. Det betyder att investeringar i oOkad
trafikkapacitet kan senarelaggas och darmed aven klimatutslappen fran dessa
anlaggningsarbeten.



e HCT sanker transportkostnaderna och starker darmed svensk konkurrenskraft och
exportférmaga.

e HCT bidrar till farre lastbilar och darmed mindre trangsel pa vagarna, och om reglerna
foljs dven o6kad livslangden for vagbeldaggningen och minskat antal olyckor.

e Till foljd av den stora nyttan for naringslivet och de relativt Iaga kostnaderna for HCT-
anpassningen av infrastrukturen ar HCT samhallsekonomiskt mycket l6nsamt. | en
tidigare rapport har nettonuvardeskvoter pa 5-10 redovisats.

e HCT-utvecklingen driver pa inférande av innovativa proaktiva regelverk och tekniker,
som ger nytta dven utanfor HCT-omradet, t ex PBS, ITK, digitala vagmarken,
sdkerhetshojande atgarder samt lattare men dnda hallfasta fordonskonstruktioner.

e Utvecklingen och produktionen av HCT-fordon, vaganpassning och relaterade IT-
baserade tjanster for den svenska marknaden stadrker det svenska fordons- och
vagklustrets internationella konkurrenskraft pa den snabbt 6kande internationella
marknaden for HCT. Detta ger ddrmed draghjalp for okad export samt mojliggor riktat
bistand till 13g- och mellaninkomstlander fér att mojliggéra en snabbare industriell
utveckling genom ett smartare utnyttjande av deras begransade infrastruktur och utan
Okad belastning pa klimatet eller 6kat antal olyckor.

Det finns tillracklig kunskap om HCT for att pabérja ett snabbt inférande pa bred front. De nya
kunskaper som forslagen i denna fardplan kan resultera i skulle innebara att utvecklingen och
genomforandet av de kommande stegen blir véasentligt battre for alla involverade
intressenter.

Erfarenheter som vunnits sedan 2013 genom forsok och demonstratorer med stod av
forskning visar att Sverige ar pa ratt vag.

For att snabbare tillgodogora sig de klart pavisade nyttorna med HCT och den outnyttjade
potentialen bor Sverige nu oka takten. Sarskilt i jamforelse med de senaste arens snabba
utveckling i Finland ar det dags for Sverige att skdrpa bade malen och verktygen.

Atgarder
Nedan listas ndgra av de viktigaste atgarder som ar nédvandiga for att na malen:

e Genomféra demonstrations- och pilotprojekt avseende multimodala och bransch-
specifika logistikupplagg for att fa underlag for att kunna utforma passande regelverk,
logistiklosningar och fordon.

e Engagera oOvriga trafikslag i utvecklingsarbetet for att 6ka kunskap och forstaelse kring
hur HCT kan stodja andra trafikslag — framfor allt jarnvag och sj6 - samt paskynda
forandringsarbetet av logistiksystem dar alla inblandade parter samverkar med helt
nya affarsmodeller och kontrakt. Exempelvis parallell-kombi dar HCT anvands som
back-up vid kapacitetsbrist eller stérningar inom jarnvags- eller sjofarttransporter.



e Aktivt samverka med nérliggande forskningsomraden som elvdagar och autonoma
fordon t ex medverka i demonstratorer med automatisk hantering av l6sa lastbarare
vid terminaler.

e Involvera fler varudgare och speditérer i pilotprojekten for att bl. a fa till stand 6kad
horisontell och vertikal samverkan.

e Vidareutveckla och implementera PBS for HCT, men dven for andra fordon. Har ar dven
nasta steg kallat Smart Infrastructure Access Policy dar man kombinerar flera av vara
mal viktigt att forsoka na. | princip innebar det ett system for att fa ratt fordon vid ratt
tid pa ratt plats.

e Vidareutveckla IT-system och sensorer for forarstod och for kontroll av att villkoren for
tilltrade efterlevs, s.k. Intelligent TilltradesKontroll (ITK) for HCT, men aven for andra
fordon. Detta i samverkan med andra digitaliseringsinitiativ, bl. a geofencing.

e Involvera personer med juridisk kompetens som arbetar operativt med fragorna fran
borjan.

e Ta fram en plan for att ga fran utvecklingsprojekt till forandrade lagar och utrullning
pa bred front. Samverkan mellan myndigheter ar darfor viktigt, pa alla nivaer, inklusive
riksdag och regering samt mellan dessa parter och utvecklingsprojekten.

e Intensifiera det internationella samarbetet pa alla plan, dels for att lara av varandra
och undvika dubbelarbete, dels for att harmonisera regelverk och tekniska krav for
gransoverskridande transporter och for storskalig och darmed kostnadseffektivare
utveckling och produktion av motorfordon, efterfordon, komponenter och tjanster for
HCT inom den globala marknaden.

e Att de viktigaste intressenterna antar denna fardplan och utgar ifran den nar de tar
fram sina strategier, investeringsplaner och budgetar. Detta ror alla intressenter i det
lilla systemet, sa som varudgare, speditorer, operatorer, vaghallare, fordonstillverkare,
IT-leverantérer och inte minst lagstiftare.

e Ta fram en kommunikationsplan for dubbelriktad kommunikation som individuellt
anpassats till de olika intressentgrupperna. Mycket viktigt for att undvika lasningar och
undanrdja barriarer.

Tabell 1 nedan beskriver i exempel for varje innovationsdoman vad respektive aktorsgrupp:
ansvarar for, bidrar med respektive har nytta av.

Alla aktorer forvantas dessutom: medverka i tester och projekt, bidra med data och
information, samverka, kunskapsformedla och trycka pa fér snabbt inférande.

Vi



Tabell 1: Exempel pa vad respektive aktorsgrupp ansvarar for, bidrar med respektive har
nytt av

Ovriga aktorer:
- IT-leverantorer

Akto " " A iga fo R
torsgrupp Transportorer: Tillverkare av Infrastruktur- nS\{arlga or - forskning,
--------- .. - o - policy
. Varuégare - Speditorer - motorfordon héllare konsulter
Innovations- . - regelverk .
" - Akerier - efterfordon X - energisystem
domén - tillsyn e .
- samhallsplanering
- myndigheter
Al
npassa Anpassa terminaler, Anpassa
varumottagare linjestruktur, logistik- tagterminaler
lastbarare, . A ! ”g Utveckla g ! Underlatta .
. upplagg, lastbarare, . hamnar, L Utreda maojligheter
.. skeppningsstorlek, multimodala férsok och
Logistik med X Kontrakt med N flygplatser, . o med:
. transporttider R X lastbarare . . inférande pd .
multimodala riskdelning . . trafikstyrning - Digitalisering
. Kontrakt med - Bista med teknisk . 8 bredare front.
16sningar R X Amodala speditorer . Stodja last mile . - Transport as a
riskdelning X expertis och o Multimodala .
X Horisontell tilltrade . service
Horisontell analyser . - korridorer
samverkan Initiera forsok
samverkan . R
. R Initiera forsok
Initiera forsok
Kalkyl fér olika tak
Kalkylstod vid P ) ! kunskapen i IT baserade
T . L geografiska och N
Kalkylstod vid val av | investering i fordon, branschvisa samhalls- modeller
logistikupplagg val av fordon for Indata for kostnads- L ekonomiska Big data och Al
Systemeffekter M prioriteringar, . . .
Indata for kostnads- | uppdrag nyttokalkyler tvper av HCT- kalkyler for Forskning for
nyttokalkyler Indata for kostnads- fzfdon samt politiska systemanalyskalkyle
nyttokalkyler o . " . prioriteringar r
atgarder for att oka
och regelverk
regelefterlevnaden
. Investera i HCT- och Fa med Paskyn(.ia B.ISta r.ne(.:l N
Performance Krav om PBS vid N infrastrukturkrav utvecklingen finansiering for
. PBS-relaterad Fa med fordonskrav N
Based upphandling av utrustning for alla i PBS fran alla av regelverk snabbare acceptans
Standards (PBS) | logistiktjanster va fordogn trafikslagen anpassat till och inférande pa
4 anpassade till PBS | PBS marknaden
Bistd med
Initiera forsok for Initiera Underlatta |?|t|?ran§ie av
- - . . . forsok pa bredare
Initiera Initiera storskaliga att utvardera ny demonstratorer forsok och front
Demonstratorer | branschspecifika demonstratorer for teknik och som omfattar snabbt ! . .
N . . o kunskapsformedling
demonstratorer hela styckegodsnat fordonskon- kedjor med flera inférande pa o, .
figureringar trafiksla bredare front | aktiv pdtryckning
J & g for snabbt
inférande
Utredning om e
tekniska detaljer for | Leda bransch- och B.|Sta r.nef:i
A R e . finansiering,
framtidens fordon i | aktoérsovergripande . .
" .. Kunskapsuppbyggnad ) .. kunskapsformedling
Initiera anvandning R L samarbete med samordning Fainnya . .
och investering i nya ) ) . Initiera utveckling
Typfordon av nya typer av HCT- . Finland, omkring typfordonii e
HCT-fordon for . . . och inférande av
fordon kunskapsformedling | framtidens regelverken e
snabbare utbredande . fossilfri
om prestanda etc typfordon inkl. o
P s energiforsorjning till
for olika HCT- fossilfria HCT-fordon
tekniker inkl. PBS.
Utoka vagnatet for
de olika HCT-
. Regelverk som
Ta fram fordon typerna i snabbare P
. . mojliggor Anpassa mackar,
Anpassa egna Anpassa egna anpassade for olika | takt och fa med :
. . e . kreativ rastplatser,
Infrastruktur infrastrukturen infrastrukturen Krav | vagnat. Inkl. elvagar | alla (hamnar, . . .
. . e ) upphandling omlastningstermina
Krav pa andras pa andras och autonoma jarnvagsterminaler, . .
fordon in flygplatser) avinvestering | ler etc.
' YEP och drift

arbetet med
anpassning till HCT
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Investerai
sdkerhetssystem for

Investerai
sakerhetssystem for
HCT-transporter bl a

Utveckla och
marknadsféra

Anpassa
vagutformning sa
att fordonen kan

Anpassa
regelverk sa

Stodja
kunskapsuppbyggna
d hos
kontrollmyndig-
heter och 6vriga

Trafiksdkerhet | HCT-transporter trafiksdkerhets- A . att trafiksakra N .
P . ITK . framforas sakert, bl N aktérer omkring de
Krav pa sakerhet i . _— héjande utrustning fordon far . .
. Forarutbildning . a starkare N fordelar ny teknisk
upphandlingar Kunskapsférmedlare | " fordelar .
Egenkontroll vagracken utrustning ger
trafiksdkerhets-
massigt
Stélla krav pa ITK
N N p Ta fram Kunskapsuppbyggna
— . . for att fa kora HCT- N
Tilltrades- . - Sakerstalla att regelverk och | d om fordelarna
ITK som krav vid Investera i olika ITK- . N fordon. .
kontroll och . K erforderliga data ar . . standarder for | med denna nya
upphandling av tekniker och N . . Tillhandahalla N .
regel- il ain Oppna dven for . ekosystem for | teknik
logistiktjanster egenkontroll . vagdata )
efterlevnad andra aktorer ) . . ITK och Testning och
Trafikledning vid . P
- liknande certifiering
storningar
Paskynda
. regelarbetet
. . Deltai g e
Delta i utformningen . . . kring Kunskapsstod for
Delta i utformningen | utformningen av e N
av HCT-regelverk, av HCT-regelverk HCT-regelverk Utveckla regelverk | inférande av berorda
Regelverk Kunskapsstod for g ! € y for olika nya satt att myndigheter

berérda
myndigheter

Kunskapsstod for
berérda myndigheter

Kunskapsstod for
berérda
myndigheter

tilltradesformer

effektivisera
anvandningen
av
infrastrukturen

Testning och
certifiering
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SWOT-analys

Tabell 22 nedan ar resultat av den SWOT-analys som gjorde under det avslutande
arbetsmotet med arbetsgruppen med SWOT:en fran 2013 ars fardplan som utgangspunkt.
Denna SWOT har sedan stamts av med referensgruppen vid utskick med majlighet for

kommentar.

Tabell 2: Genomférbarhet av fardplanen - en SWOT

Strengths

Opportunities

e BK4 beslutat och inférande paborjat

e Stor samhallsnytta for 34,5 m

e Relativt Iaga investeringskostnader

e Goda erfarenheter fran
demoprojekten

e God forankring pa Trafikverket

e Legitimitet med bred och val
forankrad grupp

e Okad politisk vilja att diskutera
trafikslagsovergripande l6sningar

e HCT-fordon har nyligen inforts i flera
EU-medlemslander

e PBS dr numera accepterat — 6kad
trafiksakerhet

e Sverige etablerat sig som en positiv
forebild

e Finland kommer att inféra 34,5 m pa
alla vagar under 2018 och snart 87-
89 ton pa utpekade vagar

Fardplaner inom fossilfritt Sverige
Klimatlagen

Nationell godsstrategi

Minskad energianvandning inom
transporter

Starka konkurrenskraften och tillvaxt
for naringsliv, fordonsindustri och
regioner

Export av HCT-kunskap och
produkter samt bistand

Oka vagars kapacitet utan nybyggen
Mojlig utokad samverkan med
jarnvag och sjofart (multimodala
|6sningar)

Bidra till 6kad sakerhet och mindre
fusk

Weaknesses

Threats

e Branschstrukturen ar fragmenterad
och formagan att ta till sig
innovationer ar svag

e Intressenterna har olika agendor
som drar i olika riktningar

e Genomfdrande ar svart nar
beslutsfattare inte ar aktivt
deltagande

e Svart att andra regelverk och att fa
med juridisk kompetens

o Daligt stdd och férankring hos
Transportstyrelsen

Kan bli en hyllvarmare
Trafikslagslasningar (rebound effect)
Attityder (forutfattade meningar)
Att genomférandet av HCT-
programmet tappar momentum
Trafikverket behover fa med o6vriga
infrastrukturhallare sdsom
kommuner och enskilda vaghallare
Det svaga engagemanget fran
speditor, varuagare och regioner
med volym- och styckegods
Politisk vilja, mod och engagemang
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Forord

CLOSER har haft i uppdrag av Forum for innovation inom transportsektorn att ta fram en
uppdaterad fardplan for High Capacity Transport pa vag — HCT-vag. Det ingar ocksa att ha ett
Okat fokus pa multimodala l6sningar och kopplingar mot elvdgar och autonoma fordon.
Arbetet &r nu avslutat och vi 6verlamnar harmed var rapport.

Arbetet har bedrivits som ett projekt med en projektgrupp och en referensgrupp. |
projektgruppen har ingatt Thomas Asp - Trafikverket (dven projektledare), Anders Berger-
Volvo, Ulf Ceder - Scania, Stefan Grudemo - Trafikverket, Henrik von Hofsten - Skogforsk, Sogol
Kharrazi - VTI, Anders Johnson - RISE, Lena Larsson - Volvo, Jerker Sjogren - Jesjo Konsult, Sten
Wandel - Lunds universitet, Viktor Akesson - DB Schenker Consulting (dven koordinator). Jonas
Sundberg - Sweco, har varit adjungerad representant fran Forums styrelse.

Projektgruppens medlemmar har aktivt medverkat i framtagningen av fardplanerapporten.
Referensgruppen har ldmnat synpunkter via remissrunda och vid ett skypemote och pa sa satt
bidragit med vardefull input.

Nar arbetet med fardplanen nu ar avslutat konstaterar vi att bilden av HCT’s potential
ytterligare har starkts. Med ett brett inférande av HCT kan en rad positiva effekter uppnas —
effektivare utnyttjande av vaginfrastrukturen, lagre kostnader for transporter, minskad
energianvandning och betydande minskningar av CO,-utsldapp och andra emissioner.

For inforande av HCT-vag kravs utveckling av HCT-fordon, viss anpassning av infrastrukturen
for att klara HCT-fordonen, anpassning av lagar och regler samt system for 6vervakning att
reglerna foljs. De relativt begrdansade investeringar som behovs for att anpassa infrastrukturen
till HCT fordonen beddms vara samhallsekonomiskt mycket Ibnsamma.

Sammantaget kommer HCT att kunna bidra till n6dvéndiga besparingar pa transportomradet
nar det galler energianvandning och utslapp av klimatgaser och samtidigt bidra till att starka
Sveriges naringsliv och dess konkurrenskraft.

For ett framgangsrikt inforande kravs fortsatta och storre demonstrationsprojekt for att ge
oss fordjupade kunskaper och erfarenheter om HCT som fortfarande ar ett forhallandevis nytt
koncept inom transportomradet. Det kravs ocksa fordjupade marknadsanalyser och ett
proaktivt arbete nar det galler utveckling av regelverk. Det behovs dven forskning, inte minst
pa trafiksdkerhetsomradet, som stod for ett successivt och framgangsrikt inférande av HCT
som en integrerad del av det totala transportsystemet. Det ar slutligen av yttersta vikt att
detta fortsatta arbete med utveckling och implementering sker i ett ndra samarbete mellan
alla berdrda aktorer och intressenter.

Goteborg den 15/12 2018

Thomas Asp

Programledare for HCT-programmet
CLOSER

Lindholmen Science Park
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1. Inledning
1.1 Bakgrund och motiv

Karnan i denna fardplan ar High Capacity Transport (HCT) for transporter av gods pa vag. HCT-
konceptet har en betydande potential att minska kostnaderna for vagtransporter, minska
miljobelastningen, minska behovet av kapacitetsinvesteringar och samtidigt starka svensk
konkurrenskraft genom att vara ett framtida exportomrade for svensk fordonsindustri. Det
nationella HCT-programmet startade som ett miljoprojekt i och med att ETT-projektet
startades 2007. Dar sag man mojligheten att sdanka bransleatgangen per tonkm genom att ta
med mer nyttolast.

Sedan den forra fardplanen fran 2013 har ett regelverk for BK4 beslutats och de férsta vagarna
som tillater 74 ton/25,25 m 6ppnades 2018-07-01. Till skillnad fran 2013 ars fardplan ar dels
malen for 2030 mer aggressivt satta och dels gor vi en back-casting dar vi planerar baklanges
de steg som maste tas for att na dessa mal, i stallet for en prognos framat avseende vad som
ar mest troligt.

Som nation star Sverige infor en stor utmaning tillsammans med 6vriga EU-lander. Senast ar
2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren for att darefter
uppna negativa utsldapp enligt klimatlagen som antogs ar 2018. De sektorer vars utslapp
kommer att innefattas av EU:s ansvarsfordelningsforordning bor senast ar 2030 ha reducerat
utsldppen med minst 63 % relativt basaret 1990 och ar 2040 uppnatt en minskning med 75 %.
Vidare ska de svenska inrikestransporterna (undantaget inrikes flyg) minska sina utslapp med
70 % senast ar 2030 jamfort med basaret 2010 (Sveriges regering, 2018a).

En stor del av utmaningen &r att Sverige ar en langsmal halvé som till 75 % ar glest befolkad,
1000 km ifran Europas centrum samt har en stor utrikeshandel och transportintensiv
basindustri och ar darfér mer beroende av resurs- och kostnadseffektiva transporter, bade
inrikes och utrikes, an de flesta andra lander for att sakerstalla en gynnsam utveckling. Detta
kraver en hog grad av samlastning av gods till stora transportenheter, utnyttja de billigare
jarnvags- och sjotransporterna dar det ar mojligt, samt koncentration av flédena till ett fatal
artarer och noder. Forutsattningarna ar liknande i Finland, Australien och Kanada, vilket
forklarar dessa landers, liksom Sveriges intresse for HCT for bade vag och jarnvag.

Samtidigt ar den svenska vagtransportsektorn satt under stor press fran andra hall.
Konkurrensen ar hog om offentliga medel inte bara inom transportsystemet men dven med
andra samhallsfunktioner sdasom skola, vard och omsorg. Dessutom star transportsystemet
infor fyra stora utmaningar: energianvandning, klimateffekter, kapacitetsbrist och sakerhet
for manniskor, djur och gods. Den europeiska vagtransportsektorn, inklusive den svenska,
anses aven vara fragmenterad och komplex med stora utmaningar gallande ineffektivitet och
med bristande ordning och reda. Vagtransportsektorn star for en stor del av de buller, utslapp
och kobildningar som upplevs. | ett led att mota dessa utmaningar star darfér reducerande
och effektiviserande atgarder hogt upp pa manga beslutsfattares agendor.

HCT, en av dessa reducerande och effektiviserande atgarder, avser inférande av fordon med
hogre kapacitet (langre och/eller tyngre fordon) dn vad som anvands idag. HCT innebar en
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battre matchning av gods, fordon och vag for 6kad resurseffektivitet. Genom att anvanda
sadana fordon kan befintlig kapacitet tas tillvara battre genom en mer rationell anvandning av
infrastrukturen vilket ligger i linje med Trafikverkets fyrstegsprincip (Trafikverket, 2018b). |
Nationella planen for ndarmaste 12-arsperioden ar det avsatt 10 Miljarder kr for att forstarka
BK4-systemet. HCT innebar dven en produktivitetsokning, en lagre energianvandning per ton-
km/person-km och reducerade utslapp av framforallt koldioxid men ocksa andra
vaxthusgaser.

1.2 Arbetets genomférande

Ar 2013 fardigstalldes den forsta fardplanen for HCT vag. | den foreslogs det att den skulle
uppdateras inom tre ar (Kyster-Hansen & Sjogren, 2013). Closer fick darfor i uppdrag av Forum
for transportinnovation att leda arbetet med att sdkerstdlla denna uppdatering. Delar av
arbetsgruppen fran arbetet med den forsta fardplanen kunde ater samlas tillsammans med
ytterligare expertis inom varje enskild doman.

Medverkande i arbetsgruppen:

e Thomas Asp, Trafikverket (projektledare)
e Anders Berger, Volvo

e Ulf Ceder, Scania

e Stefan Grudemo, Trafikverket

e Henrik von Hofsten, Skogforsk

e Sogol Kharrazi, VTI

e Anders Johnson, RISE

e Lena Larsson, Volvo

e Jerker Sjogren, Jesjo Konsult

e Sten Wandel, Lunds universitet

e Viktor Akesson, DB Schenker Consulting (koordinator)

Arbetet har fortlopt genom sex arbetsmoten varav de tva sista métena utgjordes av heldagar.
| samband med slutjustering av rapporten sa har dven Helena Kyster-Hansen, MOE/Tetraplan
varit med i arbetet. Utskick till referensgrupp skedde i mitten pa juli 2018 tillsammans med
ett avstamningsmote i augusti 2018. Referensgruppen bestod av experter och representanter
fran intressenter till HCT vag enligt nedan. De som svarat inklusive deltagare vid
Skypeavstamningen ar markerade med fet stil:

e HCT-styrgruppen (de som svarat i fetstil)
o DB Schenker
o DHL
o WSP

e BILSweden

e Drive Sweden

e Fossilfritt Sverige

e KTH

e MOE/Tetraplan

e Nationella transportradet



e Naringslivets transportrad

e Polisen

e RISE

e Skogsindustrierna
o SKL

e Svensk sjofart

e Sveriges dkeriforetag

e Teknikforetagen

e Transportfarbetarférbundet
e Transportforetagen

e Transportindustriforbundet
e Trivector

e Tagoperatorerna

e Varuagare (IKEA, COOP)

1.3 Malbild

De overgripande malen 2030 &r att 80 % av transportarbetet pa vag utfors av HCT-fordon
(malen for 2020 ar 5 % och for 2025 45 %) och att energiforbrukningen ar 15 % lagre an for
vagtransporterna 2018.

Bakgrunden till denna malbild ar foljande:

Under arbetet med uppdateringen av fardplanen for HCT vag under ar 2018 uppdaterades
dven andra fardplaner inom Forum vilket beaktats. Pa grund av de regeringsmal som beslutats
géallande en utslappsreducering med minst 70 % fran inrikestransporter (undantaget inrikes
flyg) senast ar 2030 (jamfort med ar 2010) valdes ar 2030 som malbild. Anledningen till att
inrikes flyg inte ingar i den svenska regeringens mal ar att denna sektor innefattas i EU:s
system for handel med utslappsratter. Vi har ocksa utgatt ifran regeringens
Godstransportstrategi (Sveriges regering, 2018b) och Klimatlag (Sveriges riksdag, 2017) och
de fardplaner som 2030-sekretariatet latit ett flertal branscher ta fram (Fossilfritt Sverige,
2018), samt fran FFls strategiska fardplan for Effektiva och uppkopplade transportsystem (FFI
EUTS, 2015) i avvaktan pa att den nya EUTS som vantas publiceras i oktober 2018. Ytterligare
daven ERTRAC:s fardplaner, sa som ERTRAC (2017a), ERTRAC (2017b) samt ERTRAC (2018).

| ett led att nd en utslappsreducering med 70 % fran inrikestransporter i Sverige kravs en
mangd atgarder. Langre och tyngre fordon har potentialen att bidra till denna minskning av
utslapp genom att transportera mer gods per enhet dn konventionella fordon pa vag uppnas
en energieffektivisering.

Potentialen med HCT fér minskning av CO; har estimerats i flera sammanhang. Vid byte fran
en konventionell lastbil till ett HCT-fordon kan CO; besparingar pa upp till 40 % uppnas,
emellertid blir effekten for vagtrafiken som helhet vasentligt lagre. Trafikverket (2016) har
presenterat siffror som bygger pa Hedinius (2007) som fér 2030 visar en utslappsminskning
med 4 % for langre och tyngre fordon i forhallande till prognostiserat trafikarbete. Fér 2050 ar
motsvarande minskning 10 % (Tabell 1012, bilaga 9.2). IRU (2017) har gjort tva estimeringar
dar HCT ar direkt involverade. Enligt deras uppskattningar ar reduktionspotentialen gallande
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koldioxidutslapp 3,5 % till ar 2030 och 7,5 % till ar 2050 (Tabell 1113, bilaga 9.2) Det ar viktigt
att papeka att reduktionen géllande koldioxidutslapp forutsatter att HCT-ekipage (inom EU &r
HCT 60 ton/25,25 meter) ar tillatna for granséverskridande transporter inom den europeiska
unionen.

HCT har generellt sett inte stor potential inom regionala distributionsstrak. For detta segment
gor IRU bedomningen att HCT-anvandningen ar begrdansad med en reduktionspotential pa 0,5
% ar 2030 och 1 % ar 2050 (Tabell 12, bilaga 9.2).

| en studie utford av Adell et al (2016) togs det fram tre inférandestrategier for HCT som
anvandes tillsammans med tva framtidsscenarion angdende samhélls- och
transportutveckling. Dessa sammanfattas i Tabell 33 nedan. Ett framtidsscenario ar TrV-
scenariot (Trafikverket, 2015) det andra FFF-scenariot (Fossilfri Fordons-Flotta SOU 2013:84).
Med km-baserad kostnad menas nagon form av avgift eller skatt for godstransporter pa vag,
man antog kr/km och foér enkelhetens skull lika for alla fordon. Har skulle det dven varit
intressant om man dven studerat alternativet 34 meter och 64 ton.

Tabell 3: Inforandestrategier och framtidsscenarier (Adell et al, 2016)

TrV-scenario FFF-scenario
A: Fritt inforande av 74 ton 74 ton + 34 meter | 74 ton 74 ton + 34 meter
HCT
B: Utpekat vagnat 74 ton 74 ton + 34 meter | 74 ton 74 ton + 34 meter
C: Utpekat vagnat + 74 ton 74 ton + 34 meter | 74 ton 74 ton + 34 meter
km-baserad kostnad

Samtidigt gjordes en skattning av nettopotentialen som andel av det totala transportarbete
som kan effektiviseras med HCT foér var och en av de 10 varugrupperna for de tva
inforandestrategierna (tabell 6 i Adell et al (2016). Potentialen i procent antogs vara
densamma 2050 som 2030, utom for skogsbruket i strategi B/C eftersom det tar langre tid att
forstarka det finmaskiga vagnatet, inklusive kommunala och privata vagar. Sjalvklart blir
nettopotentialen matt i tonkm storst for Trafikverket 2050 och minst for FFI/2030.
Basscenariot var max 60 ton/25,25 m och inte 64 ton som i denna fardplan.



Tabell 4: Skattad nettopotential per varugrupp fér HCT pa vag vid olika inférandestrategier (% av
totalt transportarbete pa vig). Identisk med tabell 6 i Adell m fl 2016)

Skattad NETTOPOTENTIAL fér HCT pa vag vid olika inférandestrategier (i procent av totalt

transportarbete)

Inférandestrategi A: Inférandestrategi B och C:
FRITT INFORANDE UTPEKAT VAGNAT
(och for C: KM-KOSTNAD)
74 ton 74 ton 34 m 74 ton 74 ton 34 m
Totalt 66 % 80 % 57 % 70 %
Livsmedel 15% 65 % 15% 64 %
Jordbruk 81% 90 % 52 % 57 %
Tra, travaror och papper | 64 % 80 % 62 % 77 %
Raolja & oljeprodukter 72 % 72 % 68 % 68 %
n':";':ﬂ:;f/gfa"”a" 100 % 100 % 99 % 99 %
Stal och metallmaterial 86 % 86 % 83 % 83%
Anlaggningsmaterial 96 % 96 % 81% 81 %
Kemikalier 76 % 76 % 72 % 72 %
Ovriga foradlade varor 11 % 50 % 11 % 48 %

| Tabell 55 nedan presenteras resulterad nettopotential baserad pa tre nya
inforandestrategier med prognoser enligt Trafikverket (2018a) som framtidsscenario och
max 64 ton/25,25 meter som basscenariot. Inom ramen for denna fardplan har féljande nya
inférandestrategier anvants:

e Strategi 1: Enligt Trafikverkets plan. Motsvarar B/C i Tabell 2. B/C innebar att det
utpekade vagnatet byggs ut i etapper efterhand som forstarkningar gjorts. Omfattar
ca cirka 60 % BK1.

e Strategi 2: Likt Finland: som 1 men man 6ppnar alla vagar sa fort det ar mojligt.

e Strategi 3: Likt Finland: som 2 men snabbare inférande och tidigarelagda
forstarkningsarbeten jamfort med trafikverkets plan. Samma nettopotential har satts
som for A i Tabell 2. A innebar att fordonen omgaende tillats pa hela BK1, férutom
dar det ar skyltat for enbart kortare och/eller lattare fordon och att man sen 6ppnar
dessa vagavsnitt och broar for HCT sa fort de forstarkts. Avser hela BK1 och darfor
antogs att forstarkningsarbetena fortsatter aven efter 2030. Andelen av
nettopotentialen 2030 som realiserades antogs vara 20 % till 2018, 60 % 2020, 90 %
2025 och 100 % 2030. | verkligheten ligger inférandet av BK1 langt efter den planen,
varfor prognosen for A kan anses vara tillamplig aven fér 3 med sitt vasentligt
snabbare inférande an 2.

Vi har som mal i den har fardplanen valt strategi 3 d vs malet ar 80 %.



Tabell 5: Nettopotential beroende pa vald ny inférandestrategi (% av totalt transportarbete pa vig)

Ar 2020 2025 2030
Inférandestrategi 1 2 3 1 2 3 1 2 3
74 ton 25,25 meter | 1% | 5% 5% | 25% | 32% | 33% | 57% | 64% | 66%
74ton 34,5 meter | 1% | 5% 5% | 27% | 38% | 45% | 70% | 75% | 80%

| bade Adell m fl 2016 och i denna studie inkluderar nettopotentialen for 74 ton 34 m bade
tyngre och langre, dvs alla fordon mellan 65-74 ton och/eller 25,25 — 34 m inrdknas, men
ddremot inte inféranden av andra dnnu stérre HCT-fordon, varav nagra diskuteras i denna

Fardplan.

En jamforelse mellan Tabell 54 och




Tabell 45 visar att for 2030 ar prognoserna som forvantat identiska for Strategierna 1 och B/C
vilka innebar att det utpekade vagnatet byggs uti etapper efterhand som forstarkningar gjorts.
Strategierna A, 2 och 3 innebér att HCT-fordonen tillats omgaende pa hela vagnatet och sa
fort en forstarkning skett, forutom dar det ar skyltat med lagre vikter och langder, liksom man
gjorde i Finland 2013 vid 6kningen fran 60 till 76 ton. Prognosen for 2 ligger mellan 1 och 2
och prognosen for 2025 nagot mindre dn halften av 2030 och forutsatter att 34 meter infors
pa BK4 omkring 2022. P3 de 1,5 aren tills 2020 antas endast ett fatal bilar kunna utnyttja det
nya begrdansade BK4 natet.

Dessa potentialsiffror har verifierats inom arbetsgruppen samt vid genomgang av registret
over nyregistrerade fordon med formaga att agera som HCT-fordon. Dessa potentialsiffror
anses darmed vara fullt realistiska att genomfora.

Malbilden 2030 ar att energiférbrukning for alla godstransporter pa vag blivit 15% lagre an
2018 per tonkm jamfort med om HCT inte hade inforts. Med energiférbrukning avses den
energi som anvands for att skapa den kraft mellan hjul och vag, som behdvs for att framféra
fordonen.

Denna energibesparing ar helt i linje med IEAs (IEA 2017) pa 9-20%, vilket redovisas i Figur 7
och Tabell 13 i bilaga 9.2. IEA liksom denna Fardplan har identifierat PBS och intelligent
tilltradeskontroll som mojliggorare for HCT. Som framgar av Figur 7 sa klassar de HCT som
medelsvar att rulla ut brett och snabbt pga att det finns hinder. Ett syfte med denna Fardplan
ar att analysera och undanrdja de hinder som bade IEA och erfarenheterna i Sverige visat pa.

Trafikverket haller pa med en studie omfattande samhéllsekonomisk analys samt
miljopaverkan for de tre inférandestrategierna. Den kommer dock inte vara klar innan
fardplanens fardigstallande.

2. System- och intressentmodell for HCT

Under aren har en rad olika referensramar och modeller anvants for att analysera orsaker till
och konsekvenser av foérandringar inom transportsystemet samt férandringarnas interaktion
med omvarlden. En bra sammanstallning finns i Manheim (1979). Dar definieras de tva skikten
Aktivitetssystemet och Transportsystemet och bl a féljande samband mellan de tva skikten
analyseras:

e Transportflodena ar ett resultat av samspelet mellan Aktivitetssystemet (efterfragan)
och Transportsystemet (utbud) pa en Transportmarknad. Modelleras oftast med
jamviktsmodeller.

e Dessa Transportfléden ar en féljd av att Aktivitetssystemet genomfor aktiviteter som
skapar nyttor for samhallet men de forbrukar dven resurser, dvs medfor kostnader for
samhallet.

e Aktivitetssystemets och Transportsystemets langsiktiga utveckling beror i sin tur av
Transportflodenas utveckling, Teknikutveckling, de olika intressenternas Strategier
och policies mm.



Denna tva-skiktsmodell utvecklades av Wandel (1993) och Wandel & Ruijgrok (1993) genom
att Transportsystemet delades upp i Transportproduktion och Infrastruktur till nedanstaende
tre skikt med mellanliggande marknader for floden:

e Aktivitetssystemet. Naringslivets inkop, produktion, lagring och distribution genererar
materialfloden, dvs efterfragan pa forflyttning av gods, dvs
o Transportmarknaden matchar denna efterfragan med utbudet av transporter
e Transportoperationer. Fyller lastbarare med gods och transporterar det pa farkoster i
natverk vilket generar dels utbud av transporter, dels efterfragan pa slottider hos
infrastrukturen for forflyttning av farkoster
o Trafikmarknaden matchar denna efterfragan med utbud av trafikkapacitet.
e Infrastruktur. Vagar, jarnvagar, farleder och flygkorridorer samt tillhérande terminaler
och serviceanlaggningar

Referensramen beskriver ocksa hur aktiviteterna i dessa fem delsystem stéds av informations-
systemet, vilket dven det beskrivs i fem liknande delsystem. Treskiktsmodellen har anvénts i
manga studier bl a OECD (1992); OECD (1996); Tavasszy, Smeenk, Ruijgrok (1998) och
Soderstrom et al (2002). Modelleringen i skikt stoddes av den parallella utvecklingen av GIS
(Geografiska Informations-System). | vissa studier delas Aktivitetssystemet upp i ett Varde-
adderande skikt och ett Logistikskikt for att tydliggora att manga foretag inom tillverkning och
handel kontrakterar ut varuflédena, dvs. inleveranser, lagring och distribution, till en extern
part.

Skiktmodellen lag ocksa till grund for referensramen i studien av vagen till koldioxidsnala
godstransporter 2050 (Palsson et al 2013), vilken sen ocksa anvandes i systemanalysstudien
av inforandet av HCT pa vag i Sverige (Adell m fl (2016, Figur 1). | dessa tva studier delades
delsystemeninidet “Lilla” systemet med de som direkt och kortsiktigt agerar och i det ”Stora”
systemet med de som indirekt och langsiktigt paverkar och paverkas av HCT. Denna indelning
motsvarar indelningen i "Primdra” och “Sekundara” intressenter i den intressentmodell som
anvandes i den forra fardplanen (Kyster-Hansen m fl 2013, Figur 1-4). Referensramarna fran
systemanalysstudien och fran den forra HCT-fardplanen har i denna studie integrerats till
system- och intressentmodellen i Figur 2 nedan.
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Figur 2: System- och intressentmodell for HCT

For att analysera forutsattningarna och konsekvenserna av HCT maste HCT-konceptet
preciseras. | denna studie avses med HCT inférande av vagfordon som ar langre och/eller
tyngre an de som for ndrvarande ar tillatna. Internationell erfarenhet visar att HCT-fordon kan
fa tilltrade till infrastrukturen pa flera olika satt, bl a genom:

A.

inforandet av en ny vagklass pa ett begransat utpekat vagnat for specifika HCT-fordon.
BK4 for 74 ton/25,25 m som infordes 2018-07-01 ar ett exempel. Finland har an sa
lange inte olika barighetsklasser, medan Norge och Australien har manga olika.
sarskilt permanent tillstand for att framfora ett eller flera specifika HCT-fordon pa
specifika vagar. Tunga mobilkranar, malmtransporter i Pajala och NW Australien samt
PBS certifierade fordon ar nagra exempel,

sarskilt tidsbegransat tillstand for att i forskningssyfte framféra specifikt HCT-fordon
pa specifika vagar. HCT-demonstratorer ar just detta,

situationsanpassat permanent tillstand eller restriktion som dynamiskt anpassas till
forandrade forhallanden, t ex tjale, tjallossning, vader, lagtrafik, drivlina, typ av gods,
dispens for att vid ett tillfalle framfora specifikt HCT-fordon pa en specifik rutt. Detta
ar sedan lange mojligt for fordon med odelbar last. Skulle kunna anvandas for tilltrade
av HCT-fordon till specifika vagar under viss tid eller for ett visst antal passager vid t ex
storre anlaggningsprojekt, i avvaktan pa att vagen eller bron hunnit forstarkas,
omdirigeringar vid vagreparationer eller vid avverkning av visst skogsomrade som t ex
bara sker vart 50-e ar. Sadana dispenser kan kombineras med avgifter for att
kompensera de extra kostnaderna for slitage och administration.



HCT-konceptet innebar att lasten, uppdraget, fordonet och vagen matchas med varandra mer
situationsspecifikt och differentierat an genom indelning av vagar i generella barighetsklasser.
Man stravar efter att varje vagavsnitt i stort sett utnyttjas till sin maximala kapacitet avseende
langder och vikter. Konceptet forutsatter att innovationerna PBS, ITK och digital vagvisning
implementeras, speciellt for de mer komplicerade tilltradesformerna beskrivna ovan. Dess
innovationer vantas dven medféra spinn-off effekter till stor nytta dven utanfér HCT-omradet.

Det viktigaste syftet med HCT &r att 6ka fordonens verkliga last i ton och/eller kbm utan
menlig inverkan pa vagar, sakerhet eller samhallet i 6vrigt. Detta kan dven astadkommas pa
andra satt an genom Okning av bruttovikten och/eller langden, fraimst genom att Gka
lastkapaciteten, t ex genom lattare och starkare materiel, och/eller 6ka fyllnadsgraden tur och
retur. Okning av lastkapaciteten inom givna vikt och lingdbegrinsningar behandlas delvis i
innovationsdomanerna PBS och Typfordon dar syftet ar att forbattra matchningen mellan last,
uppdrag, fordon och infrastruktur. T ex behovs olika typer av HCT-fordon for olika branscher.
Malet att uppna en jamn och hog fyllnadsgrad behandlas delvis i innovationsdomanen
Logistik.

Graden av paverkan pa och konsekvens av HCT skiljer sig naturligtvis at mellan intressenterna,
bade i magnitud och tid. Vissa ar mer involverade i processen fram till ett inférande av en
specifik HCT-reform, medan andra blir viktiga aktérer nar HCT-reformen val ar verklighet.
Eftersom kunskapsbehovet skiljer sig mycket at bor man ta fram sarskilda strategier avseende
Fol och kommunikation for var och en av de olika intressentgrupperna.

Tabell 7 i avsnittet om Typfordon visar tydligt att varje byte fran konventionellt fordon till
HCT-fordon ger stora nyttor for bade néaringslivet och samhéllet pga HCT-fordonens battre
prestanda, och i Tabell 5 i Inledningen redovisas i vilken takt som bytet forvantas ske. Hur
vinsten med att byta till HCT-fordon fordelas mellan aktorerna i det lilla systemet och
samhallet i stort beror pa hur priserna for fordon, godsforflyttning och fordonsforflyttning
paverkas vilket i sin tur bl a beror pa maktstrukturer och beskattning. Till det kommer den
nytta som skapas pa grund av 6kad konkurrenskraft och tillvaxt.

Nedan presenteras hypoteser dver HCT-konceptets relationer med intressentgrupperna och
delsystemen i Figur 2. Dessa grundar sig pa tidigare forskning och pa erfarenheterna fran HCT
arbetet i Sverige.

2.1 Varuagare
e Troligen kommer varuagarna att fa mest nytta av de lagre transportkostnaderna med

HCT. Nettopotentialen och darmed nyttan fordelar sig olika mellan varugrupperna
vilket visas i
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e Tabell 44.

e Eftersom olika branscher har olika varugrupper med vitt skilda krav pa transporterna
sa behovs branschspecifika HCT-16sningar, men med beaktande av att samarbete
mellan branscherna ar nodvandigt for att skalférdelar och hog fylinadsgrad.

e Varuagarna i Aktivitetssystemet (se Figur 2) balanserar transporternas kvalitet och
kostnad mot kostnad for inkoép, produktion, lagerhallning och distribution. Lagre
transportkostnader paverkar darfor strategiska val, t ex mojliggor centralisering av
produktionen samt val av leverantorer och kunder langre bort, vilket tillsammans
okar konkurrenskraften och tillvaxten i ndringslivet, men ocksa transportarbetet.
Detta fenomen benamns inducerad transportdkning i systemanalysstudien.

e Deras primara intresse i HCT-utvecklingen ar darfor lagre transportpris med
bibehallen eller forbattrad kvalitet. Antingen genom en ren vaglosning eller genom
en comodal |6sning dar jarnvags- och sjotransporter till Iagt pris kombineras med
HCT-transporter parallellt for kvalitetssakring och backup och sekventiellt for
transport “first and last mile”.

e Varudgarna inom segmenten styckegods maste vidta atgarder for 6kad konsolidering
eftersom HCT fordon tar mer gods och ibland kravs dven ombyggnad av
godsmottagningar och enskilda trafikanldggningar. Kostnaderna for detta jamfort
med vinsterna med HCT ar relativt sma.

e For 6kad konsolidering, utnyttjande av skalfordelar och balansering av godsfloden
anvander de flesta varuagare sedan lange speditorer, speciellt for styckegods.

e Nagra varuagare har istallet sjdlva borjat samarbeta horisontellt for 6kad grad av
konsolidering och balansering, vilket kraver en samordnare med annan affarsmodell
an speditorens eller transportérens som upphandlar och sen skoter transporterna for

upplagget.
e Kunskapslaget och behovet av ny kunskap varierar mellan och inom branscherna.

2.2 Speditorer

e Speditorernas framsta roll ar att dverta ansvaret for godset och transporterna fran
varudgarna samt matcha flera olika varuagares behov av transporter genom
konsolidering, fylla lastbarare och fordon, ofta genom omlastningar vid terminaler,
samt planera rutter och scheman foér fordonen, lastbarare och ofta dven akande
personal.

e De dger ofta terminaler, informationssystem, trailers och andra l6sa lastbdrare men
sallan sjalva "fordonen”.

e HCT kraver 6kad konsolidering genom andringar i de operativa processerna i
synnerhet om HCT fordonet transporterar flera lastbarare, t ex tva trailers eller fyra
|6sflak. Detta forvantas oka behovet av speditérernas konsoliderings och
matchningsarbete. Speciellt de langre fordonstagen kraver ombyggnad av terminaler
och enskilda trafikanlaggningar, vilket ar en liten kostnad i sammanhanget.

e Speditérerna dger ocksa ofta delar av HCT-fordonstagen, speciellt trailers, containrar,
I6sflak och dollies. Detta ger speditérerna en majlighet att ta del av de lagre
kostnaderna per tonkm med HCT.

e De balanserar lastbilstransporternas kvalitet och pris mot de andra trafikslagens
kvaliteter och priser samt mot kostnaderna for omlastningar och terminaler. Lagre
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priser for lastbilstransporter mojliggor 6kad andel vagtransporter samt centralisering
av terminalstrukturen med storre volymer mellan terminalerna, vilket i sin tur
mojliggor 6kad andel comodala transporter dar transporter pa jarnvag och vatten ar
basen.

e Mojligheten att kombinera HCT-vdag med de andra transportslagen parallellt och
sekventiellt i korridorer kraver andrade affirsmodeller och kontrakt, t ex sa att
speditorer, varuagare och transportoperatorer och infrastrukturhallare delar pa
risker och intakter pa ett battre satt an idag.

e Likasa kravs andrade affarsmodeller och kontrakt for horisontell samverkan mellan
varudgare och mellan speditorer samt for fraktborser som bl a kan erbjuda sista
minuten platser i avgangar som redan ar beslutade.

e Vagtransporterna har mycket att lara av flyg- och sjotransporterna dar bade den
genomsnittliga fyllnadsgraden och farkosternas tidsutnyttjande ar vasentligt hogre.

e Styckegodsspeditérernas engagemang i HCT-utvecklingen har varit vasentligt lagre an
skogsindustrins, vilket medfort att man forst 6kat vikten fran 60 till 74 ton dven om
en langdokning fran 25.25 till 34,5 meter hade varit samhallsekonomiskt
fordelaktigare.

e Kunskapslaget och kunskapsbehovet varierar mellan foretagen i speditionsbranschen

2.3 Vagtransportorer

e Operatorerna ar framst akerier som tar uppdrag fran speditorer eller direkt fran
varudgare, men kan ocksa vara varudgare som kor for egen rakning (firmabilar).

e Operatorerna koper, ager och nyttjar lastbilar och efterfordon men oftast inte
styckegodstrailers, sjocontainrar och |6sa lastbarare. De balanserar de hogre
investerings- och underhallskostnaderna for HCT fordonet mot de forvantade
intdkterna till féljd av den hogre lastkapaciteten under fordonets livslangd.

e Modjligheten att kora med full last pa HCT-vagnat och att utnyttja bade gamla och nya
efterfordon och dragbilar for bade HCT och icke HCT transporter ar avgorande for att
operatorerna ska vaga investera i HCT-fordon. Snabb utbyggnad och
sammankopplade HCT-nat enligt langsiktsplan, kunna kéra HCT forsta och sista
kilometrarna, gynnsamma skatteregler, t ex bonus/malus dven for lastbilar, och fasta
langsiktiga spelregler ar darfor avgorande for utvecklingen av HCT-fordonens
marknadsandelar.

e Efter hjningen fran 60 till 76 ton i Finland 2013 har nastan alla nya tunga lastbilar
registrerats for en bruttovikt 6ver 70 ton. Emellertid forvantas marknadsandelarna
for nya bilar 6éver 70 ton 6ka langsamt i Sverige pga att 74 tonsnatet byggs ut
langsamt medan man i Finland 6ppnade for 76 ton pa alla vagar med undantag for de
som skyltats for lagre vikter.

e Mindre férekomst av Ionedumpning, otillatet cabotage samt fusk med overvikter och
med kor-och vilotider skulle ge konkurrens pa mer lika villkor och darmed gynnar de
effektivare HCT-fordonen de laglydiga svenska akerierna.

e De aktorer som haller nere priserna genom att fuska missgynnas.

e | och med att en chauffér kan transportera mer betalande gods kommer den
nuvarande bristen pa chaufférer bli mindre besvarande.
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Transportorsbranschen ar mycket fragmenterad med manga enbilsakare. Det finns
en viss farhaga for att de minsta eller resurssvagaste far svarare att dra nytta av HCT
an andra. Andra finansierings- och affarsmodeller vid kop av fordon och fér uppdrag
fran speditorer och varuagare dar risker och vinster delas skulle kunna minska den
farhagan.

Det rader delade meningar om hur HCT kommer att paverka akerinaringens struktur.
T ex finns farhagor for att om transportorer som kér cabotage i Sverige med endast
en liten extra investering ocksa lagligt kan kéra HCT, t ex kora tva trailers dgda av
speditoren med sin befintliga tvaaxliga dragbil, sa riskerar de svenska akerierna att
tappa ytterligare marknadsandelar. Darfor ar det onskvart att HCT:s inverkan pa
akerinaringens struktur studeras.

Dock skulle krav pa HCT-kérkort och ett obligatoriskt ITK-system kompensera for
detta genom att vasentligt minska fusk med bade cabotageregler, viktbestammelser
samt med fardskrivarna. Sammantaget forvantas operatorerna kunna oka sin
[6nsamhet genom HCT.

2.4 Transportarbetare

Framst berors chaufforerna men dven trafikledare, terminalarbetare och indirekt
ocksa de som operativt arbetar med transporter inom de andra trafikslagen.

| korkortsutbildningen och i vidareutbildningen bér moment specifikt avseende HCT-
fordon inforas och har ar vinterkompetens viktigt. | Nederlanderna kravs
genomgangen kurs for att fa framféra HCT-fordon, vilket bor 6vervagas dven i
Sverige.

Aven om det forslagna ITK-systemet i stort sett skoter sig sjalvt, sa kravs viss
utbildning avseende forarstodet och inknappning av vikter och registreringsnumren
pa efterfordonen innan dessa moment hunnit bli automatiserade

| testerna med HCT fordon har den noggrannare évervakningen av
regelefterlevnaden medfort att chaufforerna lattare kan saga nej till krav pa kortider
och laster som bryter mot reglerna och darmed minskas stressen.

Aven om det totala behovet av chaufférer minskar s& ékar behovet av HCT-utbildade
Pa grund av automatiseringen kommer forst chaufforernas arbete férandras och pa
langre sikt delvis forsvinna. Experterna ar oense om takten.

Okad kontroll av att reglerna féljs férvédntas bidra till konkurrens pa mer lika villkor
och darmed battre arbetsmarknad for vissa grupper medan andra upplever att deras
frihet och effektivitet inskranks.

Sammantaget forvantas de som vidareutbildar sig och féljer lagar och férordningar
att vinna pa HCT.

En aktiv medverkan av transportarbetare i utvecklings- och testprojekten ar viktig for
bade deras egen framtida arbetsmiljé och for transporteffektiviteten

2.5 Fordonstillverkare

| denna grupp ingar dels lastbilstillverkarna och deras underleverantorer, inklusive
elektronik samt informations- och kommunikationsteknik, men dven trailer- och
pabyggnadsforetag samt deras leverantorer av bromsar, axlar, vagar, fjadringar mm.
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Gruppen utvecklar och producerar effektiva motor- och sldapfordon och tillhérande
tjanster som anpassas till godsets, uppdragets, infrastrukturens och regelverkens
forutsattningar, vilket bidrar till transportorernas, speditérernas och varuagarnas
[6nsamhet.

Aven om den totala férsiljningen av antalet lastbilar i Sverige pa sikt minskar
eftersom HCT-fordonen har hogre kapacitet, om allt annat ar lika, sa bor det anda
vara positivt, bl a 6kar forsaljningen vid sjdlva inférandet eftersom de traditionella
fordonens ekonomiska livslangd blir kortare och byts ut tidigare.

Utvecklingen av HCT-fordonen driver pa innovation och vidareutveckling av alla typer
av fordon men aven av tjanster sasom fleet management, underhall och ITK vilket
starker fordonsindustrins konkurrenskraft 6ver hela sortimentet

Utveckling, produktion och forsaljning av HCT-fordon for den svenska marknaden ger
draghjalp for 6kad export av sadana fordon, komponenter, tjanster och kunskap fran
det svenska fordonsklustret.

En utmaning ar hur data genererad fran sensorer i fordonen ska delas med de andra
aktorerna i ekosystemet samt hur kvalitet och cybersdkerhet ska garanteras.
Fordonstillverkarnas aktiva medverkan i utveckling och drift av HCT ar nédvandig.

Det finns stora tekniska utmaningar infor den fortsatta utrullningen av HCT och
kunskapsbehovet &dr darfor stort.

2.6 Vaghallare

Véaghallarna tillhandahaller trafiktjanster till transportérer och andra vaganvandare i
form av tilltréade, trafikledning samt data for bl a forarstod. De verkstaller
myndigheternas beslut om villkoren for tilltrade och i vissa fall debitering av avgifter
och skatter. De ager, bygger, underhaller, driftar och utvecklar infrastruktur.

| gruppen ingar forutom Trafikverket, som forvaltar de statliga vagarna, dven
kommuner och privata aktérer med eller utan bidrag fran stat eller kommun.
Framst omfattas vagar, men dven terminaler, omlastningsplatser, parkeringsplatser,
tankstationer etc.

For vaghallaren ar det viktigt att infrastrukturen anvands pa ett effektivt satt, t ex
hogt och jamnt utnyttjande av vagkapaciteten, hog trafiksakerhet, lagt vagslitage och
laga emissioner samt att de far ersattning for sina tjanster.

HCT, ITK och PBS kan effektivt bidra till dessa mal.

Tyngre fordon forutsatter forstarkning av broar och vagkroppar for okat barféormaga.
Har kravs det att regelverk och dimensioneringsregler anpassas (galler daven langre
fordon).

Langre fordon kraver langre utrymmen for att sdakert kunna stanna fore korsningar
med jarnvag och vag, vanstersvang och pa parkeringsplatser for rast, tankning och
rangering.

Kostnaderna for detta skall balanseras mot att HCT innebar bade mindre trafik och
darmed mindre trangsel och behov av investering i 6kad kapacitet samt mindre
slitage och darmed lagre underhallskostnader for samma transportarbete.
Affarsmodellerna for att motivera de nédvandiga investeringarna i anpassning bor
utvecklas.

Omledningsvagar och andra l6sningar ndar HCT-vag (BK4 osv) ovdntat stangts vid t ex
olycka eller 6versvamning.
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Minskning av utslappen av fossilt CO> genom energieffektivisering med framst HCT,
men framforallt genom byte till biobranslen och eldrift minskar statens intakter fran
skatter pa fossila branslen. Detta gor det nédvandigt med nya affarsmodeller for att
tacka kostnaderna for drift och utbyggnad av infrastrukturen. Det ar anledningen till
de i manga lander pagaende utredningarna om att ersatta tidsbaserad beskattning av
tunga fordon med distansbaserade skatter.

ITK-plattformen skulle kunna anvandas for att ta ut anvandaravgifter/skatter
baserade pa de marginella samhallsekonomiska kostnaderna for verkligt slitage
(axelvikter), olyckor (korsatt), trangsel, emissioner i stallet for baserat pa
dragfordonets fasta data som antal axlar, motorstyrka mm.

Kunskapsbehovet ar stort, till exempel vad géller kostnads-nyttokalkyler vid olika
anpassningstakt, geografiska och branschvisa prioriteringar, typer av och tekniska
krav pa HCT-fordonen, krav pa anvandarna samt tilltradesformer, men dven
langsiktiga effekter pa bl a trafiksakerhet vid storskalig trafik med HCT-fordon.

2.7 Informationssystem

Informationssystem samlar, dverfor, lagrar och bearbetar data i och mellan
transportsystemets alla delar och moduler samt presenterar information till
systemets alla aktorer.

Utvecklingen av digital informations- och kommunikationsteknik gar valdigt snabbt
och forvantas fortsatta sa i manga ar till foljd Moores lag som i stora drag innebar en
fordubblad kostnadseffektivitet vart annat ar.

Allt inom transportsystemet kopplas upp i molnet: infrastruktur, fordon, lastbarare
och gods; avancerat forarstod; automatisering av hantering och kérning andrar
radikalt forutsattningarna for den operativa driften av och investeringar i alla de tre
skikten i modellen, for alla trafikslagen, for persontransporter och dven for policy,
regelverk och tillsyn.

HCT framjas av utvecklingen av bilens informationssystem (GPS-boxar for forarstod,
koppling mot efterfordonen for t ex bromsar och ID samt for 6vervakning av att HCT-
reglerna foljs), av vagens informationssystem (var och nar visst HCT-fordon far
framforas, kommunikation fran infrastrukturen till fordonet (12V) och mellan
fordonen (V2V)), av transportérens Fleet Management System (FMS) samt av
varudgarens eller speditérens system for konsolidering till valfyllda HCT-bilar.
Arbetsférdelningen och informationsutbytet mellan aktérerna samt affarsmodellerna
och de juridiska regelverken avseende ekosystemet fér uppkopplade fordon och
laster maste utvecklas i takt med teknikutvecklingen.

2.8 Forskning, innovation och konsulting

Generering, spridning och anvandning av HCT-relevant kunskap samt utveckling,
innovation och forandringsarbete utfors av manga olika aktérer inom foretag,
konsultféretag, myndigheter, universitet och hogskolor, i Sverige och utomlands.
Kommunikationen och initiering av samarbeten mellan dessa samt med alla
intressenterna ar viktig och gors delvis inom ramen for Fol programmet HCT-vag.
Jamfoérelser med andra innovationsomraden inom transportsystemet, t ex autonom
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kdrning och platooning, samt pa den icke obetydliga férekomsten av falska fakta och
myter om HCT, visar pa att kommunikationsfunktionen boér forstarkas.

Baserat pa den kunskap vi redan har, ar en snabb utvidgning av BK4 natet, inférande
av 34,5 m pa ett utpekat vagnat som snabbt utvidgas, samt ytterligare hojningar av
bruttovikten pa utvalda vagar samhallsekonomiskt mycket l6nsamt och bor darfor
paborjas omgaende.

Den i denna rapport foreslagna forskningen ska inte féranleda att man avvaktar med
dessa reformer. Tvartom, inférandet av reformerna och forskningen bor ske parallellt
eftersom mycket av forskningen bestar i att samla och analysera data under
inférandet.

De identifierade Fol behoven bor inkluderas i Fol programmet for HCT-vdg samt vara
vagledande for bestéllare och finansidrer av forskning, innovation och
forandringsarbete.

T ex saknas tillrdacklig kunskap om hur logistiken bor forandras och hur detta ska
uppnas samt om metoder for att mer i detalj prioritera vilka vagar, for vilka fordon
och i vilken takt det ar samhallsekonomiskt optimalt att anpassa infrastrukturen.
HCT-programmets foljeforskning har visat pa manga saker som varit framgangsrika
men ocksa nagra forbattringsmojligheter. Bland annat bor gapet mellan
forskning/utveckling pa ena sidan och policy/implementeringen pa andra sidan
Overbryggas samt fa de olika arbetspaketen/innovationsdomanerna i programmet att
ga i takt och battre stddja varandra.

2.9 Policy, regelverk och tillsyn

Policy, dvs politikers och myndigheters mal och strategier. HCT har bedomts vara helt
i linje med policys avseende omstallning till fossilfritt, ndringslivsutveckling,
digitalisering och trafik.

| Regeringens godsstrategi (Regeringen 2018) forslas pa flera stallen att HCT-
konceptet ska tillampas, inte bara for vag utan dven for jarnvag och sjofart som ett
kostnadseffektivt satt att uppna effektiva, kapacitetsstarka och hallbara
godstransporter.

For att HCT ska fa en vid acceptans ar det viktigt att dven befarade och upplevda
risker och utmaningar utreds och resultaten kommuniceras brett, dvs. myter boér
identifieras, tas pa allvar och tas hal pa.

Regelverk i form av lagar, férordningar och foreskrifter. Dessa bereds och beslutas
av riksdag, regering eller myndigheter men vissa aven internationellt, framst inom
EU. De nedan namnda tillsynsansvariga myndigheterna ska sedan se till att dessa
foljs. HCT reformer kraver forandringar i regelverken, dels for villkoren for tillstand
att framfoéra HCT fordon, dels for att dvervaka att tillstanden foljs.

Handlaggning av tillstand for forsok med HCT i forskningssyfte, som ar 2013 tog
valdigt Iang tid och var valdigt byrakratisk, har ar 2018 snabbats upp och blivit mer
effektiv.

Tillsyn, utfors i huvudsak av Polisen och Transportstyrelsen genom 6vervakning,
sanktioner och lagforing. Detta ar viktigt eftersom HCT fordonen allvarligt kan skada
infrastrukturen eller tredje man om de framfors dar de inte har tillstand, inte
uppfyller de tekniska HCT-specifikationerna eller framfors pa icke tillatet sett.
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2.10 Persontransporter

Dessa anvander samma infrastruktur och ibland dven samma fordon som
godstransporterna.

Det innebar att gods- och persontransporter samsas om samma begransade
infrastruktur. ITK-plattformen kan anvandas for att styra tilltrade av specifika grupper
av fordon till infrastrukturen, t ex tillata bussar, vissa godsfordon och elpersonbilar i
kollektivkorfalt.

Eftersom hastighetsgranser, fordonsdynamik och skaderisker fér HCT-fordon,
traditionella lastbilar, bussar, personbilar, motorcyklar, cyklar och gadende ar olika
uppstar utmaningar som maste l6sas. De HCT-specifika utmaningarna behandlas i
avsnitten om PBS, Sdkerhet samt Tilltrdde och dvervakning.

Allmanhetens och darmed politikernas acceptans av HCT-konceptet beror pa hur val
dessa utmaningar bade myter och reella har beaktats och kommunicerats.

2.11 Jarnvags-, sjo- och flygtransporter

HCT innebar lagre kostnader for vissa typer av vagtransporter av gods, vilket
mojliggor prissankningar och darmed ett incitament for transportképande speditorer
och varuagare att oftare valja vag an jarnvag/sjofart, om inte dessa trafikslag
effektiviseras i samma takt som vagtransporterna.

Emellertid, sdger naringslivsforetradare att de vid dagens relativpriser skulle vilja
lagga over mycket mera transporter pa jarnvag men bristen pa kapacitet och
transportkvalitet hindrar detta.

Fakta om hur néringslivets och speditdrernas multimodala logistikupplagg fungerar
idag och kunskap om hur de skulle kunna férbattras med HCT ar bristfallig hos de
flesta aktorerna. Detta har lett till myter som forhindrat effektiviseringen av logistik
och transporter. Det ar en stor utmaning for intressentgruppen Forskning, innovation
och konsulter att andra pa detta.

HCT parallellt och sekventiellt kan géra upplagg med jarnvag/sjofart
konkurrenskraftigare.

Tunga men korta HCT fordon for anlaggningsarbeten skulle medféra att de
omfattande investeringarna i jarnvag och sjofart som beslutats skulle kosta mindre
och medfor mindre utslapp av CO; jamfort med om traditionella fordon anvands.
Detta torde krava temporara tillstand for dessa HCT-fordon pa berdrda vagar under
byggtiden.

2.12 Energisystem

Den av riksdagen beslutade évergangen till fossilfria transporter kraver radikala
forandringar hos alla intressenter och delsystem, inte bara inom energisystemen i sig.
HCT kan bidra pa flera satt.

De framtida energisystemens logistik kan géras mer effektiv med HCT. Det blir
ekonomiskt mojligt att 6ka uttaget av restprodukter fran befintlig verksamhet, framst
grot (grenar, ris och toppar) och stubbar fran skogen samt ta hand om alla
restprodukterna fran sagverk, massafabriker, jordbruk och avfallshantering och sen
anvanda dessa som ravara for biobrdnslen. Kostnaderna kan minskas for att skorda
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energigrodor och skog for anvandning som biobrédnslen. Transporterna fran
bioraffinaderierna till tankstallena kan bli kostnadseffektivare, speciellt eftersom
dessa transporter till mindre del férvantas ga per fartyg an de nuvarande
transporterna av fossila branslen.

e Varje byte till ett HCT fordon minskar bransleatgangen med 10-30% beroende pa vad
man byter fran.

e HCT fordon kan med férdel forses med en helelektrisk kompletterande drivlina i
trailern, linken eller dollyn. Detta mojliggér atminstone fem saker: minskat totalt
energibehov pga energiaterféring och hogre verkningsgrad for eldriften, forbattring av
framkomligheten enligt PBS villkoren, minskat behov av bransle for dragfordonet,
mindre effektbehov for dragfordonets drivlina och darmed modijlighet till fossilfritt
alternativ samt att de elektriskt drivna sldapvagnarna skulle kunna koras och dockas
med fjarrstyrning eller helt autonomt inom terminalomraden och pa sikt dven langre
strackor. Det senare studeras i bl a Aeroflex (2018).

2.13 Branscher och regioner

e Som namnts i avsnittet Varuagare, innebar HCT lagre pris pa vissa godstransporter
vilket i sin tur férvantas oka konkurrenskraften for industrin inom befintlig struktur,
och pa sikt forvantas dven strukturen andras med 6kad centralisering med
stordriftsfordelar for produktion och lagring samt méjligheten att vélja leverantorer
och kunder langre bort. Tillsammans leder detta till 6kad tillvéxt och sysselsattning,
som i sin tur medfor 6kade transporter av gods och personal.

e Regioner med branscher som &r transportintensiva och har mycket gods med lagt
kilopris gynnas mer av de hogre bruttovikterna som HCT kan medféra dan de dar
hogvardigt gods dominerar.

e Regioner med branscher dar styckegods och volymgods dominerar gynnas mer av
langre HCT-fordon an de som karakteriseras av lagvardigt gods.

e Emellertid paverkas transporternas priser och kvalitet av mycket annat, bl a
overgangen till distansbaserade vagskatter och fossilfria drivmedel, vilket medfor att
HCTs specifika inverkan pa bransch- och regionstrukturen i Sverige blir svarare att
urskilja.

2.14 Samhallseffekter

e | den samhallsekonomiska analysen (Adell m fl 2016) beraknades nuvardet av nyttor
och kostnader 6ver 40 ar for 12 olika scenarier genom anvandning av samma metodik
som anvands vid andra investering i infrastruktur. Nyttorna berdknades som nytta for
naringslivet — mindre skatteintakter fran bransle + mindre externa effekter (vagslitage,
CO,, andra emissioner, olyckor och tidsfordréjning for andra trafikanter). Resultatet
redovisas i Tabell 66 nedan.

Tabell 6: Nytt-kostnadskalkyl for HCT i olika scenarier (Adell m fl 2016)

Fritt inférande | Utpekat nat Utpekat ndt+  Km-kostnad
74t/25.25m | 74t/34m | 74t/25.25m | 74t/34m | 74t/25.25m 74t/34m
Nyttor 36-75 76- 163 33-67 74-147
Investering 13,4 13,4 10,7 10,7 10,7 10,7
Nytta/Invest
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[ NNK | 1,7-4,6 | 47111 [ 1,75 | 59-12,8 [ 2-6,1 | 5,5-13,9 |

De lagre nyttorna for FFl scenariot med lag tillvaxt av transporterna och de hogre for
TRV scenariot, dvs det scenario som Trafikverket anvande for sin planering. Nyttorna
okar med km-kostnaden pga de 6kade skatteintakterna. Saledes hogst for 1,60
kr/km.

NNK i tabellen ovan star for nettonyttokostnadskvoten och berdknades i studien som
(nyttor-investering)/investering, vilket kan beskrivas som antal kronor som samhéllet
sparar per investerad krona efter det investeringen betalats. NNK dr héga och for
speciellt 74 ton/34m mycket hoga, speciellt i scenariot dar transportarbetet vaxer
och dar HCT tillats pa alla vagnatet som forstarkts (fritt tilltrade).

| kalkylerna har man raknat in effekterna av att jarnvags- och sjotransporter tappar i
tillvaxttakt samt att godstransporterna i samhallet 6kar till f6ljd av de lagre priserna
pa vagtransporter. Inte i nagot scenario minskar jarnvags- eller sjotransporternai
absoluta tal men tillvixten blir ligre. Anda kallas fenomenet internationellt och i
studien for ”6verflyttning” och fenomenet att transporterna totalt sett okar kallas
”inducerad efterfragan”. | studien anvandes korspriselasticiteter vid berdkningarna av
dessa tva effekter. Det finns delade meningar om val av metodik och antaganden for
berakningen av dessa tva s k rebound-effekter, se t ex Vierth et al (2018). Detta har
lett till att lobbygrupper och politiker hittat argument mot HCT genom att hanvisa till
befarade rebound-effekter dven om HCT inklusive dessa enligt systemanalysen bade
minskar CO; och dr samhallsekonomiskt Ionsamma i alla scenarier. Darfor finns det
ett behov av fordjupad forskning och kommunikation om dessa effekter.

| kalkylerna har man raknat in kostnaderna for de investeringar som behovs for att
forstarka infrastrukturen for att klara HCT-fordonen pa det statliga vagnatet, men
inte for de kommunala och privata vagarna. Man har heller inte tagit med den
besparing i kapacitetsinvesteringar for vag, jarnvag och sjotransport som kan goras
pga den langsammare okningstakten i farkostkm for alla trafikslagen som HCT har
kalkylerats medfora. De administrativa kostnaderna for inforandet som kartor,
tillstdnd, 6vervakning mm har inte tagits med och det antas att alla fordon féljer
reglerna for axellaster, vagval, hastigheter, teknisk utformning mm. Berdkningarna ar
gjorda genom jamforelser med ett referensscenario dar max 60 ton ar tillatet och
kostnaderna och prestanda for bade HCT-fordonen och referensfordonen ar
konstanta under de 40 aren, férutom att branslemixen dandras 6ver tiden i enlighet
med de tva bakgrundsscenarierna. Drivlinor helt eller delvis med el eller vatgas eller
elvagar har inte beaktats. Studien tog inte med eventuella motreaktioner fran andra
aktorer, speciellt jarnvags- och sjétransporter for att moéta de forandringar som HCT
forvantas medfora och inte heller har de langsiktiga strukturférandringarna i
naringslivet och av regioner beaktats eller indirekta effekter pa Energisystemen,
Informationssystemen, Fordonsindustrin eller Internationell utveckling. Det vore
onskvart att fa de for politiker och andra beslutfattare viktigaste effekterna
analyserade.

Varje byte fran ett konventionellt fordon till ett HCT fordon innebar ett bidrag till
lagre total energiforbrukning och darmed utsldpp av CO; och andra emissioner. Enligt
Brunberg och von Hofsten (2018) medfor ett byte fran 60 eller 64 till 74 tonsfordon
en branslebesparing pa 7-10% beroende pa transportuppdrag och upp till 20% vid
byte till 90 ton 30 m fordon. For transporter dar volymen ar begransande innebar ett
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byte fran dragbil + 1 trailer till 25,25 m fordon en branslebesparing pa 15% och till
dragbil + 2 trailers 27%. Om vi antar att i utgangslaget anvands 2/3 60/64 tonsbilar
och 1/3 dragbil + 1 trailer samt att 2/3 ar volymgods och 1/3 viktgods och tillampar
dessa branslebesparingar erhalles en genomsnittlig branslebesparing pa 4.4% for
varje byte till max 74 ton 25,25 m och 17% till max 74 ton 34 m. Detta innebar att for
den hogsta nettopotentialen i
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e Tabell 4 som ar 80% for 74 ton 34 m 2030 blir energibesparingen hela 13.6 % for alla
godstransporter pa vag, men vasentligt mindre for byte fran 64 ton till 74 ton inom
25,25 m. Till detta kommer ytterligare energibesparingar genom annu storre
lastbilskombinationer och de mer flexibla tilltradesformerna som beskrivs i denna
Fardplan. Effekterna pa CO, utslappen i samhallet blir lagre eftersom under perioden
till 2030 planeras for en 6kad anvandning av fossilfria drivmedel, framst biobranslen
men aven el och vatgas. Energibesparingen med HCT ar anda vardefullt eftersom
aven de fossilfria alternativen medfor utslapp av klimatgaser vid produktion,
distribution och anvandning samt for att motverka den 6kning av
transportkostnaderna som dessa dyrare energibarare medfor.

e Forutom de samhéllsekonomiska effekter av HCT som redovisats i kalkylerna sa
forvantas HCT medfora dven andra i de flesta fall positiva konsekvenser for alla
intressenter och delsystem vilket redovisats i genomgangen ovan. T ex okad tillvaxt
och sysselsattning, 6kad export, effektivare och hogre produktion av biobranslen,
mindre klimatpaverkan vid byggandet av ny jarnvag samt mojligheten att dynamiskt
styra tilltrade for alla typer av vagfordon till infrastrukturen i tid och rum.

e | studien gjordes en kvalitativ analys 6ver hur val HCT f6ljer de av Riksdagen
beslutade transportpolitiska malen uppdelade pa funktionsmalen och hansynsmalen.
Man fann att i stort ar HCT bra for alla delmalen men om vagtransporternas
marknadsandel tillats 6ka pa bekostnad av de CO; snalare sjo- och
jarnvagstransporterna alltfor mycket finns risk for att den efterstravade minskningen
av CO; i stallet 6kar under nagra ar tills alla lastbilarna drivs fossilfritt. Darfor
analyserades effekterna av att samtidigt infora en km-baserad kostnad, aven om den,
som man konstaterade i rapporten, inte nddvandigtvis ar den basta strategin for att
minska klimatpaverkan. Det eftersom en sadan avgift bl a har en negativ effekt pa
naringslivets konkurrenskraft och tillvaxt. Sammanfattningsvis konstateras i studien
att andelen fossilfritt bransle och godstransporternas generella utveckling har en
vasentligt storre betydelse an HCT for att klimatmalen ska uppnas.

e Kunskapsbehovet inom samhallsekonomiska kalkyler ar fortsatt stort, t ex vad galler
kostnads-nyttokalkyler vid olika anpassningstakt, geografiska och branschvisa
prioriteringar, typer av HCT-fordon samt for alternativa atgarder for att 6ka
regelefterlevnaden.

e Likasa vore det vardefullt om Sverige kunde bidra med studier av hur HCT bast bor
anvandas for transportsystemets, industrins och samhallets omstallning for minskad
klimatpaverkan i andra lander, framst i Iag- och medelinkomstlander med ambitioner
att 6ka sin levnadsstandard med industriell tillvaxt.

2.15 Internationella effekter

® Arbetet med HCT i Sverige sker delvis i samverkan med andra lander av bade de
direkt involverade aktorerna i det Lilla systemet och de indirekt i det Stora systemet.

® Exempel pa kunskapsutbyte ar det projekt om HCT inom ITF/OECD som Sverige
initierade, de projekt som drivs inom CEDR, ACEA, det nordiska samarbetet och
samarbetet med Australien om ITK och PBS.

e Fordonstillverkarna, Info/telekomféretagen, Forskning-innovation-konsulter och
Energisystem men dven Jarnvag-sjo-flyg transportoérer, Speditérer och Policy-
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regelverk-tillsyn har alla mojlighet att exportera produkter, tjanster och kunskap till
foljd av arbetet med HCT i Sverige.

| den svenska klimatpolitiken har framférts att Sverige ska vara ett féregangsland och
visa att emissioner av klimatgaser kan minskas utan att gora avkall pa ekonomisk
tillvaxt och valfard.

Sverige skulle kunna 6ka innovations- och inforandetakten av HCT och fossilsnala
fordon utanfor Sverige. Enligt OECD forvantas efterfragan pa godstransporter dka
med ca 500 % i Afrika och 300-400% i Asien och Sydamerika till f6ljd av ekonomisk
tillvaxt. Dock finns inte forutsattningarna for att bygga ut infrastrukturen i samma
takt. Darfor maste infrastrukturen anvdndas smartare bl a med HCT, inklusive PBS
och ITK. Till detta kommer utmaningen att snabbt 6verga till fossilfria transporter.
Volvo och Scania har stora marknadsandelar i dess tillvaxtregioner och export av
lastbilar och bussar baserade pa koncepten HCT, uppkopplade, fossilfria, sdkra och pa
sikt autonoma, kan fa positiva internationella effekter langt storre an effekterna
inom Sveriges granser, inte minst betraffande transporternas utslapp av klimatgaser
och trafiksdkerheten.
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3. Forskningsbehov inom innovationsdomaner

Foljande kapitel beskriver de formulerade atgarderna inom ramen fér denna fardplan
uppdelat per innovationsdoman. Uppdelningen &r gjord utefter det nationella HCT-
programmets struktur med involverade arbetspaket (se Figur 6 under bilagor). Denna struktur
mojliggdér den utveckling som berdknas behovas baserat pa de identifierade
innovationsdomanerna. Detta kapitel skildrar dirmed den utveckling som varje enskild doman
framgent bedomer behover utforas for att na malbilderna for ar 2020, 2025 och 2030
tillsammans med att tacka de forskningsbehov som identifierats. Om inget annat anges géller
det till och med milstolpsaret for identifierat forskningsbehov.

Kapiteluppdelningen utgors av foéljande:
3.1. Logistik med multimodala I6sningar
3.2 Performance Based Standards (PBS)
3.3. Demonstratorer

3.4. Typfordon

3.5. Infrastruktur

3.6. Trafiksdakerhet

3.7. Tilltradeskontroll och regelefterlevnad
3.8. Regelverk

3.9. Internationellt samarbete

De valda innovationsdomanerna initierar sina kapitel med en kort inledning for att sedan
fokusera pa den framtida forskning som anses behoévd.

3.1 Logistik med multimodala I6sningar

Inledning

For att ta del av de fordelar som HCT-fordon genererar samt for att bedéma introduktionstakt
och samhallsekonomisk effekt kravs att fullstandiga transportlésningar testas och behandlas
av involverade varudgare, speditorer, terminaldgare och operatorer.

Innovationsdoman "HCT Logistik” siktar darfor pa att vidga perspektivet fran byte av enskilt
fordon till omstrukturering av transportkedjorna med multimodala |6sningar och dven beakta
forandringar i lokalisering och styrning av lagring och produktion i vardekedjorna.

Forskningsbehov inom innovationsdoman Logistik med multimodala 16sningar

De storskaliga forsoken inom olika industrier har bevisligen inte foljt fardplanen fran 2013. Det
komplement som HCT utgér till andra transportslag som sjofart och jarnvag ar viktigt att
identifiera, testa, utvardera och infora pa bred front.

23



Rangeringsytor, lokalisering, centralisering, ruttning och driftplanering av alla typer av
terminaler paverkas vid inférande av langre och tyngre fordon, speciellt langre. Hur denna
anpassning skall goras ar i dagslaget oklart och behéver studeras vidare. De férsok som hittills
gjorts och gors inom exempelvis styckegodssegmentet ar av en sadan liten skala att det ar
svart att se ndgon eventuell paverkan pa involverade terminaler.

Allt som har med godstransporter att géra blir alltmer uppkopplat i realtid med “molnet”, dvs
back-end-servrar som kommunicerar med varandra. Nadstan alla dragbilar och manga dollies,
containrar och trailers dr uppkopplade i realtid medan mindre lastbarare som, pallar och paket
har forsetts med streckkoder eller RFID taggar som scannas for rapportering till “molnet” vid
allt fler stallen langs transportkedjan. De "taggar” som rapporterar ID har allt oftare sensorer
for rapportering av t ex position, vikt, vart pa vag, temperatur och inbrottslarm. Sadana
”Internet of Things” ekosystem mojliggodr 6kad konsolidering av godset genom t ex horisontellt
samarbete (Physical Internet), men daven mojlighet att forutse och undvika stérningar samt
snabbt korrigera avvikelser fran planer. Bade konsolidering och hantering av stérningar ar
speciellt viktigt for transportupplagg med HCT-fordon, tag och fartyg, som ju alla har hog
lastkapacitet som maste fyllas for att de ska bli [6nsamma.

Kostnaderna for dragningen till och fran kombiterminaler utgor en stor del av kostnaderna
som blir mindre betungande med HCT. Julapendeln &r ett lysande exempel pa ett multimodalt
flode dar varje transportslag anvands for det som det ar bast pa. Ett fullt lastat containerfartyg
lossas i Goteborg, containrarna gar sen med jarnvag till Falkoping och déarifran med
dubbeltrailer med tva 40 fots sjocontainers till Julas lager i Skara. Flera liknande upplagg skulle
behova testas for andra lastbdrare likt ovan beskrivet. Det dr dven viktigt att hamnar,
kombiterminaler och operatorer ar redo for eventuellt storre sjocontainrar som redan nu kan
ses i Kina, Kanada och USA (t.ex. 45-60 fots containers).

Nasta alla foretag anvander minst tva parallella transportkedjor for bade insatsvaror och
distribution. Flyg som back up till bat for interkontinentala transporter och vag som back up
till jarnvag och sjétransporter inom kontinenter. Dubbelekipage parallellt med jarnvagen vid
platsbrist, storning eller sent ankommet gods till jarnvagsavgangen har stor potential. Jmf
konceptet ersattningsbuss for passagerartag. Ett sddant uppldagg anvandes med stor framgang
av ConRail Mercury i USA for tidskritiska insatsvaror till bilindustrin och var forebilden for den
storskaliga EU-finansierade demonstratorn Scandinavian Shuttle. | dessa upplagg holl ett
kontrolltorn koll pa laget var 10:e minut och lastbilsoperatoérer hade anlitats som var beredda
att antingen lyfta av de tidskritiska trailrarna eller kdra nya trailers med det mest tidskritiska
godset hela strackan vid stopp. Sadana upplagg skulle bli an mer konkurrenskraftigare med
HCT och om aktorerna anvande andra typer av kontrakt an vad som ar vanliga idag for att dela
riskerna och intdkterna pa ett sddant satt att alla stravar mot en gemensamt optimal |16sning.
Sadana kontrakt har foreslagits och de multimodala upplaggens ekonomi har studerats av Eng-
Larsson och Norrman (2014).

Dubbeltrailer kan dven anvandas i korridorer, t ex mellan en hamn och en torrhamn eller
mellan en gruva och jarnvagsterminal innan volymerna blivit sa stora och langsiktiga att det
I6nar sig att bygga en jarnvag.
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Eftersom det finns stora obalanser i floden samt att en stor del av vagnatet inte kommer att
Oppnas for HCT-transporter i ndra framtid ar en viktig forskningsfraga att underséka hur och
var omkopplings-, delnings-, hopkopplings-, rast-, tank-, ladd- och parkeringsplatser ska
utformas, placeras, dgas och driftas for att sa stor del som mojligt av langre transporter ska
kunna ga som HCT-transporter. Likasa behovs en 6versyn av omledningsvagar eller andra
I6sningar nar ordinarie HCT-strak ovantat stangts, t.ex. vid olycka.

Detta galler dven arbetet med att utoka anvandningen av fossilfria drivmedel, t ex genom att
gora det [6nsamt att ta ut mer grot och stubbar fran skogen, samt restprodukter fran sagverk,
massafabriker och jordbruket som insatsvaror till bioraffinaderier.

Speditionsféretagen samordnar fléden fran flera varuagare, dger omlastningsterminaler och
schemalagger rutter for dragfordon och trailers. De balanserar lastbilstransporternas kvalitet
och pris mot de andra trafikslagens kvaliteter och priser samt kostnaderna fér omlastningar
och terminaler. Lagre priser for lastbilstransporter med HCT och dubbelekipage mojliggor
Ookad andel vagtransporter samt centralisering av terminalstrukturen med storre volymer
mellan terminalerna, men a andra sidan mojliggor det 6kad andel transporter pa jarnvag och
sjo. Dubbelekipage mojliggor att de tva trailrarna dras till olika terminaler och pa sa satt kan
dragbilens tidsutnyttjande okas vasentligt samtidigt som tomma trailers kan ga som sista
trailer, vilket gor att obalanser i godsfloden kan hanteras till lagre kostnader. | Kanada lar man
forflytta tomma trailers som 3:e trailer pd nagra vagavsnitt. Sadana dubbel-upplagg
studerades i ett antal rapporter fran TransportForskningsKkommissionen, bl a Ljungstrom, B.
(1982), men det var da inte mojligt att fa politikerna med pa att kora med dubbla trailers.
Dessa forandringar liksom de andra som diskuterats ovan for att dra full nytta av HCT for
styckegods kraver dndrade affarsmodeller, kontrakt, informationsutbyte, terminalstruktur
mm, vilket skulle kunna paskyndas med forsknings- och konsultstodda pilotprojekt.

Milstolpar for Logistik med multimodala I6sningar:
Ar 2020:

e Fler demonstrationer med langre fordon och multimodala koncept, t.ex. kombinerat
sekventiell kombi och parallell kombi och dar aktérerna delat riskerna med andra typer
av kontrakt an vad som ar vanliga idag.

e Bransch- och varugruppsspecifika demonstrationsprojekt har initierats

e En pilotterminal for helautomatisk horisontell 6verforing av containers testas och for
automatisk hantering av |6sa lastbarare.

For att na dessa milstolpar kravs samverkan mellan manga parter, att tillstand beviljas samt
finansiering. Transportérerna beslutar om byte till HCT-fordon i sina flottor vilket underlattas
av fasta spelregler och planer for HCT-natets utbyggnad, sa att speciellt enmansakerier och
mindre akerier kdnner en investeringstillit.

Ar 2025:

e Gransoverskridande kombitransporter involverande HCT inom Norden haller pa att
testas
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e Speditionsforetagen och varudgarna har anpassat sina terminal- och lagerstrukturer
samt trafikplanering till HCT, speciellt for ekipage med tva eller flera trailers eller l16sa
lastbarare

e Horisontella samarbeten har etablerats mellan flera olika varuagare, speditérer och
operatorer for att sakerstalla hog och jamn fylinadsgrad

e Erbjudande om transport i korridor dar godset i nara realtid férdelas pa transportslag
och farkost med ledig kapacitet for systemoptimering. Kraver en slags
korridorspeditor — en amodal speditor som franska forskare sager.

For att na detta behovs utvarderingar och att regelverk inom EU harmoniseras. De
konkurrensfaktorer och regelverk som hittills har forhindrat horisontella samarbeten mellan
korridorspeditérer maste undanrojas

Ar 2030:

e De flesta fordonstag med tva trailers har en trailer eller dolly med elmotor/generator
och batteri for hybriddrift

e Nagra av dessa motorforsedda trailers kan autonomt forflytta sig i terminalens
naromrade och automatiskt docka till terminalen eller till dragfordonet.

e Ett mindre antal helt autonoma HCT-fordon framfors pa nagra fa utvalda vagar

e Ett mindre antal HCT-fordon framférs dven pa elvagar

Barridrer for milstolpar ar 2030 héarror framst ifran att regelverk och teknikadoption inte
stottar dessa majligheter.

3.2 Performance Based Standards (PBS)

HCT fordon pa upp till 74t (BK4) har introducerats i Sverige och i framtiden introduceras
mojligen HCT fordon langre dn 25,25m. Darfor bor de befintliga forordningarna uppdateras
for att sakerstalla att ett certifierat HCT-fordon far positiva effekter pa trafiksakerhet,
infrastruktur och miljé. En variant for att reglera tunga fordons tilltrade till vagnatet ar att
anvanda Performance Based Standards (PBS). Vid prestandabaserade foreskrifter sa
specificeras kriterier for prestandanivaer som ett fordon maste uppfylla istallet for att satta
granser for fordonets langd eller vikt och i detalj foreskriva den tekniska utformningen, sa
kallade Preskriptiva standarder, som oftast anvands. Det finns tva anvandningsomraden av
PBS. Dels for generella tekniska krav i regelverk som t.ex. utgiven foreskrift av
Transportstyrelsen for fordonstag med en maximal sammanlagd bruttovikt 6ver 64 ton pa BK4
vagar (Transportstyrelsen, 2018a). Dels kan PBS anvandas for att ge dispenser till specifika
tyngre/langre fordon som da far kéra pa bestamda rutter s k ”Blueprints”.

En omfattande studie om ett lampligt PBS-system for Sverige med hansyn till svenska
forhallanden och vintervaglag genomférdes inom projektet "PBS for HCT i Sverige" (2013-
2017). | detta projekt studerades sdkerhetsaspekter av HCT-fordon med hjalp av forsok pa
provbana, simuleringar och kérsimulatorstudier. Resultaten visade att ett PBS-system ar ett
battre satt for att utvardera prestanda hos tunga fordon an fasta krav pa langd eller vikt.
Vidare visade korssimulatorstudien att det finns en stark korrelation mellan lastbilsférarnas
uppfattade prestanda av fordonen och de studerade prestandamatten.
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Under PBS-projektet undersoktes sdkerhetsaspekter med avseende pa vinterforhallanden
vilket har resulterat i forslag pa sdkra prestandanivaer for ett svenskt PBS-system. Dessutom
identifierades erforderlig modellkomplexitet for korrekt bedémning av tunga fordon med
avseende pa prestandamatt i det foreslagna PBS-systemet. Slutresultaten fran projektet
sammanstalldes i VTl-rapporten Kharrazi et al (2017).

Det finns fortfarande behov av ytterligare studier avseende PBS for HCT-fordon i Sverige. Det
foreslagna PBS-systemet behover vidareutvecklas och realiseras. En viktig aspekt som behdver
ytterligare undersokning ar effekten av dackegenskaper pa HCT-fordonets prestanda. Pa
grund av den befintliga mangfalden av dack och vagunderlag finns det behov av utveckling av
referensdack for ett svenskt PBS-system. Fortsattningsprojektet for PBS som bland annat
innehaller detta startas hosten 2018.

Det finns ocksa behov av ytterligare undersokning av féreslagna prestandabaserade kriterier
och vidareutvecklingen av ett PBS-verktyg som kan anvands av saval myndigheterna for att
bedoma HCT-fordonets prestanda, som av transportforetag och tillverkare for att utveckla och
vélja sdkra och effektiva HCT-fordon. Transportstyrelsen har utvecklat ett webbaserat PBS-
verktyg, som kallas for lastbilskalkylatorn (Transportstyrelsen, 2018b). Det ar ett stodverktyg
framst for yrkesforare att kontrollera att tekniska krav for tyngre fordon uppfylls. Dessutom
har en beta-version av ett PBS-verktyg med 6ppen atkomst utvecklats i PBS-projektet, vilket
beskrivs i en Chalmers-rapport, se Jacobson et al. (2017). De utvecklade PBS-verktygen bor
verifieras ytterligare och forbattras, till exempel PBS-baserat krav for langre HCT-fordon bor
ocksa inkluderas i lastbilskalkylatorn.

Sverige bor ocksa dela med sig av kompetensen och erfarenheterna inom PBS och bidra till
utvecklingen av ett harmoniserat europiskt PBS-system. Forslag for ett europeiskt system for
”Smart Infrastructure Access Policy (SIAP)” tas nu fram i ett CEDR-projekt med medverkan av
VTI, Sverige. SIAP tacker bade PBS och dess stodjande ramar som t.ex. styr/kontrollsystem och
system som sakerstaller lamplig forarutbildning, mm.

Milstolpar for PBS i Sverige:

Ar 2020:

e Ett forslag till svenskt PBS-system inklusive en Beta-version av stodprogrammet for
HCT-fordon finns pa plats i Sverige och som kopplar fordonets egenskaper mot olika
trafiksakerhetsfaktorer och infrastrukturen.

Ar 2025:

e Det svenska PBS-systemet ar utvarderat och forbattrat med hansyn till fler faktorer
som till exempel dackval.

e Lastbilskalkylatorn har kompletterats med PBS-baserat krav foér langre HCT-fordon.

e Harmonisering med PBS-system i dvriga Europa har skett.

Ar 2030:

e Ett europeiskt system for Smart Infrastructure Access Policy finns.
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De barridarer som identifierats kopplade till ovan ar risken for brist gallande finansiering for att
sakerstalla detta tillsammans med en risk for brist i samarbete mellan involverade
intressenter.

3.3 Demonstratorer

Sammanlagt har ett femtiotal fordonskombinationer f6ljts vad galler bransleférbrukning och
lastmangd, delvis med data for varje enskilt lass. Darutdver har ett stort antal studier
genomforts av olika forskningsorganisationer vad galler vagslitage, framkomlighet,
trafikeffekter med mera. Skogforsk har under hela tiden varit huvudansvarig for uppfoljning
och redovisning av bransle, utslapp och lastvikter fran de olika demonstratorerna, aven de
fordon som inte ar rent skogliga, via Trafikverkets SamDemo-projekt. Resultaten publiceras
halvarsvis pa www.energieffektivatransporter.se .
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Figur 3: Antal fordonsekipage inom projekt SamDemo férdelat pa maximal bruttovikt och langd.
Observera att lingdangivelserna har grupperats till nagra fa maxlangder. Sarskilt i gruppen 24
meter dr det manga rundvirkesfordon som dr 22-23 meter langa.

De uppnadda lastvikterna varierar mycket beroende pa vilken typ av gods man hanterar. De
som kor rundvirke, jordmassor och stal har regelmassigt hog lastfyllnad medan de som kor
styckegods har betydligt lgre lastfylinad. A andra sidan ar det manga styckegodsfordon som
kan kéra med last i bagge riktningar vilket skogsfordonen sallan kan. Bransleforbrukningen
varierar saledes fran 10—35 ml/tonkm beroende pa transportuppdrag och fordonstyp. Sarskilt
bland skogsfordonen (22 st) ar det flera som lastar, och delvis lastar av, med egen kran, vilket
hojer bransleforbrukningen nagot.

Kontrollerade studier av bransleforbrukningen fér 74 tonsfordon jamfort med 60 eller 64
tonsfordon visar pa en branslebesparing pa 7-10% beroende pa transportuppdrag och upp till
20 % for ETT-fordonet (90 ton) (Brunberg & von Hofsten, 2018). Insamlade mangddata fran
samtliga femtiotalet fordon ger inte en lika tydlig bild framfor allt beroende pa den stora
variationen av allt fran motorversioner till transportuppdrag, Figur 4.
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Figur 4: Bransleforbrukning uttryckt som ml/tonkm for samtliga fordon oavsett transportuppdrag
eller fordonsldngd, inom projektet SamDemo samt ett hundratal 60-64 tons rundvirkesfordon.

Milstolpar och utveckling inom innovationsdoméan HCT demonstrationsfordon

Pa grund av olika juridiska regelverk kan HCT-fordonen delas in i tva huvudgrupper utifran
total fordonslangd dar gransen gar vid 25,25 meter. Vid fordonslangder langre an 25,25 m
overskrids normalt tillatha fordonsmatt vilket maste behandlas i sarskild ordning av
Transportstyrelsen. | nulaget finns endast ett fordonsekipage kortare dn 25,25 meter men
med bruttovikt dverstigande de 74 ton som regeringen nyligen beslutat om. Ytterligare ett
antal fordon kortare dn 25,25 meter men med bruttovikt upp till 90 ton kommer trafikera
strackan mellan jarngruvan i Kaunisvaara till jarnvagsterminalen i Svappavaara, pa dispens och
pa anvisad vag. En viktig skillnad har ar att detta ar fragan om kommersiell drift ej forsok.

Da BK4-vagnatet (74 ton) snart infors i Sverige och férvantas byggas ut i relativt rask takt
fokuserar milstolparna nedan framst pa langre fordon. Stort fokus for de langre fordonen bor
ligga pa att utdka erfarenheterna kring hur de fungerar i andra trafikmiljoer an motesfria
huvudstrak. Vid alla nya forsok ar det viktigt att forsokstidens langd motsvarar fordonets
livslangd.

Ar 2020:

e Ytterligare minst 10 langa fordon har tagits i drift i syfte att studera hur de fungerar
tekniskt och i andra transportuppdrag an Terminal-till-Terminal langs moétesfria vagar.
Nagra av fordonen har en dnnu oprovad fordonskonfiguration jamfért med dagens
(2018).

e Ett tjugotal tyngre men inte langre fordon har tagits i drift inom bland annat
gruvindustrin samt for staltransporter.

For att uppna malen for 2020 ar det nddvandigt att Trafikverket har tillrdackliga resurser for att
identifiera och atgarda svaga vagstrackor sa att uppgraderingstakten till BK4 kan uppratthallas
och helst paskyndas. Vidare ar det nodvandigt att Trafikverket och Transportstyrelsen i
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samforstand beslutar vilka vagtyper som kan upplatas for tester av langre fordon sa att
beslutsprocesserna vid nya ansékningar underlattas.

Ar 2025:

& Minst 30 forsok igang med langder upp till 34,5 meter inklusive ett antal fordon som
ar tyngre an 74 ton.

e Ett tillrdckligt antal langa fordon trafikerar dven icke motesfria vagar for att ett bra
underlag for fortsatta beslut skall kunna tas.

e Aven tekniskt har tillricklig kunskap inhdmtats for att battre forstd vilka typer av
konfigurationer som lampar sig bast for olika transportuppdrag.

e Nagra demonstratorer arigang for att verifiera modeller for utvardering av PBS fordon,
for utvardering av sdkerhetshojande utrustning samt for utformning av foérarstod
kopplat till ITK.

e Forsok pagar med intermodala transporter anpassade for dverflyttning av gods mellan
vag, tag och fartyg. Har ar det sarskilt viktigt att finna lampliga lastbarare for snabb och
smidig overflyttning.

e Tester pagar med delvis autonoma fordon, elvagar, hybridfordon, fordon med flera
drivlinor, helelektriska och vatgasdrivna som ar HCT fordon. Hypotesen ar att HCT-
konceptet forstarker de positiva effekterna och darmed inforandetakten av alla dessa
innovationer.

e Autonom rangering, backning med fordon med tva leder samt till- och frankoppling av
efterfordon testas och arbete med standardisering av automatkoppel har paborjats.

e Vissa branscher har specifika krav pa transportbararna, exempelvis skogsbruk och
anlaggning, vilket medfor att ett antal branschspecifika forsok bor vara i gang vad géller
HCT-fordonens utformning for de specifika branscherna.

e Ett flertal HCT-fordonskombinationer anvands i gransoverskridande trafik.

e Branschspecifika fordon framférallt for anlaggningstransporter anvands och
erfarenhetsdata insamlas.

For att uppna malen for 2025 ar det nddvandigt att Trafikverket har haft tillrackliga resurser
for uppgraderingen av BK1 vagar till BK4 under hela perioden fran 2018. Samtidigt maste
Transportstyrelsen finna en fungerande rutin for sitt tillstandsarbete for langa fordon sa att
den processen blir snabb och effektiv. Under hela perioden fran 2018 maste de tekniska
universiteten i samarbete med lastbilstillverkare och vagexperter géra en grundlig utredning
kring hur vi bast optimerar fordonstagen bade for langre och for tyngre
fordonskombinationer. Samtidigt maste svenska myndigheter komma 6verens med vara
narmaste grannar vad galler regelverket for HCT-fordon sa att det kan uniformeras for att
mojliggdra gransoverskridande trafik.

Ar 2030:

e 50 fordonskombinationer upp till 34,5 meters langd och 90-95 ton bruttovikt finns i
forsokstrafik.
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Forutsatt att malen for 2020 och 2025 i huvudsak kunnat uppnas torde 2030-malet kunna nas
utan storre problem.

3.4 Typfordon

Ett historiskt perspektiv

Ar 1930 vigde en lastbil i Sverige cirka 5 ton och tog 5 ton last, det vill sdga en bruttovikt pa
runt 10 ton, ar 2030 etthundra ar senare sa skulle Sverige kunna ha lastbilar med maximal
bruttovikt pa 104 ton varav 79 ton last, dvs en produktivitetsékning pa 15,8 ganger per lastbil
och en 0Okning av nyttolastens andel av bruttovikten fran 50% till 76%. Figur 5 nedan
presenterar last- och bruttoviktsutvecklingen i Sverige samt med exempel pa ett EU-ekipage
(18,75 meter) och 32 samt 34 meter langa kombinationer med bruttovikt 74 ton respektive 90
ton.

Lastvikt- och max bruttoviktsutveckling i Sverige (ton)

100
90 90
80
70 74 74
65
60 64
60 60
- 56 51
51,4 51
40 7
40 41,5
37 37,5 .
37 37,5 Lastvikt (ton)
30 34 34
31 Max bruttovikt (ton)
25
20 1 /23 23 23
10 20
10
12
5 6
0
T % S % s|ls|l s o 3 3 o
S5 3 7 8 £l¥l g g g g
2 S5 9 o 9 E[El E &§ & E IS IS E E
- 3 — — — < N < — — LN ~ <t o~
© w0 (] ~ N N. ™ ™
2 £ o | % ' A '
© O eSS - < o~ > >
= Qo P ! ~ '
W o — ol & ~
2 8 & R
s f=3 —
S I ]
d @ :
v
Hel
w

Figur 5: Lastvikt- och max bruttoviktsutveckling i Sverige (ton)
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Typfordon ar en metod att beskriva fordonskombinationer, som ar konfigurerade for att passa
till olika barighetsklasser, krav pa fordon/fordonskonfigurationer och applikationer
(exempelvis godsslag och logistikfloden).

Typfordon anvands for att uppna god transporteffektivitet, framkomlighet, korbarhet,
trafiksdakerhet med mera.

Inom HCT arbetet anvands typfordon i forsta hand till; bro-, framkomlighets- och prestanda
berakningar samt simulering och fysiska tester.

Typfordon ar grunden for val av demofordon vilka testats fysiskt pa provbanor och i verklig
trafik (inom SamDemo) samt som underlag for de féreskrifter och dispenser som kravts for
forsoksverksamheten. Typfordon anvdands &dven som underlag for andringar i
Trafiklagstiftningen (2015 & 2018) och for att visualisera HCT komplexiteten.

Fram till 2018 har fokus lagts pa kombinationer for BK4 (max 74ton vid 20,2m totallangd 6ver
axlar) med en fordonslangd pa mellan 22 och 25,25m. Samma fordon lastade enligt BK1 (max
64ton vid 20,2m 6ver axlar) har studerats for att dessa aven skall kunna anvédndas pa ett sa
bra och effektivt satt i den befintliga BK1 infrastrukturen.

Ett antal kombinationer mellan 25,25m och 34,5m har definierats, berdknats, simulerats och
testats pa provbana och i trafik. Vagnar, dolly + semitrailer och karror har testats i valtrigg, och
pa provbana som underlag for PBS, Transportstyrelsens APP och kunskap om for och nackdelar
med singel och dubbelmontage av dack och dackstryck. Figur 9 under bilaga 9.5 presenterar
exempel pa typfordon inom BK4 samt BK1 med fokus pa 25,25 meter och upp till 34,5 meter.

Fram till idag har huvudfokus varit:

1 Skogliga transporter, framst rundvirkestransporter, fér 74ton/20,2m (bil och vagn; bil,
dolly och semitrailer; Link-ekipage samt en 90-tons ETT-kombination).

2 Styckegods, import och exportgods med DUO-trailers

3 Stalrullar, stalpellets och vatskor med Link-ekipage

Med det omfattande simulerings och testarbete som genomforts under 10 ar finns det god
kunskap om vad som behoéver goras under de narmaste aren. Tabell 14 under bilaga 9.6
presenterar totala korstrackor pa ett urval av typfordon.

Fortsatta tester och utvardering av transportstyrelsens krav for langre och tyngre
kombinationer (SFS2018:40 och Trafikverkets krav pa dubbelmontage) pa 74ton/20,2m
fordon samt langre och tyngre kombinationer, upp till 34,5m. Typfordon foér korta BK4
kombinationer, for tillexempel stadsnara anlaggning, bor startas snarast.

Tabell 77 presenterar prestationsmatt for nagra olika HCT-fordon, som ar typiska for sin
klass, jamfért med den vanligaste tunga lastbilen inom EU, en dragbil med 2 axlar och en
treaxlig semitrailer (fordon 1 i tabellen). | Danmark, Norge, Nederlanderna, Spanien och
Belgien tillats eller pagar storskaliga forsok med 60 ton/25,25 m (fordon 2 i tabellen) pa
anvisade vagar, i Norge startas snart forsok med 74 ton/25,25 m (fordon 4 i tabellen), som ar
lika de fordon som anvands i Sverige pa BK4, och i Finland pagar forsék med 77-105
ton/25,25-34,5 m (fordon 6-9 i tabellen) samt i Sverige de som narmare beskrevs i avsnittet
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Demonstratorer (fordon 4, 6 och 7 i tabellen). | Sverige hojde vi 2015 fran fordon 2 till 3 och
till fordon 4 2018-07-01 for inledningsvis ett begransat BK4 vagnat.

Tabell 7: Prestanda for HCT-fordon, typiska fér sin klass, jamfort med singeltrailer

HENSEENEEEEE - KN - S - N - BEEn - -

Prestationsmatt Langd Brutto-  Last- Vikt- Last- Volym- Lastvikt Vag- Diesel- CO; & Axlar  Ton Vag- Olycks
vikt wikt Kapa- volym Kapa- Vigut- Kapa- férbruk-  Energi- axel slitage -risk
citet citet rymme citet ning effektiv.
Sort m ton ton Ton m? m? Ton Ton Liter grco, St Ton 1 1
fordon fordon Korf-km  Korf-tkm 100 km Tonkm anel ton m*
1 EU 1 trailer
GO 165 40 25 100% 100  100% 339  100% 35 100% 5 g  100% 100%
2 Nagra EU-lander
Anvisade vigar 25,25 60 37,5 150% 150 150% 244 136% 45 86% 7 9 123% 67%
3 Sverige 2015
BK1 25,25 64 41,5 166% 150 150% 270 150% 47 81% 7 9 144% 67%
4 Sverige 2018
Bka 25,25 74 49 196% 150 150% 531 296% 52 76% 9 8 102% 67%
5 Finland 2013
Alla vigar 25,25 76 51 204% 150 150% 332 185% 53 74% 9 8 110% 67%

[ Sverige 2009
DUO 2 EU trailer

Test 32 62 32 128% 200 200% 194 108% 51 114% 11 6 42% 50%
7 Sverige
Timmer Test 30 20 65 260% 190 190% 670 373% 65 71% 11 8 93% 53%

8 Finland slutet
2018

Alla vigar 34,5 76 46 184% 220 220% 296 165% 53 82% 11 7 67%  45%
9 Finland

Timmer Test 34 104 79 316% 210 210% 782 435% 72 65% 12 9 105% 48%
10 Awustralien max

Sarskilt tillstind 60 199 140 560% 400 400% 1102 614% 140 71% 25 8 88%  25%

| Finland har man beslutat att hoja till fordon 8 hosten 2018 pa alla vagar och 6vervager att i
ett senare skede hoja till 34,5 m och mellan 87-90 ton for ett begransat utpekat vagnat. Med
34,5 m kan man t ex ta en EU-trailer pa 13,6 m och en trailer pa 14,5 m som andra trailer
eller fa rum med tva 45 fots sjocontainrar. Sen lange kors i forskningssyfte ETT-bilen (fordon
7) pa 90 ton med rundtimmer och sen mitten pa 2018 kor 30 st fordon pa 90 ton malm i
Pajala pa ett sarskilt tillstand dar bl a avstandet mellan bilarna maste vara minst 5 minuter sa
att vagen hinner hamta sig. | nordvastra Australien kors s.k. super quad fordon (fordon 10)
jarnmalm pa allmanna utpekade vagar pa ett sarskilt PBS-tillstand och med 6vervakning av
IAP (Intelligent Access Program), som liknar det svenska ITK. Aven dér finns restriktioner pd
minimalt avstand mellan fordonen, men i detta fall for att andra fordon lattare ska kunna
kora om. Utan HCT for malmtransporterna hade dessa gruvor i Sverige och Australien inte
varit ekonomiskt Il6nsamma. Pa privata vagar i Australien framférs annu storre fordon, t ex
en Scania med 29 axlar och en bruttovikt pa 210 ton samt en Volvo pa hela 33 axlar och 224
ton. Australien liksom Norge tillater en maximal axellast pa 8 ton pa manga vagar, vilket
kraver flera axlar an vid 10 ton som, vi tillater i Sverige pa de flesta vagar.

Indata till tabellen kommer ifran testverksamheten med demonstratorer och fran
fordonsindustrin. Data avser 2018. Fram till 2030 forvantas att lastvikten (kolumn D) 6kar
med ca 1% per ar vid konstant bruttovikt p.g.a. lattare konstruktioner och att
bransleférbrukningen och darmed energiférbrukningen per tonkm (kolumn L) minskar med
2% per ar p.g.a. bade effektivare drivlinor, mindre friktion och lattare konstruktioner. Till
2030 innebar det 20 % energieffektivisering.
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Data i tabellen visar att bransleforbrukning sjunker med 0,5 liter/100 km, d.v.s. ca 0,9 % per
ton 6kning av bruttovikten. Om vi med HCT-reformer hdjer snittvikten med 10 ton till 2030
uppnas en energieffektivisering pa 9% (detta galler for viktberoende gods men liknande
berakning kan goras for volymberoende gods). Tillsammans med de 20 % ovan blir det -27,5
%, vilket ar langt ifran det nationella malet pa -70% CO; till 2030. For att na det malet maste
CO; utslappen minskar ca 9,5 % per ar vilket, forutom byte till stérsta mojliga HCT-fordon,
kraver okade fyllnadsgrader genom transporteffektivisering med bade horisontell och
vertikal samverkan med nya affairsmodeller, samverkan mellan trafikslagen och framfoér allt
Okad inblandningen av biobrdanslen samt helelektrifiering eller hybrid |6sningar.

Vid berdkningen av fordonens vagkapacitet har antagits 3 sekunders avstand, vilket blir 67 m
vid 80 km/timme. Om alla singel trailerekipage med tungt gods byttes emot BK4 fordon
skulle deras transportarbete i tonkm kunna 6ka med 200 % enligt (kolumn K), utan
investering i 6kad vagkapacitet i form av kvadratmeter korbana. Byte fran BK1 till BK4-
fordon innebar en kapacitetsokning med 97% for vagen. Enligt Fel! Hittar inte referenskalla.
skulle volymgodset pa motsvarande satt vid byte fran 16,5 m till 32 m kunna 6ka med 89 %
och med 31 % vid byte fran 25,25 m till 32 m utan 6kat trafikutrymme och darmed behov av
kapacitetsinvesteringar.

Vagslitaget (kolumn S) har berdknats efter anvisningarna i ASEK 6 som anvands i kalkyler for
vaginvesteringar. Beldggningsslitage som ett fordon ger upphov till medfér en marginell
tidigarelaggning av samtliga framtida tillfallen for ny belaggning. Kostnaden for vagslitage
fran ett tungt fordon uppskattas att vara proportionellt mot antalet standardaxlar. Antalet
standardaxlar beraknas genom att summera den genomsnittliga axelvikten upphaoijt till fyra
och darefter multiplicera med antalet axlar och dividera med 10 000. | tabellen ser det ut
som att ett 5-axligt EU-ekipage orsakar mindre vagslitage an nagra av HCT-fordonen. Det
beror pa att dess HCT-fordon ar dgnade for gods med hog densitet medan EU-ekipage oftast
transporterar volymgods. Jamfort med ett normallastat dubbeltrailerekipage med 11 axlar
(fordon (6 i tabellen) sa sliter ett fullastat EU-ekipage 138 % mer pa beldggningen (kolumn S).
Dartill kommer att vikten ofta ar ojamnt fordelad mellan axlarna hos EU-ekipagen.

Olycksrisken per tonkm i jamforelse med ett 5-axligt EU-ekipage (kolumn T) har har
beraknats som minskningen i fordonskm vid transport av samma volym gods, dvs antalet
fronter som kan vara med i en olycka. Olycksrisken per fordonskm har antagits vara
densamma for alla fordonstyperna och darmed minskar exponeringen proportionellt mot
max lastvolym. Ekipage med kort 2-axlig dragbil har visat sig medfora fler olyckor, speciellt
vid halt vaglag, an de med flangre dragbil eller lastbil (Granlund & Lang, 2017). PBS, krav pa
sakerhetshojande utrustning, hogre regelefterlevnad med ITK och sarskild forarutbildning
forvantas minska olycksrisken per fordonskm vasentligt for HCT-fordonen jamfort med andra
fordon. Olycksstatistiken for HCT fordon pa olika hall i varlden, som rapporteras i avsnittet
Trafiksakerhet, visar tydligt att 6kade sakerhetskrav pa HCT-fordon minskar olycksrisker.

Notera att alla data avser bilar lastade till sin maximalt tillatna bruttovikt som framférs i torrt
vaglag och pa vagar utan hoga backar (Typ A flat enligt EU-standarden). | praktiken varierar
fylinadsgraden i bade tur- och returriktningen och dessutom varierar terrangen och vadret,
vilket inverkar pa prestationsmatten bransleforbrukning och vagslitage. Darfor skiljer sig
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matten i Tabell 7 fran de matt pa bransleférbrukning vid verklig kdrning som redovisas i Figur
4 i avsnittet Demonstratorer. Dock kan en hel del goras for att minska energiatgangen vid
del- och tomtransporter genom att lyfta axlar pa flera stéllen i fordonstaget.

Slutligen bor papekas att fordonen har olika tunga pabyggnader beroende pa vilket gods
som ska transporteras samt att prestandamatten skiljer sig beroende pa om de transporterar
gods med hog eller l1ag densitet.

Milstolpar och utveckling inom innovationsdoman typfordon

Ar 2020:

Den forsta HCT-typfordons rapporten ar publicerad och allmant tillganglig.
Genomgang av moduler som bér fa anvandas i HCT kombinationer, exempelvis vagn i
stallet for dolly och semitrailer som i Finland samt for dolly, fast och ledad dragstang
har utretts och forsok startats.

Kopplingsdirektiv; Indata till Svenska och internationellt regelverk har utretts och
dokumenterats (ISO18868 och UN-ECE R55)

Test av forarstod for backande av typfordon med fler an tva leder.

Test av automatisk pa- och avkoppling av efterfordon utan att féraren medverkar.
Test av langa typfordon som kan delas upp i flera sma fordon dar HCT-natet tar slut
Fordonskombinationer som ETT-kombinationen (Dolly med fast/ ledad dragstang)
samt nya Finska langa kombinationer studeras och regelverk paborjats.

Arbetet med typfordonskombinationer som kan utnyttjas grdansoverskridande &r
startat, t.ex. angaende vilka axlar som bor styras, lyftas och drivas enskilt eller i
kombination.

Test av typfordon med tva eller flera drivlinor, t ex eldrift eller hydrauldrift pa
framhjulen, i dollyn eller i trailern.

Utreda dackskonfigurationer for olika typfordon och lastfall.

Framkomlighet i trafikapparaten har simulerats och testats i trafik (ex DUO-trailer &
DUO-karra) med avseende pa exempelvis svep, och oskyddade trafikanter (HCT-
sdkerhet).

Intermodala langa (upp till 34,5m) kombinationer (containers, vaxelflak, semitrailers
samt |6sgods) har utformats och simulerats.

De identifierade barridarerna kan éverbryggas om finansiering for forsoksverksamhet, tillgang
till testkombinationer for verifiering samt en aktiv arbetsgrupp inom GRRF/UN-ECE finns.

Ar 2025:

Minst 2 HCT-typfordonsrapporter ar publicerad och allmant tillganglig. (Svenska HCT
utgava 2 och Nordiska granséverskridande HCT utgava 1)

Vagn ar uppdaterad som HCT-modul

"ETT-kombinationen, dubbellink och andra langa kombinationer finns definierade som
kopplingsberakningskombinationer.

Styrning, lyftning och drivning av olika axlar i kombinationen ar kartlagt och
samordning mellan Sverige, Finland och Norge foér granséverskridande transporter
pagar.

Storskaliga forsok genomfors med anlaggnings, malm och andra tunga transporter

35



e Typfordonsberdkningar, simulering och tester utférda avseende andringar i regelverk
for BK4 samt for langder 6ver 25,25 meter och vikter éver 74 ton

Inom dessa milstolpar kravs dven att barridren finansiering av férsoksverksamhet samt tillgang
till testkombinationer 6verbryggas.

Ar 2030:

e Fortsatt arbete med typfordon innehallet definieras 2025 beroende pa framfarten.
e Definition av nya fordonsenheter

3.5 Infrastruktur

Inledning

For att kunna vardera nyttan med att infora hogre tillatna vikter pa det svenska vagnatet sa
maste kostnader for att forstarka vagar och broar beaktas. Nar det géller vagarna ar det framst
ett problem nar man hojer axelvikter men nar det galler broar sa ér bade hojda axelvikter och
hojd bruttovikt kritiskt. Vid BK4 inforandet ar det ca 800 broar pa BK1-ndtet som inte klarar
74 ton och uppskattningsvis 10 % av vagnatet. Matningar pa vagar har hittills inte visat pa
nagra storre skillnader i belaggningsslitage eller nedbrytning av vagkroppen jamfort med
konventionella fordon forutom om HCT-fordonen kommer tatt efter varandra och/eller viagen
har en svag uppbyggnad. Har bér man dven se pa alternativet med 34,5 m langa fordon med
max bruttovikt pa 64 ton d v s enbart langre inte tyngre.

En mojlig vag att minska antalet begransande broar &r att anvanda kontrollsystem som ITK dar
man kraver registrering av vikt vilket skulle kunna gora att lagre sdkerhetsfaktorer kan
anvandas vid brobarighetsberakningarna utan att riskera att deras livslangd forkortas. Detta
da man i princip kan sékra att inga fordon kérs med Overlast.

Nar det galler utokningstakten av BK4-vagnatet sa ar det framst en policy- och budgetfraga da
Trafikverket och 6vriga vaghallare huvudsakligen sjalva rader o6ver fragan. Nar det galler
inforande av langre fordon krdavs det dven regelandringar dar Trafikverket inte sjalva
bestammer. Har saknas det ocksa kunskap om vilka atgarder som maste géras men en
genomgang ar pa vag. For att kunna nyttja ett vagnat effektivt maste ocksa alla
infrastrukturhallare (inklusive kommunala, enskilda, privata) samarbeta och ha samma mal.

Trafikverket har generellt mindre bra kunskap om

- hur 6vriga dgare av vagar involveras frimst kommuner men dven enskilda vaghallare
mm och har ar "first and last mile access” en viktig fraga.

- bade nuldage och vilka behov som finns for att HCT-fordon skall fungera i Ovrig
infrastruktur utéver vagar och broar som terminaler, logistikcentrum, rastplatser,
mackar.

Milstolpar och utveckling inom Innovationsdoman Infrastrukturanpassning
Ar 2020:

e Beslut dr taget om att infora langre fordon (34,5 m) med max bruttovikt pa 74 ton.
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Det finns ett utpekat vagnat for langre fordon (34,5 m) som troligen bestar av
huvudsakligen motesfria vagar. Detta vagnat ar dven genomganget med avseende pa
de forutsattningar som kravs t ex langd pa vanstersvangfalt, utrymmen pa tankstallen,
rangeringsplatser och rastplatser.

Ta fram samhallsekonomiska kostnads-nyttokalkyler for olika takt pa inférande,
geografiska och branschvisa prioriteringar, typer av HCT-fordon samt for alternativa
atgarder for att oka regelefterlevnaden.

Utredning pagar angaende mojligheten for vaghallaren att sdnka sakerhetsfaktorn for
broar tack vare att fordonens vikter ar kdnda via ITK-systemet och overvikter ar
darmed minimerade.

| regelverken finns PBS som kopplar fordonets egenskaper mot olika
trafiksakerhetsfaktorer och infrastrukturen.

Dialogen med 6vriga infrastrukturhallare framst kommuner har en fungerande process
och de 100 viktigaste noderna/strackorna ar listade och delvis atgardade. ”Last mile
access” och atgarder for att underlatta multimodala |6sningar ar hogt prioriterade.
Forsok med autonoma HCT-fordon pagar.

Utredning pagar om man kan forlanga viktkurvan for BK1 genom att 6ka avstandet fran
forsta till sista axeln utdver 20,5 m for bruttovikter 6ver 64 ton och pa sa satt fa med
mer vikt med samma belastning/meter vag

Ar 2025:

50 % av BK1 ar tillatet for BK4

Langre fordon (34,5 m) ar tillatna pa utpekat vagnat och detta vagnat ar anpassat for
dessa d v s vanstersvangfalt, rastplatser mm &r atgardade.

Det finns kontinuerlig dialog med 6vriga infrastrukturhallare och naringslivet kring
vilka dtgarder som behovs och har med fortsatt fokus pa multimodala l6sningar.
Utvecklat regelverk for PBS-baserade kriterier ar infért som dels mojliggor att PBS
fordon far dispens for att vara langre och/eller tyngre dn vad som ar tillatet for
vagklassen, men bara for specificerade vagar, dels som bas for fordonskraven foér de
olika vagklasserna.

Forsok med fordon med bruttovikt hogre an 74 ton pagar.

Ar 2030:

Hela BK1-vagnatet uppgraderat till BK4.

Vagnatet for 34,5 meter och 74 ton ar utbyggt med ytterligare strackor som ar kritiska
for naringslivet.

Utover tidigare niva for HCT-fordon finns en niva pa hogre an 74 ton och upp till 34,5
m langd. Fordonen framférs pa enskilda vagstrackor och via tillstandsgivande.

Ovrig infrastruktur: Ovriga delar av samhéllet som HCT-fordon ska trafikera har
anpassats.

Utpekat nat av grona multimodala korridorer for alla trafikslag ar etablerat.
HCT-fordon, vagarna, PBS och ITK anpassas efter utvecklingen inom autonoma fordon,
fossilfria drivlinor och elvagar for att tillvarata fordelar dar.
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3.6 Trafiksdakerhet

Inledning

Malet for arbetspaketet Trafiksdkerhet &r att genom forskning, utveckling och demonstration
ta fram kunskap och underlag inom trafiksdkerhetsomradet infor beslut om implementering
av HCT pa delar av svenska vdgnatet. Detta innefattar att:

e Kartlagga och bedoma trafiksdkerhetsaspekter for konventionella tunga fordon i
Sverige som kan vara relevanta for HCT

e Sammanfatta och folja kunskapsldget for HCT internationellt

e Folja upp trafiksdkerheten for de HCT som testkors i Sverige

e |dentifiera och beddéma riskfaktorer for HCT i Sverige och lamna forslag till
kompensatoriska atgarder nar det ar relevant

Trafiksdkerhet for konventionella tunga fordon i Sverige

Pa uppdrag av arbetspaketet och Trafikverket sa slutfordes under varen 2014 en studie av
Chalmers tekniska hogskola, vilken analyserade svenska polisrapporterade olyckor med tunga
fordon fran aren 2003-2012 (Balint et al, 2014). Syftet med studien var att analysera hur
olycksrisken korrelerade med fordonslangden, dar olycksrisk var definierad som olyckor med
svar eller dodlig skada per fordonskilometer. Resultaten visade att olycksrisken overlag
minskade med fordonsldangden, och att kategorin med de langsta fordonen (18,76 - 25,25
meter) hade den lagsta olycksrisken. Detta kan delvis férklaras med att fordon med olika langd
kors pa olika vagnat med olika riskprofil.

Kunskapslage

Australien och Kanada har lang erfarenhet av HCT. Inom arbetspaketet har rapporter fran
dessa lander granskats ingdende gallande HCTs sakerhetsprestanda med avseende pa vikt,
langd och fordonsdynamik. Sammanfattningar av detta finns som avsnitt i tva rapporter
Trafikverket (2014) och Kharrazi et al (2015). | korthet visar erfarenheter fran Kanada att HCT
fordon inte har paverkat trafiksdakerheten negativt. Med hansyn tagen till det trafikarbete
HCT-fordonen utfér, sa har HCT-fordonen som grupp en lagre olycksrisk med avseende pa
dodlig, allvarlig och egendomsskada per 100 miljoner fordonskilometer an konventionella
transportfordon (Montufar et al, 2007). Férutom en lagre exponering sa forklaras den hoga
sakerhetsprestandan for HCT dven av de stranga tillstandskraven. Dessa innebar i korthet krav
pa forarnas erfarenhet och extra utbildning, kontrollsystem over att HCT-fordonen koérs pa
anvisade transportvdgar samt inte overskrider tillaten langd, axellaster och totalvikt. Det
forekommer aven restriktioner for hastighet, tid pa dygn, och under vilka vag- och
vaderférhadllanden HCT-fordonen far kora.

| Australien ar HCT framforallt tilldatna pa ett stort vagnat av hogkapacitetsvagar, vilket
omfattar mittseparerade motorvagar och stoérre ej mittseparerade vagar. En stor
uppfoljningsstudie baserades pa 65 fordonsflottor med 6ver 600 fordon och
forsakringsarenden (Hasall, 2014). Resultaten visade att olycksrisken for HCT ar avsevart lagre
an for motsvarande konventionella fordon. Den laga olycksrisken fér HCT beror till stor del pa
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den minskade exponeringen av tunga fordon. Trafikarbetet med ledade fordon utférs med
37% farre fordon och med 37% farre fordonskilometer jamfoért motsvarande konventionella
fordon. En annan faktor bakom den hoga sdkerhetsprestandan ar matchningen mellan
hogkapacitetsvagar och de omfattande prestandakrav (PBS) som stélls pa fordonen.

Jamforelser mellan landers erfarenheter av HCT-fordon bor géras med forsiktighet pa grund
av skillnader i HCT-fordonens konfiguration, samt skillnader i landers lagar, regelverk och
infrastruktur. An stérre forsiktighet ska beaktas nar man utifran dessa erfarenheter diskuterar
HCT-fordons eventuella trafiksdkerhetspaverkan i Sverige. De flesta lander tillater HCT endast
pa storre mittseparerade motorvagar. Ett undantag ar Australien som tillater HCT dven pa ej
mittseparerade vagar, likval klassade som "hogkapacitetsvagar”, samt i viss utstrackning i eller
nara tatort. Tyvarr saknas rapporter om HCT-fordons sakerhetsprestanda i dessa vagmiljoer.

Uppfoljning av trafiksakerheten for HCT i Sverige

Under 2016 gjordes en sammanstallning av de olyckor som skett med svenska HCT-fordon.
Mellan 2010 och juli 2016 hade 24 olyckor skett med HCT involverade. Pa grund av det
begrénsade antalet fordon och olyckor sa ar det inte relevant att berdkna olycksrisken, dvs
antalet olyckor per fordonskilometer. Enligt olycksutredningarna sa bidrog den extra vikten
for 74-tonsekipagen inte till uppkomsten till olyckorna. Géllande de tva olyckorna med de
langre fordonskombinationerna sa var det flera orsaker till olyckorna, dar langden inte var den
huvudsakliga orsaken. Samtidigt kan langden inte helt uteslutas som bidragande orsak
(Sandin, 2016).

De demonstratorer som idag finns pa svenska vagar ar inte tillrackliga som underlag for en
kvantitativ analys av sadkerhetseffekter. Darfor bor de HCT-fordon som kors i Sverige
kontinuerligt foljas upp med avseende pa eventuella trafiksakerhetseffekter, och att
effekterna om maijligt kvantifieras med lampliga metoder t ex genom trafiksimulering.

Bedémning av identifierade riskfaktorer for HCT i Sverige

Nar det galler ej mittseparerade landsvagar finns det farhagor om en 6kad risk for krockvald
med tyngre HCT och férhojd risk vid omkdrningar av langre HCT. Betraffande krockvald leder
frontalkollisioner mellan lastbil och personbil till de allvarligaste konsekvenserna. | flertalet
fall ar det personbilen som av nagon anledning kommit 6ver i motsatt korbana. For
frontalkollisioner sager fysikens lagar att lastbilens vikt far mindre betydelse ju storre
viktskillnaden ar mellan en lastbil och personbil. Vid ett viktférhdllande éver 10:1 sa utsatts
det mindre fordonet for praktiskt taget all hastighetsforandring som kollisionen resulterar i.
Sammantaget innebar detta att krockvaldet vid frontalkollisioner dr dédligt redan vid en
lastbilsvikt langt under 40 ton, och att en viktokning till 64, 74 eller 90 ton obetydligt okar ett
redan kraftigt krockvald.

Omkorningar av langre HCT innebar inte ndgon uppenbar risk enligt de fa studier som gjorts
internationellt och i Sverige. Samtidigt visar studierna inte heller att det ar helt riskfritt. Battre
underlag behovs for att utesluta risken vid omkdérningar av langre fordon. Framtida
demonstrationsprojekt pa lampliga vagar bor realiseras for att ge mer underlag. Faltstudier
med samma syfte pagar i Finland (Heinonen, 2016).
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Bristen pa sikt i korsningar och cirkulationsplatser dr redan idag ett problem for forare av
konventionella transportfordon, i eller nara tatort. Detta beror i hog grad pa utformningen
korsningar och cirkulationsplatser da trenden ar att de byggs med lagre standard for att spara
utrymme och pengar. Begransad sikt i dessa miljoer galler alltsa inte specifikt for langre HCT
men kan férsdamras ytterligare. Kunskapen om detta ar begransad. Planerare och utvecklare
av infrastruktur bor engageras i den har fragan sa att de forstar tunga fordons utrymmesbehov
och forarens mojlighet att passera pa ett trafiksdkert satt, framforallt for oskyddade
trafikanter.

Pa uppdrag av arbetspaketet har projekt SAEFFLOW genom trafiksimulering analyserat hur
olika HCT-ekipage i varierande penetrationsgrad paverkar bransleférbrukning, emissioner,
trafikfloden samt direkt och indirekt olycksrisk pa olika vagtyper (Kulcsar, 2017). Resultaten
angaende trafiksakerhetspaverkan indikerade att:

e HCT kan leverera mer gods per transport vilket medfor farre fordon (givet samma
mangd gods), vilket i sin tur ger upphov till farre konflikter.
e Okad grad av HCT i trafik 6kar den kritiska densiteten, men minskar kapaciteten
e Runt “peak hours” sa faller medelhastigheten.
e Filbyten och omkorningar av langre HCT pa vagar med fler korfalt i samma korriktning:
o Langre HCT tar upp tva korfalt under langre tid vilket reducerar kapaciteten
o Langre HCT tar langre tid att passera/kéra om vilket stoppar upp trafiken och
darmed reducerar medelhastigheten i trafikflodet
o Fler HCT ger samtidigt farre filbyten och omkorningar (farre fordon fér samma
godsmangd)
e Mindre skillnad i hastighetsbegransningar mellan fordonsklasser 6kar trafiksékerheten
e Mer forskning behdvs kring battre modeller for HCT och forare (av HCT och omgivande
trafik)

Kunskapsbehov

Sammanfattningsvis behover studier géras som okar kunskapen om HCT-fordons
trafiksakerhetseffekter inom féljande omraden:

e Direkta och indirekta trafiksakerhetseffekter vid olika penetrationsgrad av HCT

e Mojlighet att stdlla krav pa forares erfarenhet och utbildning for att fa framfora HCT-
fordon

e Sambanden mellan typ av kontrollsystem —regelefterlevnad — trafiksakerhet (hanteras
inom arbetspaket Tilltrdde och kontroll)

e HCT-fordons prestanda pa halt vaglag (hanteras inom arbetspaket PBS)

e Folja upp om en hogre grad av kontroll och 6vervakning av HCT leder till hogre
regelefterlevnad och darmed hogre trafiksakerhet i Sverige jamfért med
konventionella fordon

e Motesfria vagar -> trafiksakerhet

e Underlag till strategi for 6kning av vag- och brordckens krockkapacitet (i dag saknas
krockkapacitetstest for fordon tyngre an 38 ton, dvs inte ens motsvarande dagens
"latta” EU-semitrailer ekipage pa 40 — 44 ton).
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Ar 2020:

Forskning pagar angaende direkta och indirekta trafiksdakerhetseffekter vid olika
penetrationsgrad av HCT

Forstudier pagar om en hogre grad av kontroll och évervakning av HCT leder till hogre
regelefterlevnad och diarmed hogre trafiksakerhet i Sverige jamfort med
konventionella fordon

Ar 2025:

Uppfoljning och fordjupning av olyckstyper och trender for konventionella tunga
fordon som identifierats i tidigare studierFe" Bokmarket dr inte definierat. Fel! Bokmarket dr inte definierat.
Sikt- och utrymmeskrav i korsningar och cirkulationsplatser for konventionella tunga
fordon och HCT (utrymmeskrav hanteras inom arbetspaket PBS) inkl dolda vinklar och
risker for oskyddade trafikanter

Trafiksakerhetsrisker kopplat till tunnlar och racken bl a ta fram underlag till strategi
for 6kning av vag- och brorackens krockkapacitet

Ar 2030:

Uppfoljning och fordjupning av olyckstyper och trender for konventionella tunga
fordon som identifierats i tidigare studierFe! Bokmérket ar inte definierat. Felt Bokmarket ar inte definierat.
Risken for olycka med HCT fordon 2030 ar halften mot var den var 2018, pga PBS, ITK,
andra sdkerhetshojande tekniker och speciell utbildning.

Kunskapen i Sverige om sidkerhet betrdffande HCT-fordon &r varldsledande och utgor
basen for export av bade produkter och tjanster.

3.7 Tilltradeskontroll och regelefterlevnad

Alla de samhallsnyttor som HCT-reformer berdaknas medfora forutsatter att HCT- fordonen och
deras anvandning foljer de uppstallda reglerna. For att minska risken for 6verlaster anses de
befintliga processerna for att detektera overlaster med fasta vagstationer, WIM (Weigh In
Motion) och kontroller vid vagkant otillrackliga och alltfér dyra att utdka. Alla kdnda lander
som infort tyngre och/eller langre fordon pa delar av vagnatet har samtidigt infort sarskilda
system for att 6ka graden av regelefterlevnad vid nyttjandet av HCT-fordonen. (Moore et al
2014) och Efron A. (2015) For att HCT-reformer ska kunna genomforas med bibehallande eller
forbattring av dagens hoga sdkerhetsniva och utan fortida nedbrytning av infrastrukturen
kravs darfor extra kontroll av HCT-fordonens anvandning. Speciellt ar det viktigt att minimera:

Korning utanfor de specifika HCT-natet nar de ar lastade till en bruttovikt 6ver den som
galler for lagre klassade nat. Det speciellt inledningsvis eftersom HCT-natet da bara
utgdr en mindre del av vagarna. Ett annat problem kan vara first/last mile access.
Antalet och storleken pa overlaster pa hela fordonstaget eller pa nagon av dess axlar.
Enligt Bridge WIM matningarna var tidigare 31 % av de tyngre fordonen Overlastade
mer an 5% vilket sjonk till 15% men har okat till 20% de senaste aren.

Otilldtna fordonskombinationer och fordon. Aven om dragfordonet ar godként s& &r
det inledningsvis en stor risk for att ett dldre icke godkant efterfordon kopplas pa.
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De extra kontrollen foreslas ske med ett system som kallas ITK (Intelligent Tilltraddes-Kontroll)
i analogi med sin australiensiska forebild IAP (Intelligent Access Program) och som
inspirerades av fartkamerorna. Efter tester av det Australiska IAP utformades forslag pa
specifikationer av ITK (Asp et al 2016). De flesta nya tunga fordon &ar fran fabriken utrustade
med en OBU (On Board Unit) med GNSS positionering som ar kopplad dels till fordonets
interna datasystem och dels till en "backend” server via mobilndtet for framst FM (fleet
management) tjanster. De kommersiella aktérerna har redan ett tjansteutbud som kan
anvandas till att delvis uppfylla det regelverk som féreslas for ITK t ex vagvisning och forarstod.
Information om vilka vdgar som ar tillatna for vilka HCT-fordon kommer att tillhandahallas av
Trafikverket via NVDB (den Nationella Vagdatabasen) och sen anvdndas for ITK-tjanster som
tillhandhalls av fleet management féretagen. Positioner ska registreras varje minut och vikter
vid forandringar av bruttovikten mer dan 3 ton. Vikter och positioner tillsammans med
registreringsnumren pa alla ingdende fordon ska sparas i ett ar. Polisen och Transportstyrelsen
ska, via det av ACEA standardiserade granssnittet Remote FMS (FMS, 2018), kunna begara ut
dessa data vid tillsyn vid vagkant eller genom att begéra in data. Dessutom ska avidentifierad
data skickas till Trafikverket kvartalsvis for statistik. Tre prototyper/demonstratorer ar i drift
sen boérjan pa 2018. En mer detaljerad beskrivning av det foreslagna ITK-systemet finns i bilaga
9.3.

Att gora ITK obligatoriskt for framforandet av HCT-fordon forvantas ocksa medféra andra
viktiga fordelar forutom att forhindra fortida nedbrytning av infrastrukturen, bl a

e Okad trafiksakerhet da fordonen hela tiden kontrolleras sa de ar godkinda fér HCT och
inte ar 6verlastade eller har felaktig fordelning av lasten.

e Ordning och reda med konkurrens pa lika villkor da fusk forsvaras, vilket ocksa gynnar
akeribranschens satsning pa "Fair transport”.

e Mindre stress da forare ej pressas att fuska vilket ger forbattrad arbetsmiljo. Detta har
kommit fram vid intervjuer med forare av forsoksfordon.

e Statistik for mer precis planering av underhalls- och férstarkningsarbeten av broar och
vagar.

e Battre acceptans av HCT-fordonsrutter dver kommunal och privat mark

e Flera broar kan utan forstarkning 6ppnas for HCT-fordon om sakerhetsfaktorn sanks
pga farre och kdanda overlaster.

e Automatisk och darmed mer frekvent och effektiv kontroll samt majligheten till mer
riskbaserad tillsyn av regelefterlevnaden.

e Systemet kan ocksa anvandas till ett klara det nya krav pa viktmatning som EU
direktivet 96/52 stéller, vilket borjar gélla 2021. | det stélls krav pa att varje land ska
vdga en bestdmd andel av de tunga transporterna med vagar i infrastrukturen
och/eller ombord pa fordonen.

e Framforallt ar ITK ett forsta steg mot ett nationellt ramverk fér kvalitetssakrad
telematik med IT-plattformar som kan utvidgas till andra applikationer/tjanster for
bade myndigheter och den privata sektorn. T ex styra fordons tilltrade i tid och rum t
ex Geofencing (gazoner), Miljozoner (Diesel), Filer for nyttofordon, Terminaler
Transporter av farligt gods, Dispenstransporter och Cabotagetransporter. Genom att
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ITK bereder vagen sa forenklas och paskyndas dessa andra angeldgna
tilltradesreformer. Detta ar helt i linje med Trafikverkets planer for digitalisering
(Trafikverket, 2018)

Milstolpar fér Tilltradeskontroll och regelefterlevnad

Under det forsta aret bedéms endast ett mycket begransat antal fordon anvandas for BK4 da
det ar en liten del av vagnatet som Oppnas och darfor blir svart att utnyttja fordonen
kostnadseffektivt. Darfor ar det inte nagot storre problem med att kontrollsystemet inte var
i obligatoriskt vid 6ppnandet av de forsta delarna av BK4-natet 2018-07-01.

2020:

e Manga av de FMS baserade ITK-tjansterna finns pa marknaden redan vid 6ppnandet
av det forsta BK4-natet, bl a vagvisning och forarstod. Operatoérerna forbinder sig att
ansluta sig till fullstandigt ITK-system nér det blir obligatoriskt.

e Manuell registrering av bruttovikter, axelvikter och de ingaende fordonens tillats i
borjan.

e Processerna for registrering av HCT-fordon i nationellt register och for tillsyn har
utformats och testats i de tre prototypsystemen som &r i drift sen 2018

e HCT-relaterade ITK-tjanster finns pa marknaden, bade for fast monterade
telematikenheter och for mobiltelefoner for sdllananvandare, t ex utldandska fordon.

e Det ar utrett om sakerhetsfaktorn for broar kan sankas vilket medfor att de olika HCT-
vagnaten blir vasentligt storre utan broforstarkningar eftersom overlasterna ar fa och
kanda till ndstan 100 % genom att anvanda ITK.

e Komplett forslag pa regelverk for ITK-system framtaget och testat.
e HelaITK ar klart 2021-01-01 d v s det juridiska regelverket for ITK far laga kraft och ITK
blir obligatoriskt for att fa framfora alla typer av HCT-fordon, inklusive BK4-fordonen.

2025:

e Polisen och Transportstyrelsen anvander ITK data for sitt gemensamma
riskledningssystem, dvs for urval av vilka som ska stoppas for kontroll resp. begdra in
data fran fardskrivare och fran ITK servern.

e |TK plattformen blir obligatorisk aven foér dispenstransporter och transporter av farligt
gods dessutom som en del i att klara EU-kravet i 96/53 om vagning av fordon som
trader i kraft 2021.

e |TK2 introduceras dar registrering av bruttovikter, axelvikter och efterfordonens
registrerings eller VIN nummer sker helt automatiskt. Manuell registrering tillats bara
i nodfall.

e TCS (Transport Compliance Sweden) har etablerats med liknade uppdrag som TCA
(Transport Compliance Australia). Antingen som en fristdende myndighet eller som
en avdelning hos befintlig myndighet.

e TCS’s uppdrag innefattar aven certifiering av hardvara, mjukvara och processer for
uppkopplade och automatiska fordon och alla tillhérande back-end och molnsystem.
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2030:

Ett interimistiskt nationellt ramverk for kvalitetssdkrad telematik finns pa plats. Det
mojliggor att en box i fordonet kan anvandas for nastan alla applikationer for bade
myndigheter och foretag. Det anvands bl a for styrning av fordon i “tid och rum” t ex

o Citylogistik (Nordic Way-projektet, kollektivfiler, miljozoner),

o Geofencing (Gagator och trottoarer)

o Platooning, automatiska fordon samt elvagar
ITK3 introduceras dar alla processer och hardvaror certifierats sa att registrerade
vikter, positioner och fordonskonfiguration direkt kan anvandas for lagforing och
sanktioner.
Data fran alla BK4-fordon tankas ned och analyseras vilket i princip automatiskt ger
100 % kontroll men med mindre personal an idag. Certifiering och 100 % kontroll
infordes i det Australiska IAP-systemet redan 2009 foér kontroll av rutter och 2016 dven
for kontroll av bruttovikter.
ITK anvands for dynamisk reglering och kontroll av tilltradesvillkoren, t ex axel- och
bruttovikter pa vagnatet for tyngre transporter nar forhallandena sa medger, t ex tjéle,
eller begransningar av axelvikter, t ex vid tjallossning.
Ett gransoverskridande regelverk for HCT, inklusive PBS och ITK, inom Norden ar pa
plats.

Ett internationellt ramverk med standarder, juridiskt regelverk och certifieringsorgan
for kvalitetssakrad telematik med IT-plattformar finns pa plats. Stora delar av det
bygger pa internationellt beslutade standarder och regelverk.

De tidigare separata boxarna for de olika myndighetsapplikationerna inom Europa
som fardskrivare, viagavgifter, e-cal mm erséatts successivt av appar i
telematikplattformarna.

TCS har vidareutvecklats till TCE (Transport Certification Europe) och ar EUs
certifieringsorgan som saljer sina tjanster till EUs lander inkl. Sverige for att se till att
data med hog kvalitet samlas in for att bl. a. 6vervaka att nationella och regionala
lagar och regler inom transportomradet foljs. TCE:s uppdrag innefattar uppkopplade
och autonoma fordon.

ITK anvands for de flesta vagfordon for att styra tilltrade i tid och rum individuellt och
dynamiskt anpassat till den specifika kombinationen av fordonsegenskaper,
vagegenskaper, vader och trafik. Pa sa satt skulle anvands den befintliga
infrastrukturen kunna utnyttjas effektivare utan att dess livslangd forkortas. |
kombination med dynamiska och situationsspecifika infrastrukturavgifter blir
styrinstrumentet an mer effektivt.

Ett gransoverskridande regelverk for HCT, inklusive PBS och ITK, inom Europa ar pa
plats.

3.8 Regelverk

Redan i den forra fardplanen understroks vikten av att inleda arbetet for att dstadkomma en
mer proaktiv utveckling av nya resp. férandrade regelverk pa transportomradet. Detta for att
kunna halla atminstone jamn takt med den allt snabbare teknikutvecklingen och helst dven pa
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ett medvetet, genomtankt och kraftfullt satt stodja utvecklingen av innovativa och smarta
I6sningar byggda pa ny teknik. Samt inte minst for att underldtta och stimulera
implementering i stor skala av beprovade I6sningar efter en forsoks- och pilotfas. Detta galler
HCT men i hég grad ocksa andra innovationer inom transportomradet, t ex PBS, ITK och
digitala vagmarken.

Tyvarr har valdigt lite skett sedan 2013. Och takten i det juridiska férandringsarbetet ar mycket
lag, delvis forklarad av bristen pa personer med relevant och ndodvandig juridisk kompetens
men ocksa oenighet mellan olika myndigheter. Som exempel kan namnas den férenkling av
tillstandsforfarandet for forsok med langre lastbilsekipage som HCT-styrgruppen foreslog ar
2014. Forst i borjan av 2018 kom regeringens beslut om den lilla forandringen av en
formulering i Trafikforordningen som innebar klartecken for Transportstyrelsen att fran 1
februari 2018 borja arbeta efter det nya tillstandsforfarandet.

Det ar viktigt for beslutsfattare att fa kunskap om vilka lagar, forordningar m.m. som behdver
andras eller uppdateras. Inom ITK har en sadan inventering gjorts och resultat fran PBS-
forskningen har anvants for de tekniska foreskrifterna for BK4 fordonen.

Milstolpar for Regelverk

Ar 2020:

e Arbete pagar om hur avgifter, skatter och andra styrmedel som understodjer
effektivisering och CO,-reduktion inom godstransportsystemet skall utformas.

e Kompletta forslag pa svenska PBS- respektive ITK-system framtagna och tester pagar.

e Arbete pagar med ramverk for att kvalitets- och cybersakra informationssystemen for
uppkopplade fordon

e Utrett om det dr majligt och om det finns behov av att ha sarskild behorighet for att
framféra HCT-fordon, framst m t p 34,5 m fordon

Ar 2025:

e Nytt och eller uppdaterat regelverk for avgifter, skatter och andra styrmedel som
understodjer effektivisering och CO, reduktion inom godstransportsystemet beslutat
och introducerat

e Det finns ett regelverk som tillater HCT-fordon i flera olika klasser an dagens. | det
inkluderas aven fordon som ar godkanda via PBS och 6vervakade med ITK.

e Ennymyndighet eller avdelning hos befintlig myndighet har etablerats for att certifiera
hardvara, mjukvara och processer for uppkopplade fordon och alla tillhérande back-
end och molnsystem.

e Gransoverskridande regelverk for HCT, inklusive PBS och ITK, inom Norden ar pa plats.

Ar 2030:

o Effektivisering och CO; reduktion enligt beslut 2017 ar genomfort.

e Ett internationellt ramverk ar pa plats for att certifiera hardvara, mjukvara och
processer for uppkopplade fordon och alla tillhérande back-end och molnsystem.

e Lagstiftningen ger utrymme for att tillata hogre axel-/axelgrupps- och bruttovikter an
idag for utpekade vagar.

e Oversyn av det tekniska regelverket fér HCT.

e Gransoverskridande regelverk for HCT, inklusive PBS och ITK, inom Europa ar pa plats.
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3.9 Internationellt samarbete

Redan i den tidigare fardplanen fran 2013 talades det om behovet och vardet av ett utvecklat
och utdkat internationellt samarbete nar det galler HCT.

Har sags en stor potential i informations- och erfarenhetsutbyte och gemensamt agerande i
policysammanhang med andra lander i framkant nar det géaller HCT.

Sedan 2013 har Sverige ocksa pa olika satt tagit nya steg i det internationella samarbetet. |
fardplanen 2013 fanns ett forslag om att ta initiativ till en ny arbetsgrupp inom OECD/ITF for
HCT. En sadan arbetsgrupp har ocksa bildats med svenskt ordférandeskap. Arbetsgruppen
kommer under 2018 att presentera sin slutrapport med konkreta férslag och rad for
ansvarsfullt inférande av HCT i olika lander och regioner.

Det nara samarbetet mellan Sverige och Australien som inleddes 2011/2012 har fortsatt och
utvecklats. Det system for tilltradeskontroll och regelefterlevnad som foreslas fér BK4 och
beskrivs i avsnitt 3.7 ar ett direkt resultat av det nara samarbetet med TCA — Transport
Certification Australia.

Samarbetet med grannlanderna Danmark, Norge och Finland har ocksa byggts ut. De landerna
utgor tillsammans med Australien och Sverige kdrnan i ovan namnda OECD/ITF arbetsgrupp.
Inte minst den snabba utvecklingen och medvetna satsningen pa HCT-omradet i Finland har
gjort det annu mera angelaget med nara samarbete och erfarenhetsutbyte.

Volvo och Scania dr med sina starka stallningar pa marknaden bade inom och utanfor Europa
viktiga aktorer. Den starka marknadspositionen innebadr bade ett ansvar och stora
affarsmojligheter — att vara padrivande och aktiva i olika utvecklings- och pilotprojekt for att
fa fram klimatsmarta och ekonomiskt l6nsamma HCT-l6sningar. Detta géller inte bara inom
Europa utan an viktigare for lag och medelinkomstregioner med stark ekonomisk tillvaxt.
OECD prognosticerar en tillvaxt av vagtransporter med 500% i Afrika och 300% i Asien, vilket
kraver ett smartare utnyttjande av infrastrukturen eftersom den inte pa langa vagar vantas
byggas ut i samma takt. Svenskt kunnande inom HCT har potentialen att géra skillnad.

Trafikverket, Volvo, Scania, universitet och konsulter spelar ocksa framtradande roller i olika
samarbeten inom t ex CEDR, ACEA, EUCAR och IFRTT samt i projekt som FALCON och
AEROFLEX.

Medlemmar av styrgruppen for HCT har medverkat i ett stort antal nationella och
internationella konferenser, t ex Transportforum, NVF 2009-2014, TRA aren 2014, 2016 och
2018, TRB 2016, HVTT12, HVTT13 och HVTT14 samt ITS 2014-18. Med start 2014 genomfors
ocksa en sarskild svensk arskonferens for HCT och som 2017 6évergick till att bli Nordisk.

De senaste aren har praglats av ett 6kat intresse for och storre acceptans for HCT bade inom
Europa och i andra delar av varlden. Sedan 2013 har féljande lander infért nya regler som
tillater langre och/eller tyngre fordon &n tidigare och diarmed okad lastkapacitet, pa ett
begransat vagnat om inte annat anges:
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2013 Nederlanderna. 60 ton; 25,25 m

2013-10 Finland. 76 ton; 25,25 m pa hela statliga vagnatet

2014 Danmark. Langtidsférsok fram till 2030 med 60 ton och 25,25 m
2014-09 Norge. 60 ton; 25,25 m

2014-04 Argentina. 75 ton; 30,25 m

2015-06 Sverige. 64 ton; 25,25 m pa nastan hela statliga viagnatet
2016-01 Spanien. 60 ton; 25,25 m efter sarskilda tillstand

2016-01 Tyskland. 40/44 ton; 25,25 m

2017-03 Brasilien. 91/74 ton (fér 91 ton galler max 60 km/h)

2018-07 Sverige. 74 ton; 25,25 m

Dessutom planerar Finland att fr o m vintern 2018 att inféra 34,5 m som ny maxlangd och 23
m for kombinationen dragbil & semitrailer pa hela vagnatet om inte annat ar skyltat.

Ett annat land med annu storre betydelse och potential dr Kina som nu férbereder nya
regelverk for HCT som innebar en viss harmonisering med t ex EMS. Med Kina har Sverige
fordjupat kontakterna de senaste aren bade bilateralt och inom ramen for OECD/ITF, vilket av
allt att doma har haft en positiv effekt pa utvecklingen i Kina nar det galler HCT.

Milstolpar inom innovationsdoman internationellt samarbete

For utvecklingen framat &r det viktigt att Sverige ytterligare flyttar fram positionerna
internationellt. Det handlar bl. a om att ta vara pa resultaten fran OECD/ITF-arbetsgruppen
och FALCON inom strategiskt viktiga omraden som t ex PBS och ITK for att paverka opinionen
och regelutformningen inom EU och globalt, inte minst i Iag- och medelinkomstldnderna. Det
handlar om att ytterligare starka samarbetet i Norden och att pa bilateral niva bygga upp
kontakter med nya HCT-lander som Spanien, Tyskland och Sydafrika samt ytterligare starka
samarbetet med Kina.

Ar 2020:

e Bade inom EU och inom ramen for nordiskt samarbete (Nordiska radet, Nordiska
ministerradet, Trafikmyndigheterna) inleds ett arbete for att harmonisera regelverket
for HCT-fordon. Det géller bl. a gransoverskridande transporter, broars hallbarhet, PBS
och IT-baserade system for accesskontroll.

Ar 2025:
e Ett harmoniserat regelverk ar klart inom Norden
e HCT kompetens har etablerats som en del av det svenska bistandet for att minska den

klimatpaverkan som de snabbt vaxande transporterna i framforallt Afrika befaras
innebara.

Ar 2030:

e Ett harmoniserat regelverk ar klart inom EU. Galler bl. a PBS, SIAP och IT-baserade
system for accesskontroll och automatisk kontroll av regelefterlevnad.
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4. Forslag till milstolpar

Tabell 88 nedan sammanfattar de milstolpar som identifierats inom innovationsdomaner for denna fardplan. Ytterligare synliggors de ansvariga
aktorerna samt identifierade barriarer for att kunna mojliggora atgarderna. Bakgrundsfarger i tabellen markerar i forsta hand milstolpens period.
Dock finns ett undantag for ar 2020 dar gront markerar milstolpar som med storsta sannolikhet blir klara inom perioden och gult markerar att

milstolpen ar svarare att prognostisera.

Tabell 8: Forslag till milstolpar

Innovationsdoman Period | Milstolpar Ansvarig aktor Barridrer
Demonstratorer 2020 Ett tjugotal tyngre an 74 ton men inte langre fordon har tagits i drift inom Fordonstillverkare, Tillstand & regelverk.
bland annat gruvindustrin samt for staltransporter. varudgare och Finansiering av forsoken
akerier samt med tillh. forskning
forskningsutforare
Infrastruktur 2020 Det finns ett utpekat vagnat for langre fordon (34,5 m) som troligen bestar av | Trafikverket,
huvudsakligen motesfria vagar. Detta vagnat ar dven genomganget med kommuner, privata
avseende pa de forutsattningar som kravs t ex langd pa vanstersvangfalt, aktorer
utrymmen pa tankstallen, rangeringsplatser och rastplatser.
Infrastruktur 2020 Dialogen med 6vriga infrastrukturhallare framst kommuner har en Trafikverket,
fungerande process och de 100 viktigaste noderna/strackorna ar listade och Kommuner (SKL)
delvis atgardade. ”Last mile access” och atgarder for att underlatta
multimodala |6sningar ar hogt prioriterade.
Infrastruktur 2020 Forsok med autonoma HCT-fordon pagar. Trafikverket, Avsaknad av regelverk och
Transportstyrelsen, tillstand
privata aktorer
Infrastruktur/Tilltrddes | 2020 Utredning pagar angaende mojligheten for vaghallaren att sanka Trafikverket
kontroll och sakerhetsfaktorn for broar tack vare att fordonens vikter ar kdanda via ITK-
regelefterlevnad systemet och overvikter darmed ar minimerade
Logistik med 2020 Bransch- och varugruppsspecifika demonstrationsprojekt har initierats Transportorer, Informationsspridande och
multimodala |I6sningar speditorer, tillstandsforfarande.
varuagare,
Trafikverket,
Transportstyrelsen
och
forskningsinstitut.
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PBS/Infrastruktur/Trafi | 2020 Ett svenskt PBS-system inklusive en Beta-version av stodprogrammet for Transportstyrelsen, Brist inom finansiering
ksakerhet HCT-fordon finns pa plats i Sverige och som kopplar fordonets egenskaper forskningsinstitut samt samarbete mellan
mot olika trafiksakerhetsfaktorer och infrastrukturen involverade intressenter.
Regelverk 2020 Arbete pagar om hur avgifter, skatter och andra styrmedel som understédjer | Transportstyrelsen,
effektivisering och CO,-reduktion inom godstransportsystemet skall utformas | Trafikverket,
Regeringen
Regelverk/Trafiksakerh | 2020 Utrett om det dr majligt och om det finns behov av att ha sarskild behérighet | Transportstyrelsen,
et for att framféra HCT-fordon, framst m t p 34,5 m fordon Trafikverket, VTI
Tilltradeskontroll och 2020 Manga av de FMS baserade ITK-tjansterna finns pa marknaden redan vid Telematikleverantoére | Kravs politiskt beslut och
regelefterlevnad Oppnandet av det forsta BK4-natet, bl a vagvisning och forarstod. r, dvs OEM och FM medverkan av jurist.
Operatorerna forbinder sig att ansluta sig till fullstandigt ITK-system nar det leverantorer
blir obligatoriskt.
Tilltradeskontroll och 2020 HCT-relaterade ITK-tjanster finns pa marknaden, bade for fast monterade Telematikleverantore | Kravs politiskt beslut och
regelefterlevnad telematikenheter och for mobiltelefoner for sallananvandare, t ex utlandska r, dvs OEM och FM medverkan av jurist.
fordon. leverantorer
Trafiksakerhet 2020 Forskning pagar angaende direkta och indirekta trafiksakerhetseffekter vid Forskningsutférare
olika penetrationsgrad av HCT
Trafiksakerhet 2020 Forstudier pagar om en hogre grad av kontroll och 6vervakning av HCT leder | Forskningsutforare
till hogre regelefterlevnad och darmed hogre trafiksakerhet i Sverige jamfort
med konventionella fordon
Typfordon 2020 Den forsta HCT-typfordonsrapporten ar publicerad och allmant tillganglig Fordonsindustrin Finansiering
Typfordon 2020 Genomgang av moduler som bor fa anvandas i HCT-kombinationer Fordonsindustrin Finansiering.
Fordonskombinationstillga
ng samt aktiv arbetsgrupp
ISO/UN-ECE
Typfordon 2020 Arbetet med typfordonskombinationer som kan utnyttjas Fordonsindustrin och | Finansiering
gransoverskridande ar startat t.ex. angaende vilka axlar som bor styras, Transporstyrelsen Nordisk samverkan
lyftas, och drivas enskilt eller i kombination
Typfordon 2020 Framkomlighet for langre fordon i trafiksystemet har simulerats och tester i Fordonsindustrin och | Finansiering
trafik har startats forskare
Typfordon 2020 Intermodala Ianga kombinationer har utformats och simulerats Fordonsindustrin, Finansiering
speditorer och
forskare
Demonstratorer 2020 Minst 10 langa fordon har tagits i drift i syfte att studera hur de fungerar i Fordonstillverkare Tillstand & regelverk.

andra transportuppdrag an dagens. Minst ett av fordonen har en annu
oprovad fordonskonfiguration.

och akerier samt
forskningsutférare

Finansiering av forsoken
med tillh. forskning
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Infrastruktur 2020 Beslut ar taget om att infora langre fordon (34,5 m) med max bruttovikt pa Regering, Politisk vilja
74 ton. Transportstyrelsen,
Trafikverket
Infrastruktur 2020 Ta fram samhallsekonomiska kostnads-nyttokalkyler for olika takt pa Trafikverket Brist pa indata
inforande, geografiska och branschvisa prioriteringar, typer av HCT-fordon
samt for alternativa atgarder for att 6ka regelefterlevnaden
Infrastruktur 2020 Utredning pagar om man kan forlanga viktkurvan fér BK1 genom att 6ka Trafikverket, Olika asikter om
avstandet fran forsta till sista axeln utéver 20,5 m for bruttovikter 6ver 64 Transportstyrelsen mojligheten att genomfoéra
ton och pa sa satt fa med mer vikt med samma belastning/meter vag detta.
Logistik med 2020 Fler demonstrationer med langre fordon och multimodala koncept, t.ex. Transportorer, Informationsspridande och
multimodala I6sningar kombinerat sekventiell kombi (till/fran terminaler samt hamnar) och parallell | speditérer, tillstandsforfarande.
kombi (langs med jarnvagen for sent ankommet gods, platsbrist eller varuagare,
storning i jarnvagsdriften) och dar aktorerna delat riskerna med andra typer Trafikverket och
av kontrakt an vad som ar vanliga idag. forskningsinstitut.
Logistik med 2020 En pilotterminal for helautomatisk horisontell 6verféring av containers testas | Transportorer, Brist pa finansiering samt
multimodala I6sningar och for automatisk hantering av |6sa lastbarare. speditorer, samarbete mellan
varuagare, involverade intressenter.
Trafikverket och
forskningsinstitut.
Regelverk 2020 Kompletta forslag pa svenska PBS- respektive ITK-system framtagna och Transportstyrelsen,
tester pagar Trafikverket,
Regeringen
Regelverk 2020 Arbete pagar med ramverk for att kvalitets- och cybersakra Transportstyrelsen,
informationssystemen for uppkopplade fordon Trafikverket,
Regeringen
Tilltradeskontroll och 2020 Processerna for registrering av HCT-fordon i nationellt register och for tillsyn | Transportstyrelsen Kravs politiskt beslut och
regelefterlevnad har utformats i de tre prototypsystemen som ar i drift sen 2018 och Polisen medverkan av jurist.
Tilltradeskontroll och 2020 Hela ITK &r klart och det juridiska regelverket for ITK far laga kraft och ITK blir | Transportstyrelsen, Kraver operativ
regelefterlevnad obligatoriskt for att fa framfora alla typer av HCT-fordon, inklusive BK4- Trafikverket medverkan av jurist i
fordonen, 2021-01-01 utvecklingen och att ITK
prioriteras politiskt.
Typfordon/PBS 2020 Déackskonfigurationer for vad som ar bast for olika typfordon och lastfall Fordonsindustrin och | Finansiering av forsoken

utreds

forskare

och tillgang till
testkombinationer for
verifiering
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Demonstratorer 2025 Forsok pdgar med intermodala transporter anpassade for dverflyttning av Fordonstillverkare, Tillgang till vagnat och
gods mellan vag, tag och fartyg. pabyggare och transportuppdrag.
akerier samt Finansiering av forsoken
forskningsutférare med tillh. forskning
Demonstratorer 2025 Vissa branscher har specifika krav pa transportbararna, exempelvis skogsbruk | Fordonstillverkare, Finansiering av forsoken
och anlaggning, vilket medfor att ett antal branschspecifika forsok bor vara i pabyggare och med tillhérande forskning.
gang vad galler HCT-fordonens utformning. akerier samt Tillgang till vagnat.
forskningsutforare
Demonstratorer 2025 Ett tillrdckligt antal langa fordon har trafikerat dven icke motesfria vagar for Fordonstillverkare, Tillstand & regelverk
att ett bra underlag for fortsatta beslut skall kunna tas. pabyggare och
akerier samt
forskningsutforare
Demonstratorer 2025 Aven tekniskt har tillrdcklig kunskap inhdmtats for att battre forsta vilka typer | Fordonstillverkare, Forskningsfinansiering
av konfigurationer som lampar sig bast for olika transportuppdrag. pabyggare och samt tillgang till
akerier samt spetskompetens inom
forskningsutforare omradet
Demonstratorer 2025 Branschspecifika fordon framfoérallt for anlaggningstransporter anvands och Akerier, Trafikverket | Tillstdnd och regelverk.
erfarenhetsdata insamlas. och
Transportstyrelsen
samt
forskningsutforare
Demonstratorer/ 2025 Ett flertal HCT-fordonskombinationer anvands i granséverskridande trafik. Varudagare, akerier Ett harmoniserat regelverk
Logistik med samt inom Norden
multimodala |6sningar forskningsutférare
Demonstratorer/Infras | 2025 Minst 30 forsok igang med langd upp till 34,5 meter inklusive ett antal tyngre | Fordonstillverkare Tillgangen till vagnat.
truktur an 74 ton. och akerier samt Finansiering av forsoken
forskningsutférare med tillh. forskning
Infrastruktur 2025 50 % av BK1 ar tillatet for BK4. Trafikverket Budgetrestriktioner
Infrastruktur 2025 Langre fordon (34,5 m) ar tilldtna pa utpekat vagnat och detta vagnat ar Regering,
anpassat for dessa d v s vanstersvangfalt, rastplatser mm ar atgardade. Transportstyrelsen,
Trafikverket,
kommuner, privata
aktorer
Infrastruktur 2025 Nybyggnadsregler ar anpassade for langre fordon (34,5 m) och dven tyngre Trafikverket

an 74 ton.
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Infrastruktur 2025 Det finns kontinuerlig dialog med 6vriga infrastrukturhdllare och naringslivet | Trafikverket,
kring vilka atgarder som behovs och har med fortsatt fokus pa multimodala kommuner, naringsliv
I6sningar.
Infrastruktur 2025 Utvecklat regelverk for PBS-baserade kriterier ar infort. Transportstyrelsen,
Trafikverket
Logistik med 2025 Speditionsforetagen och varudgarna har anpassat sina terminal- och Transportorer, Svangradieanpassning
multimodala |6sningar lagerstrukturer samt trafikplanering till HCT, speciellt for ekipage med tva speditorer och inom befintliga terminaler.
eller flera trailers eller I6sa lastbarare. varuagare. Anpassning befintliga
operationer och
strukturer.
Logistik med 2025 Horisontella samarbeten mellan flera olika varuagare, speditérer och Transportorer, Konkurrensfaktorer.
multimodala I6sningar operatorer for att sakerstdlla hog och jamn fyllnadsgrad. speditorer och
varuagare.
Logistik med 2025 Erbjudande om transport i korridor dar godset fordelas pa transportslag och | Transportorer, Ett harmoniserat regelverk
multimodala I6sningar operator for systemoptimering. Kraver en slags korridorsspeditor. speditorer och inom EU, infrastruktur och
varudgare. finansiering.
PBS 2025 Det svenska PBS-systemet ar utvarderat och forbattrat med hansyn till fler Transportstyrelsen, Brist inom finansiering
faktorer som till exempel dackval forskningsinstitut samt samarbete mellan
involverade intressenter.
PBS 2025 Lastbilskalkylatorn har kompletteras med PBS-baserat krav for langre HCT- Transportstyrelsen,
fordon. forskningsinstitut
PBS 2025 Harmonisering med PBS-system i 6vriga Europa har skett Transportstyrelsen, Brist inom finansiering
forskningsinstitut samt samarbete mellan
involverade intressenter.
Regelverk 2025 En ny svensk myndighet eller avdelning hos befintlig myndighet har Regeringen Oklar ansvarsfordelning
etablerats for att certifiera hardvara, mjukvara och processer for mellan myndigheterna
uppkopplade fordon och alla tillhérande back-end och molnsystem.
Regelverk 2025 Ett gransoverskridande regelverk for HCT, inklusive PBS och ITK, inom Transportstyrelsen, Nationella sarintressen
Norden ar pa plats och pa gang for Europa. Trafikverket,
Regeringen
Tilltradeskontroll och 2025 ITK plattformen anvands dven for dispenstransporter och transporter av Transportstyrelsen Kraver operativ
regelefterlevnad farligt gods dessutom som en del i att klara EU-kravet i 96/53 om vagning av | Trafikverket medverkan av jurist i
fordon som trader i kraft 2021. utvecklingen och att ITK
beslutas politiskt.
Tilltradeskontroll och 2025 ITK2 introduceras dar registrering av bruttovikter, axelvikter och efterfordon | OEM, Standarder tas inte fram

regelefterlevnad

sker helt automatiskt. Manuell registrering bara i nodfall.

underleverantoérer,
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Telematik-

leverantérer
Tilltradeskontroll och 2025 Ett interimistiskt nationellt ramverk for kvalitetssakrad telematik finns pa Ansvarig myndighet Kraver politisk prioritering.
regelefterlevnad plats. Detta anvands bl a for styrning av fordon i “tid och rum” t ex
Citylogistik (Nordic Way-projektet, kollektivfiler, miljozoner),
Geofencing (Gagator och trottoarer)
Platooning, automatiska fordon, elvagar
Tilltradeskontroll och 2025 ITK3 introduceras dar alla processer och hardvaror certifierats sa registrerade | Ansvarig myndighet
regelefterlevnad vikter, positioner och fordonskonfiguration direkt kan anvandas for lagféring
och sanktioner.
Tilltradeskontroll och 2025 Data fran alla BK4-fordon tankas ned och analyseras vilket i princip ger 100 % | Ansvarig myndighet Vissa lobbygrupper
regelefterlevnad kontroll men med mindre personal @n idag. Certifiering och 100 % kontroll motarbetar alla former av
infordes i det Australiska IAP-systemet redan 2009 for kontroll av rutter och okad kontroll av
2016 aven for kontroll av bruttovikter. vagtransporter
Tilltradeskontroll och 2025 Polisen och Transportstyrelsen anvander ITK data for sitt riskledningssystem, | Transportstyrelsen Kravs politiskt beslut och
regelefterlevnad dvs for urval av vilka som ska stoppas for kontroll resp. begéara in data fran och Polisen medverkan av jurist.
fardskrivare och fran ITK servern.
Trafiksakerhet 2025 Uppfdljning och fordjupning av olyckstyper och trender for konventionella Forskningsutférare
tunga fordon som identifierats i tidigare studier
Trafiksakerhet 2025 Sikt- och utrymmeskrav i korsningar och cirkulationsplatser for Forskningsutforare
konventionella tunga fordon och HCT (utrymmeskrav hanteras inom
arbetspaket PBS) inkl dolda vinklar och risker for oskyddade trafikanter
Trafiksakerhet 2025 Trafiksakerhetsrisker kopplat till tunnlar och racken bl a ta fram underlag till Forskningsutférare
strategi for 6kning av vag- och broradckens krockkapacitet
Typfordon 2025 Minst tva HCT-typfordonsrapporter ar publicerade och tillgangliga Fordonstillverkare, Finansiering och tillgang
pabyggare och till testkombinationer for
akerier samt verifiering
forskningsutférare
Typfordon 2025 Vagn ar uppdaterad som HCT-modul Fordonstillverkare, Finansiering och aktiv
pabyggare och arbetsgrupp I1SO/UN-ECE
akerier samt
forskningsutférare
Typfordon 2025 ETT-kombinationen, dubbellink och andra langa kombinationer finns Fordonstillverkare, Finansiering och aktiv

definierade som kopplingsberdkningskombinationer

pabyggare och
akerier samt

arbetsgrupp I1SO/UN-ECE
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forskningsutforare
Transportstyrelsen

Typfordon 2025 Styrning, lyftning och drivning av olika axlar i kombinationen ar kartlagd och Fordonstillverkare, Finansiering
samordning mellan Sverige, Finland och Norge for gransoéverskridande pabyggare och Nordisk samverkan
transporter pagar akerier samt Tillgang till

forskningsutforare testkombinationer
Transportstyrelsen

Typfordon 2025 Storskaliga forsok genomfors med anlaggnings-, malm- och andra tunga Fordonstillverkare, Finansiering av forsok och

transporter pabyggare och tillgang till
akerier samt testkombinationer
forskningsutforare

Demonstratorer 2030 50 fordonskombinationer upp till 34,5 meters langd och 90-95 ton bruttovikt | Transportorer, Tillgang till vagnat
finns i forsokstrafik speditorer och

varuagare.

Infrastruktur 2030 Hela BK1-vagnatet uppgraderat till BK4. Trafikverket Budgetrestriktioner

Infrastruktur 2030 Vagnatet for 34,5 meter och 74 ton ar utbyggt med ytterligare strackor som Trafikverket, Budgetrestriktioner
ar kritiska for naringslivet. kommuner, privata

vaghallare

Infrastruktur 2030 Utover tidigare niva for HCT-fordon finns en niva pa hogre an 74 ton Regering,
och/eller upp till 34,5 m ldngd. Fordonen framférs pa enskilda vagstrackor Transporstyrelsen,
och via tillstandsgivande. Trafikverket

Infrastruktur 2030 Ovrig infrastruktur: Ovriga delar av samhillet som HCT-fordon ska trafikera Trafikverket,
har anpassats. Kommuner, privata

vaghallare

Infrastruktur 2030 Utpekat nat av grona multimodala korridorer for alla trafikslag ar etablerat. Trafikverket

Infrastruktur 2030 HCT-fordon anpassas efter utvecklingen inom autonoma fordon och elvagar Trafikverket,
for att tillvarata fordelar dar. Transportstyrelsen

Logistik med 2030 Ett mindre antal autonoma HCT-fordon framfors pa vagarna Transportorer, Regelverk

multimodala |I6sningar speditorer, Teknikadoption

varuagare,
Trafikverket,
Transportstyrelsen
och
lastbilstillverkare.
Logistik med 2030 Ett mindre antal HCT-fordon framfors aven pa elvagar Transportorer, Regelverk

multimodala I6sningar

speditorer,

Teknikadoption
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varuagare,
Trafikverket,
Transportstyrelsen
och
lastbilstillverkare.

PBS 2030 Ett europeiskt system for ”Smart Infrastructure Access Policy” finns vilket Transportstyrelsen, Brist inom finansiering
innebar optimering av fordon < infrastruktur forskningsaktorer samt samarbete mellan
involverade intressenter.
Regelverk 2030 Ett globalt regelverk finns pa plats for att certifiera hardvara, mjukvara och Regeringar Sarintressen
processer for uppkopplade fordon och alla tillhérande back-end och
molnsystem.
Regelverk 2030 Ett gransoverskridande regelverk for HCT, inklusive PBS och ITK, inom Europa | Transportstyrelsen, Nationella sarintressen
ar pa plats. Trafikverket,
Regeringen
Tilltradeskontroll och 2030 Ett internationellt ramverk for kvalitetssakrad telematik med IT-plattformar Regeringar Sarintressen, ovilja att dela
regelefterlevnad finns pa plats. Bygger pa internationellt beslutade standarder och regelverk. data, oro for cyberattacker
Tilltradeskontroll och 2030 De tidigare separata boxarna for de olika myndighetsapplikationerna inom Ansvarig myndighet Sarintressen, oro for fusk
regelefterlevnad Europa som fardskrivare, vagavgifter, e-cal mm ersatts successivt av appar i
telematikplattformarna.
Tilltradeskontroll och 2030 Tilltradeskontroll anvands for de flesta vagfordon for att styra tilltrade i tid Vaghallare Intressenter vill inte att
regelefterlevnad och rum individuellt och dynamiskt anpassat till den specifika kombinationen tilltrade begransas eller
av fordonsegenskaper, vagegenskaper, vader och trafik. Pa sa satt anvands beldggs med avgift.
den befintliga infrastrukturen effektivare utan att dess livslangd férkortas. |
kombination med dynamiska och situationsspecifika infrastrukturavgifter blir
styrinstrumentet an mer effektivt.
Trafiksakerhet 2030 Uppfdljning och fordjupning av olyckstyper och trender for konventionella Forskningsutforare
tunga fordon som identifierats i tidigare studier
Trafiksakerhet 2030 Risken for olycka med HCT fordon 2030 &r hélften mot var den var 2018, pga | Forskningsutférare
PBS, ITK, andra sdakerhetshdjande tekniker och speciell utbildning.
Trafiksakerhet 2030 Kunskapen i Sverige om sakerhet betraffande HCT-fordon ar vérldsledande Forskningsutforare
och utgor basen for export av bade produkter och tjanster.
Typfordon 2030 Definition av nya fordonsenheter Fordonsindustrin Finansiering av forsok

samt tillgang till
testkombinationer for
verifiering
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5. Genomforbarhet av fardplanen — SWOT-analys

Tabell 9 nedan ar resultat av den SWOT-analys som gjorde under det avslutande
arbetsmotet med arbetsgruppen med SWOT:en fran 2013 ars fardplan som utgangspunkt.
Denna SWOT har sedan stamts av med referensgruppen vid utskick med mojlighet for
kommentar.

Tabell 9: Genomforbarhet av fardplanen - en SWOT

Strengths Opportunities

BK4 beslutat och inforande paborjat
Stor samhallsnytta for 34,5 m
Relativt Iaga investeringskostnader
Goda erfarenheter fran
demoprojekten

God forankring pa Trafikverket
Legitimitet med bred och val
forankrad grupp

Okad politisk vilja att diskutera
trafikslagsovergripande |6sningar
HCT-fordon har nyligen inforts i flera
EU-medlemslander

PBS ar numera accepterat — 6kad
trafiksakerhet

Sverige etablerat sig som en positiv
forebild

Finland kommer att inféra 34,5 m pa
alla vagar under 2018 och snart 87-
89 ton pa utpekade vagar

e Fardplaner inom fossilfritt Sverige

Klimatlagen

Nationell godsstrategi

Minskad energianvandning inom
transporter

Starka konkurrenskraften och tillvaxt
for naringsliv, fordonsindustri och
regioner

Export av HCT-kunskap och
produkter samt bistand

Oka vagars kapacitet utan nybyggen
Mojlig utokad samverkan med
jarnvag och sjofart (multimodala
[6sningar)

Bidra till 6kad sakerhet och mindre
fusk

Weaknesses

Threats

Branschstrukturen ar fragmenterad
och formagan att ta till sig
innovationer ar svag
Intressenterna har olika agendor
som drar i olika riktningar
Genomfdrande ar svart nar
beslutsfattare inte ar aktivt
deltagande

Svart att andra regelverk och att fa
med juridisk kompetens

Daligt stod och férankring hos
Transportstyrelsen

Kan bli en hyllvarmare
Trafikslagslasningar (rebound effect)
Attityder (forutfattade meningar)
Att genomforandet av HCT-
programmet tappar momentum
Trafikverket behover fa med o6vriga
infrastrukturhallare sdsom
kommuner och enskilda vaghallare
Det svaga engagemanget fran
speditor, varuagare och regioner
med volym- och styckegods
Politisk vilja, mod och engagemang
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6. Rekommendationer och nasta steg

Denna fardplan utgar fran ett 6nskat tillstand ar 2030 och genom back-casting har milstolpar
for ar 2020 och ar 2025 faststallts.

De viktigaste intressenterna behdver anta denna fardplan och sen ha den som utgangspunkt
nar de tar fram sina strategier, investeringsplaner och budgetar. Detta ror alla intressenter i
det lilla systemet, som beskrivits i Figur 2 i kapitel 2, dvs varudgare, speditorer, akerier,
vaghallare, fordonstillverkare och IT-leverantérer. Forstdelsen for denna system- och
intressentmodell blir viktig nar en kommunikationsplan ska upprattas. Har spelar samverkans-
plattformar (sa som Closer) en stor roll nar aktérerna samarbetar for att driva denna fardplan
i mal. De kvartalsvisa motena i HCT-styrgrupp med aktiva representanter fran de viktigaste
aktérerna och den arliga nordiska HCT-konferensen ar exempel pa motespunkter mellan
intressenter och behover vara sa dven fortsattningsvis.

Detta gar hand i hand med behovet att fortsatta genomféra demonstrations- och pilotprojekt
gallande multimodala och branschspecifika logistikuppldagg, vilket fortsattningsvis kraver
samverkan med andra trafikslag.

Det ar viktigt att fa med juridisk kompetens i det operativa utvecklingsarbetet med HCT for att
underldtta nar man gar fran utvecklingsprojekt till forandring av lagar och utrullning pa bred
front.

Det nodvandiga internationella samarbetet ska fortsatta for att undvika dubbelarbete samt
harmonisera regelverk och tekniska krav for saval granséverskridande transporter som for
fordonsutvecklingen.

Forskning har visat att det ar samhallsekonomiskt lonsamt att skyndsamt rulla ut HCT pa
bred front. Vi har i Sverige tillrackligt med kunskap for att satta igdng omedelbart. Dock har
hittills vissa intressenter och politiska grupperingar varit tveksamma och pavisat
kunskapsluckor och darfor bromsat inférandet. Ett syfte med den nya fardplanen ar att fylla
dessa kunskapsluckor och darmed 6ka acceptansen.

Unikt for denna fardplan ar att bade ansvarig och befarade barridrer har identifierats for
varje milstolpe for att underlatta att milstolparna uppfylls.

For att knyta an till ovan ar det viktigt att en tydlig kommunikationsplan med riktade
budskap till de olika intressenterna tas fram. Samarbete och kommunikation ar viktigt for att
sakerstalla att fardplanens mal for 2030 uppnas: 80% av transportarbetet pa vdag med HCT
och 15% mindre energiférbrukning per tonkm. Fardplanen blir aldrig starkare an vad allas
engagemang gor den till. Har blir Closer dven fortsattningsvis en viktig sammanhallande lank.

Nasta steg ar att omgaende paborja de aktiviteter vilka angivits i kapitel 3 och 4 och som
kravs for att na milstolparna for ar 2020.

Slutligen rekommenderas att Fardplanen blir ett levande dokument och att den revideras ar
2021.
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9. Bilagor

9.1 Det nationella HCT-programmet

Det nationella HCT-programmet drivs av Closer med syftet att skapa forutsattningar for
introduktion av HCT pa en utpekad del av det svenska vagnatet genom att beskriva och
utveckla tillstands- och problembilder, utvecklingsbehov, maéjliga I6sningar och testa och
demonstrera dessa. Figur 6 nedan skildrar HCT-programmets syfte samt dess arbetspaket

med ansvariga ledare.
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Figur 6: Det nationella HCT-programmet
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9.2 Forslag for att minska CO; utslappen inom segmentet godstransporter pa

vagar

Tabell 10: Méjligheter till minskning av trafikarbete for lastbil i forhallande till basprognosen 2030

och 2050 (Trafikverket, 2016)

Potential till 2030 (minskning i
férhallande till prognostiserat

Potential till 2050 (minskning i
férhallande till prognostiserat

lastbil jamfort med 2010

trafikarbete) trafikarbete)
Battre utnyttjande av alla | -13% -21%
trafikslag
Samordnade godstransporter i | -3% -5%
staden
Ruttoptimering och  o6kad | -9% -15%
fylinadsgrad
Langre och tyngre fordon -4% -10%
Trafikledning och | -0,3% -0,3%
trafikinformation
Forandrade konsumtions- och | i.e. i.e.
produktionsmonster
Totalt minskat trafikarbete for | -26% -43%
tung lastbil jamfért med BAU
2030
Trafikférandring fér tung | +/-0% +/-0%

Tabell 11: Reduktionspotentialer (CO,) Langvéaga vagtransporter ar 2030 och 2050, 6versatt fran

IRU (2017)
Langviga Potential | Potential | Kommentar Kumulativ | Kumulativ
vagtransporter 2030 2050 reduktion | reduktion

2030 2050

Effektivare drivlina 10% 15% Inkluderar motor, vaxellada, 10,0% 15,0%
(diesel) hjalpmedel, mm
Gasfordon 2% 4% Metanutslapp bér minimeras | 11,8% 18,4%
Fornyelsebara 2% 24% IEA: generella mal, hég 6kning | 13,6% 38,2%
drivmedel (gas och i andra generationens
flytande) biodrivmedel behovs;

inkluderar biogas
Forartraning och 6% 8% Inkluderar ACC, PCC, ... 18,8% 43,2%
ADAS
Reducerad 2% 2% Till 80 km/timme 20,4% 44,4%
maxhastighet
ITS & kommunikation | 1% 4% Konvojkorning 21,2% 46,5%
Aerodynamik 6% 10% Viktigt bidrag férvantas fran 25,9% 51,3%

trailers och semi-trailers samt

I6sningar framtagnaii

projektet TRANSFORMER
Dack 7,5% 12,5% Inkluderar ”super singles” 31,5% 57,4%
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Lagre vikt genom 0% 0% Kompenseras med 6kad vikt 31,5% 57,4%

konstruktion/ fran andra atgarder

material

Vagbeldggning 3% 3% Forbattrat rullmotstand 33,5% 58,7%
(underhall eller ny
gatlaggning)

Logistiska 2% 10% Utrullning av koordinerande 34,8% 62,8%

effektivitetshéjande system behdvs

atgarder, inklusive

digitalisering,

samarbete for att

reducera

tomkorningar och

forbattra

fyllnadsgrader

Hogre flexibilitet i 3,5% 7,5% HCT tillatna for 37,1% 65,6%

vikt och dimensioner granséverskridande

(inkluderande HCT) transporter inom EU

Hybridisering (2030)/ | 3% 37% Ar 2050, mestadels fran full | 39,0% 78,2%

elektrifiering (2050)

elektrifiering
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Tabell 12: Reduktionspotentialer (CO,) fér regionala distributionstransporter ar 2030 och 2050,
6versatt fran IRU (2017)

Regional Potential Potential Kommentar Kumulativ Kumulativ
distribution 2030 2050 reduktion reduktion
2030 2050
Effektivare drivlina 7% 11% Inkluderar motor, 7,0% 11,0%
vaxellada, hjalpmedel,
mm
Hybridiserad/ 4% 15% Mest genom 10,7% 24,4%
elektrifierad forbattrade batterier
drivlina och ”"on-demand”
hybrider
Gasfordon 2% 4% Metanutslapp bor 12,5% 27,4%
minimeras
Fornyelsebara 2% 24% IEA: generella mal, hog 14,3% 44,8%
drivmedel (gas och Okning i andra
flytande) generations
biodrivmedel behovs;
inkluderar biogas
Forartraning och 8% 10% Inkluderar ACC, PCC, ... 21,1% 50,3%
ADAS
ITS & 2% 5% Dynamisk (eko)ruttning | 23,1% 54,3%
kommunikation
Aerodynamik 3% 5% 25,4% 56,6%
Dack 3% 5% 27,6% 59,6%
Lagre vikt genom 0% 1% Hogre kvot fordon/last 27,6% 60,0%
konstrukt./ material vikt an for langvaga
Gatubeldggning 2% 2% Forbattrat rullmotstand | 29,1% 60,8%
(underhall eller ny
gatlaggning)
Logistiska 4% 12% Mer potential for 31,9% 65,5%
effektivitetshéjande forbattring an for
atgarder langvaga genom lagre
medelfyllnadsgrad;
inkluderar digitalisering,
samarbete for att
reducera tomkorningar
och forbattring
fyllnadsgrad
Reducerad 6% 6% Till 80 km/timme 36,0% 67,6%
maxhastighet
HCT 0,5% 1% Begransad anvandning | 36,3% 67,9%
Elektrifiering av 0% 0% Formodligen ej 36,3% 67,9%

vagar

passande for regionala
distributionsoperationer
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Tabell 13: Atgérder for att forbattra systemets effektivitet inom vigfrakt med laga
genomférandebarridrer (IEA, 2017)

Category Enablers Barriers ng:gw Examples | Notes
Use of high- | Performance- Concams about safety Direct savings may be | Requiations allow for the
capacity based standards and mad infrastructure upwards of 20%, but operation of HCV's at the
wehicles Inteligent Accecs | EMPacts; potential for actual savings may be | national or regional kevel in
[HCWs) Program as in “reverse’ mode shift lower, depending on Australia, Brazil, Canada,

Australia {awary from freight rmil); the extant of activity Finland, Mexico, South
increased demand for rebownd and of modal | Africa and Sweden.
Just-in-time delivery shift from rail.
Route Geographic Increased demand for From 5%-10% for UPS ORION, whichin
optimisation | information system | pust-in-time delivery inra-city trecking, but | 2017 began its global
real-time routing dloser to only 1% for rollout.
data long-haul missions.
Relaxing delivery
fime consiraints
Platooning® \Viehicle Traffic congestion, and From 5% to 15% fora | Japan's "Enemgy ITS"
and automation capacity limitations. raweding at 30 km'h PATH programme (2011);
technologies Mead to {depending on gap the European
ensuresafely | fictance) ™ Commission's SARTRE
project (2017).
Diriver Rewards Lack of consolidation Immediate savings of | FleetSmart, Canada, as
training and PrOgIaMmmes in aMong camers (many between 3% and 8% well a5 many examples
mid- to large fleets | small owner-operators) (the latter in long-haul | among Finnish, Gemman,
operaticns). S and other camers.
Improwved Better data Lenal frameworks that Potentially substantial. | The European Union's
utilisation enabled by ICT) behaviour (and thereby | Savings are enabled supply chain collaboration.
™ Collaborabion and | impede co-ordination by better tracking Oniline freight exchanges
naudng ) onine exchanges | 3MONg camiers, basic freight co-ordinate a large fraction
alliances amang shippers, and L5Ps). operational of road fresght moverments.
carmiers and Lack of industry parameters and in the United States and
logistics service consaolidation among adopting indusiry best | e United Kingdom.
providers (LSPs) | camiers. practices in logistics.
Last-mile Prediction of Increased demand for Likely in the mnge of Deelivery senvice plans
efficiency dynamic: demand Just-in-time delivery 1-6%. developed by Transport
Measures Increased Lirban traffic congestion fior London; Binnenstadt
cormpeetition, senice in 11 towns in the
including market Metherlands.
entry of L5Ps
Re-timing Incentives o Concems from local Very difficult to A compiete shift to off-
urban shipment receivers. | citizens about noise estimate and :"‘d"wma
deliveries o accept the CUSEOMEr Concams generalise. Across the uction i
insurance and — e urban truck fiestas 3 | Pollutants in the range of
stical i e 45-67% in New York,
logistical impacts condition upon del whole, fuel- and GHG & =
of shiffing to early o "= | emission reductions | Bogota and S3o Paulo.
oming and oft- | s e ¥ | are estimated in the E%ﬁ Y and
hour defiveries N range of 107%-15%. .
PIEK {the Metherands).
Urban City regulatory Design is highly city- Viehicle activity, fuel UCCs group shipmenis
consolidation | poficies to reduce | specific, making use and GOy from multiple shippers and
centres congestion and dissemination of best emissions within wban | consolidate these onto a
{UCCs) promote air quality | practices difficult cenires can be single truck for defivery to
Fiscal sustainahility reduced by 20-50%. a given geographic region.
challenges in the anous global cities, most
absence of a dedicated of which are located in
public funding stream or Europe, and Japan.

viable business model
* Platooning refers to the practice of driving heavy-duty trudis [primarily tractor-trailers or rigid trudis) in 2 single line with small gaps
between them to reduce drag and theneby save fuel during highway operations. Vehice-to-wehicle and wehice-to-infrastrschsre (V2
and %2} communication technologies can enable trudks to drive in wery cose prosimity without sacrificng safety or manoewverability.
** According to Tsugawa, Jeschke and Shlzdowers (2016), the average fisel smving for three trucks driving at B0 kmyhr with 2 10-m g=p
is about B%, and 15% with 2 &-m gep. High levels of wehice sutonomy would be needed to safely operate trudks with 2 &-m gap.
Sources: Browne, Allen and Leonardi [2001); WikidCity (2024]; Holguin-Veras (2016]; Mdinnon [2016b); Wallenbung and Raue (2011}
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Figur 7: Atgarder for att minska brinsleanvindningen och koldioxidutsldppen, anpassad fran IEA
(2017)

9.3 Beskrivning av ITK systemets uppbyggnad
Funktionskrav

ITK foreslas besta av fem delprocesser med féljande funktionskrav:

A. Operatoren ansvarar for att:
e fordonstaget automatiskt och hela tiden registrerar och sparar i en OBU (On Board
Unit)
o sin GNSS-position varje minut
o sin bruttovikt med en precision pa +/- 3 ton vid varje férandring av 3 ton eller
mer
o VIN eller registreringsnummer for alla ingdende fordon
o |ID pa ansvarig operator
under en 6vergangstid, t ex 12 manader, tillats manuell inrapportering av bruttovikt,
VIN/reg nr pa alla fordon och ID pa operatoér
e Aktuell bruttovikt visas pa display i forarhytten som ar synlig for féraren och
kontrollant.

e OBU skickar dessa data till en “backoffice” server pa ett sakert satt med angiven minsta
frekvens
dessa data sparas i "backoffice” i minst ett ar pa ett sakert satt

e data i "backoffice” ar avldasbara via anvisat granssnitt och behorighetskontroll for
Polisen och Transportstyrelsen vid deras efterlevnadskontroller

B. Operatoren ansvarar for att:

e "Backoffice” i efterhand rapporterar anonymiserade data over fordonstagets
positioner med bruttovikter, till en statistiktjanst via anvisat granssnitt och
behorighetskontroll

C. Operatoéren rekommenderas att:

66



e anvanda sig av ett system for egenkontroll sa regelovertradelser forebyggs, helst med
data fran “backoffice”
D. Myndigheterna ska bedriva en statistiktjanst
e som analyserar avidentifierade data enligt B o6ver genomférda HCT-transporter
avseende graden av regelefterlevnad och for planering av underhadll och
barighetsdkningar.
E. Myndigheterna ska bedriva tillsyn med sanktioner bade av processerna A-D och av
regelefterlevnaden, speciellt avseende 6verlaster med data fran framst “backoffice”

Definitioner
OBU (On Board Unit) kan utgoras av:

1. En i motorfordonet fast monterad telematikenhet med GNSS och modem for
mobilnatet for koppling till “backoffice” och som ar kopplad till fordonets interna
datasystem, t ex via FMS standard interface.

2. En mobiltelefon med GPS dar en app utfor delprocess A och som ar kopplad till
fordonets interna datasystem, t ex via FM standard utfardad av ACEA eller OBDII
porten,

3. En mobiltelefon med GPS dar en app utfoér delprocesserna A och B och helst dven stod
for C dven om det senare inte ar ett absolut krav.

"backoffice” avser anordning for lagring utanfor fordonet, exempelvis i en molnplattform, dar
informationen ar sakrad och inte kan manipuleras i efterhand. Kan utgoras av:
a. Enserver hos en telematikleverantor, t ex fordonstillverkare eller tredje part
b. Enserver hos operatoren
c. Enserver hos en myndighet eller certifierad tredje part for OBU alternativen 2 och 3
ovan.

"anvisat granssnitt” avser Remote FMS standarden utfardad av ACEA (organisation for

Europas lastbilstillverkare) som finns beskriven har:
http://www.fms-standard.com/Truck/index.htm.
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Figur 8: IT-arkitektur med fast OBU (On Board Unit)

Hur de involverade parterna berors

Utgangspunkten har varit att systemet ska vara enkelt att anvanda for alla inblandade parter,
dvs chaufforer, operatoren, transportforetag, tjansteforetag (exempelvis OEM och
tredjepartsleverantorer av Fleet Management Systems) samt myndigheter. Anvandar-
vanlighet och intuitiv design av granssnitt ska pragla genomférandet. Det bor ocksa medfora
nytta som overstiger kostnaderna for varje part samt inte diskriminera nagon aktér oavsett
nationalitet, forutom de som notoriskt bryter mot reglerna.

| stort sett det enda operatéren behover gora ar att upphandla ITK-tjansterna fran en
telematik-leverantor till ett pris som forvantas ligga pa max 200 kr per fordon och manad for
de som har ett FM (Fleet Management) system installerat. Om operatéren ar en
sallananvandare av HCT, t ex pa tillfalligt uppdrag i Sverige, och inte har nagot FM-system
installerat sa kan han foérse fordonet med en mobiltelefon och installera den app som anvisas
och inkoppling av en dong i bilens datorsystem. Lampligen bor den appen integreras med den
app som Transportstyrelsen tagit fram for att bedéma om det hopkopplade fordonstaget med
aktuella vikter och lasthojd ar godként fér 64-74 ton pd BK4-nitet eller inte. Onskvart men
inget absolut krav ar att systemet ocksa ger stod till bade foretaget och chaufforen sa att det
blir lattare att gora ratt. T ex foresld lampliga rutter och sammanstalla rapporter over
regelovertradelser med data fran ITK, FM-systemet, fardskrivare och elektroniska kartor.
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For en chauffor ska systemet ”skota sig sjalv”. Chaufféren bor kunna lasta, koéra och lossa utan
att behdva bry sig. Onskvart men inget absolut krav ar att systemet ger stéd till foraren s& att
det blir lattare att gora ratt. T ex vid lastning bor systemet uppmarksamma féraren om
gransvarden overskrids for BK4 samt om fordonet kér tomt eller med liten last foresla lamplig
rutt som kan ga over BK1, BK2 eller BK3 om aktuell bruttovikt, axellaster, langd och
fordonskonfiguration sa tillater. Det ar ocksa énskvart med varning om foraren kommer in pa
icke godkand vag. | ovrigt bor all data kunna processas utan mansklig inverkan, férutom i en
inledningsfas innan allt har hunnit automatiseras. | det fall en mobiltelefon anvands
tillkommer nagra manuella moment. Data i systemet kan anvdandas som bevis pa att féraren
gjort ratt och darmed minskar pressen pa foraren fran kunder och trafikledare att bryta mot
reglerna.

Myndigheterna bor pa ett intuitivt och icke resurskravande satt kunna kontrollera fordon vid
vagkanten eller begdra ut historiska data fran ”Backoffice” servern. Vid vagkanten bor
kontrollen samordnas med Polisens ovriga kontroll och vid granskningen av historiska data
bor kontrollen samordnas med Transportstyrelsens granskning av kor- och vilotider. Genom
samkorning av ITK data med data fran fardskrivare, viktregistrering i vagen, kartdata,
trafikregistret mm kan fler regelévertradelser upptackas automatiskt an varje system for sig
har mojlighet till, t ex nar fardskrivarens rorelsesensor manipulerats genom att en magnet
placerats 6ver den for att felaktigt registrera att fordonet star stilla isf att det i verkligheten
kors. Ratt utformat har ITK potentialen att bli ett nytt verktyg i verktygsladan, som minskar
overtradelserna genom att flera upptacks utan att de totala kostnaderna for kontroll 6kar.
Detta Okar sakerheten och minskar nedbrytningen av infrastrukturen. Dessutom forser ITK-
systemet vaghallarna med viktig statistik som kan effektivisera bade underhallet och
investering i uppgraderingar.

Leverantéren av Fleet Management Systems eller liknande system for datafangst t ex
fardskrivare bor kunna ldgga till ITK som en komponent i sitt nuvarande tjansteutbud.
Gréanssnitten mot chaufforen och myndigheter kan naturligtvis behdva utvecklas, men den
eventuella extra lagringen som behovs for att uppfylla rapporteringskraven torde vara av ringa
omfattning. Framtagandet av ITK -tjanster kan ses som investering i en plattform som i en snar
framtid kan anvandas som en bas dven for manga andra applikationer for bade myndigheter
och den privata sektorn. Ju fler applikationer ju hégre I6nsamhet for investeringen. ITK ar
ocksa en del av det snabbt vaxande eco-systemet for uppkopplade fordon som pa sikt dven
forvantas bli helt autonoma utan krav pa forare i eller utanfér fordonet. Harmonisering med
den utvecklingen ar darfoér nodvandigt.
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9.4 Typfordon exempel

|64-3: Bil & dolly-semitrailer styckegods 25,25m Langd 6ver axlar 21500
“ - T N Vikt 60
T* ¥ BK1 20,2m Lingd 6ver axlar 21500
Vikt 64
00O - OO0 000
L el R
Langd 6ver axlar 20385
Vikt | 60
BK1 20,2m Langd 6ver axlar 20385
Vikt 64
Langd 6ver axlar 21065
Vikt 60|
BK1 20,2m Langd 6ver axlar 21065
} Vikt 64
(eYoYo X o
[64—6: Bil, semitrailer & karra styckegods 25,25m Langd 6ver axlar 21365
- - - o Vikt 60
“f ’ =1 BK1 20,2m Lingd 6ver axlar 21365
Vikt 64
ooo’ . 900
T I li I
: Bil, link & semitrailer container Langd 6ver axlar | 18170
- - - Vikt 60
BK1 20,2m Ldngd 6ver axlar 20200
Vikt 64
Langd dver axlar | 19970
Vikt 60
BK1 20,2m Ldngd 6ver axlar 20200
Vikt 64
Langd 6ver axlar | 18000
Vikt 60|
BK1 20,2m Ldngd 6ver axlar 20200
Vikt 64
Langd 6ver axlar | 20350|
Vikt 60
BK1 20,2m Ldngd 6ver axlar 20200
Vikt 64
Langd 6ver axlar | 18870
Vikt 60
BK1 20,2m Ldngd 6ver axlar 20200
Vikt 64
[64-12: Bil & slap Langd 6veraxlar | 20050
- — — - . - Vikt 60|
= - BK1 20,2m Ldngd 6ver axlar 20200
Vikt 64
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|74—3: Bil, kdrra & karra grus

BK74 16,6m

- i = % - - BK74 17,8m

Langd 6ver axlar

Vikt

Langd over axlar

Vikt

|74—4: Bil, kdrra & karra grus

T

BK74 20,2m

Langd over axlar

Vikt

BK1 20,2m

Langd over axlar

Vikt

Laéngd 6ver axlar
Vikt

3 BK74 17,4m

BK74 18,7m

Langd o6ver axlar

Vikt

Langd 6ver axlar

Vikt

BK74 17,4m

Langd over axlar

Vikt

16600[
66

20200(
69

20100(
74

21365
60

21365
64

21135(
68
21135[

71

18370[
68

Langd over axlar 18370|
BK74 18,7m Vikt 71
|74—8: Bil & slap timmer, grus & vatska Langd o6ver axlar 19350]
I -— - T e 3 BK74 18,2m Vikt 70
Langd 6ver axlar 19350]
BK74 19,2m Vikt 76
Langd over axlar 21365
BK74 19,2m Vikt 72

000
T e
|74—10: Bil & dolly-semitrailer styckegods 25,25m Langd o6ver axlar
- - T | BK74 20,2m Vikt
Langd over axlar
o O BK74 20,2m Vikt

000 000
I

s

|74—11: Bil, link & semitrailer timmer, grus & vatska

BK74 20,2m

Langd over axlar

Vikt

BK74 20,2m

BK74 20,2m

Langd 6ver axlar

Vikt

Langd 6ver axlar

Vikt

|74—13: Bil & slap timmer grus, vatska
[ - i 1 r BK74 20,2m

BK74 20,2m

71

Langd 6ver axlar

Vikt

Langd 6ver axlar

Vikt

21465(
74

21465(
74

20200(
74

20200(
74

20200(
74




66: Bil, kdrra & karra styckegods

Langd Over axlar

Kopplingspunkten

23193

Singel eller dubbelmontage

) ‘ i L BK74 16,6m Vikt 66
o QIO o 0! o-0
1 ] 1; 1
74: Bil, karra & karra styckegods Langd 6ver axlar 23459
Kopplingspunkten
BK74 20,2m Vikt 74
74
[0}
Langd 6ver axlar 23598
Kopplingspunkten
Singel eller dubbelmontage
BK74 20,2m Vikt 74
max axelgrupp Vikt 80
Lingd dver axlar | 27320
Kopplingspunkten |
Singel eller dubbelmontage
Vikt 74
max axelgrupp Vikt 92
Langd Over axlar 29330
2 Kopplingspunkten
Singel eller dubbelmontage
Vikt 74
max axelgrupp Vikt 88
|92: Bil, dolly, link & semitrailer styckegods Langd 6ver axlar 29391
“r i - - — 3 Vikt 74
! \ Langd 6ver axlar 29391
- \ max axelgrupp Vikt 92
Q000
Tz
Langd 6ver axlar 27590
1 Vikt 74
Langd 6ver axlar 27590
max axelgrupp Vikt 92
coo
|92: Bil, semtrailer, dolly & semitrailer container Langd 6ver axlar 27340
F——= T Vikt 74
: Langd 6ver axlar 26340
max axelgrupp Vikt 92
o000 ©0O0
T ECR
|92: Bil, semtrailer, dolly & semitrailer Flis Langd 6ver axlar 26740
- - =—r Vikt 74
Liangd Sver axlar 26740
max axelgrupp Vikt 92
|64: Bil, dolly, link & semitrailer styckegods styckegods Langd Over axlar 25735
F i T T . Vikt 74
rl?/f ST f ‘ | ‘ { Langd o6ver axlar 25735
Jr Vikt 74

=
o

= 0

Figur 9: Typfordon exempel 25,25 BK4-fordon lastade enligt BK4 och BK1 samt upp till 34

meters kombinationer lastade till 74 ton
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9.5 Forsokskombinationer korda kilometer

Tabell 14: Forsokskombinationer kérda kilometer datum 2018-04-17 (Volvo)

Forsdkskombinationer # Koérda km (2018-04-17)

varv

Test kombinationer #1] 2] w3 w4 w5  #e] w7 w8  wo| #0] #11fTotalt  [Runtjorden
ETT 90 ton 1381294 969939 2351233 59
DUO-Trailer 50-80 ton 625321 241328 66479 933128 23
DUO-Kérra 40-66 ton 195343 195 343 5|
ST-Kran 74 ton (4+5axlar) 572874 768 000 742 263 588 720 464708 404993 925 000 912 000 610 000 650 000 3700 6642 258 166
ST-Drag 74 ton (3+3+3axlar) 587 858 236 362 498 789 223 286 101 300 1647595 41
ST-Bil+Sldp (utan kran) 74, 70 ton 646 766 664 542 1311308 33
Byggmaterial 70 ton 306092 306 092 8
B-dubbel container 74 ton 178 698 178 698

Bulk 74 ton 89617 530507 820124 16
Flisbil 74 ton 525098 525098 13
ECT 74 ton 677 600 355900 469 200 599 100 72500 21300 2195600 55
Tipp 80 ton 706 244 706 244 18
ALLA HCT 17 612 721 440
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