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Forord

Uppdraget

Under sommaren 2014 beslutade VINNOVA att inom FFI-programmet finansiera ett projekt
for att studera vilka systemeffekter ett inforande av 74-tons HCT-fordon skulle kunna fa i en
svensk kontext. Bakgrunden till detta uppdrag ar det arbete som pé Trafikverkets initiativ
bedrivs for att skapa forutsattningar for ett genomtankt inforande av HCT. Inom programmet
har man konstaterat att denna typ av kunskap saknas. Inom HCT-programmet finns 11
arbetspaket med olika Amnesomraden, varav detta om systemeffekter ar ett.

Utgangspunkten for systemanalysen har varit att genom olika framtidsscenarier och
inférandestrategier visa pa vilka effekter ett inforande av HCT skulle kunna fa i Sverige.
Malsittningen ar inte att fororda ndgon speciell inforandestrategi, policypaket eller liknande,
utan malet ar att rapporten ska beskriva de troliga effekterna av olika alternativ for att kunna
fungera som underlag for beslutsfattare. I andra hand ar rapporten ett forskningsbidrag inom
omradet.

Uppdraget har genomforts mellan sommaren 2014 och juni 2016. Arbetsgruppen vill rikta ett
stort tack till alla deltagare i referensgruppen som bistdtt med intressanta och larorika
synpunkter och diskussioner. Ett sarskilt tack vill vi ocksa rikta till Henrik Sternberg vid Lunds
universitet som bistatt arbetsgruppen med berakningar, kompetens och kontakter samt till
Jesper Sandin pa VTI som bistatt med kunskap om trafiksdkerhet for HCT-fordon. Tack ocksa
till VINNOVA och Trafikverket som till storsta delen finansierat projektet.

Projektets konsortium

Projektet har anvant ett tvarvetenskapligt angreppssatt med en arbetsgrupp som bestéatt av:

e Docent Jamil Khan, Fil Dr Fredrik Pettersson, Omréade Systemanalyser och
styrmedel, Miljo- och energisystem, LTH

e Docent Lena Hiselius, Omrade Samhéllsekonomi, Trafik och viag, LTH

e Docent Henrik Palsson, Omréde Logistik och transport, Forpackningslogistik,
LTH

e Tekn Dr Lena Smidfelt Rosqvist, Tekn Dr Emeli Adell, Fil Dr Emma Lund,
Hannes Englesson, Ida Sundberg, Omrade Nulagesbeskrivning, Kapacitets- och
potentialberdakningar och Systemanalyser, Trivector Traffic AB

e Professor Sten Wandel, Patrik Rydén, Omrade HCT access och 6vervakning,
institutionella och juridiska forandringar, LU Open, Lunds Universitet

e Professor Bo-Lennart Nelldal, KTH jarnvagsgrupp
e Petter Asman, Thomas Asp och Stefan Grudemo, Trafikverket



e Mats Willén, Transportstyrelsen

Utover arbetsgruppen har ytterligare kompetenser varit kopplade till projektet via en
referensgrupp. Medlemmar i referensgruppen var:

¢ Tomas Arvidsson, SWECO och i projekts borjan Trafikverket

e Victor Asmoarp, Skogforsk

e Anders Berger, Volvo Group Trucks Technology

e Anders Berndtsson, Trafikverket

e Magnus Blinge, Chalmers

e Karolina Boholm, Skogsindustrierna
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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Att tillata lastbilskombinationer som &r storre/tyngre an nuvarande regelverk tillater, sa
kallade HCT-fordon (High Capacity Transport), kan 6ka transportsystemets energi- och
resurseffektivitet vilket ar en vasentlig fraga for en hallbar utveckling inom transportomradet.
For att fatta beslut om hur ett eventuellt regelverk for sidana HCT-fordon i Sverige bor
utformas, inforas, kontrolleras och vidareutvecklas ar det viktigt att ha forstaelse for direkta
och indirekta samhallseffekter pa kort och lang sikt. Detta projekt syftar till att undersoka
potentiella systemeffekter av att oka tillditen bruttovikt pa lastbilar i Sverige pa delar av det
allménna vagnatet till 74 ton?, i kombination med bibehallen maxlangd (25,25 m) respektive
okad maxlangd till 34 meter. Systemanalysen innefattar fordndrad efterfragan for olika
trafikslag (vag, jarnvig och sjo), klimat- och miljopaverkan, forandringar i olycksrisk samt
paverkan pa naringsliv och samhalle. For att 6ka studiens robusthet analyseras hur effekterna
varierar vid olika inférandestrategier, inom tva olika framtidsscenarier med olika antaganden
om godstransportutvecklingen och med kanslighetsanalyser.

Tidigare forskning

En genomging av tidigare utredningar om systemeffekter av ett HCT-inforande pa vig visar
att det finns betydande luckor i kunskapsunderlaget, framfor allt saknas empiriska studier.
Den samlade bild som ges av befintlig litteratur ar att effektiviseringar ar att vanta vid ett HCT-
inforande avseende ligre resursatgang per tonkm, vilket bl.a. avspeglar sig i lagre
transportkostnader och lagre utslapp per tonkm. Nar kostnaderna for vagtransporter minskar
relativt ovriga trafikslag kan man forvanta sig en viss overflyttning av transporter fran jarnvag
och sjofart till vag. Litteraturen visar ocksa att minskade kostnader for vagtransporter leder till
att den totala efterfrigan pa godstransporter okar, vilket innebar en inducerad 6kning av
vagtransporterna. De totala effekterna pa transportsystemet varierar i olika studier beroende
pa olika storlek pa dessa bada effekter. Detta bottnar i sin tur pa att effekterna ar
kontextberoende, har olika tidsperspektiv och att vikt/volym-forandringen varierar. Inom
trafiksdkerhetsomrédet ar litteraturen relativt begransad. Erfarenheter fran andra lander tyder
pa att den genomsnittliga olycksrisken for HCT-fordon &r lagre eller likvardig med
olycksrisken for konventionella tunga fordon, vilket verkar vara relaterat till stranga
tillstindskrav. Okad lingd och/eller vikt pa lastbilar kan péverka livslingden for
vaginfrastrukturen, framst broar dd ménga av dagens broar inte ar dimensionerade for HCT-
fordon.

1Vid projektets borjan gillde en maximal bruttovikt pd 60 ton. I juni 2015 dndrades den maximala bruttovikten till 64
ton. Eftersom empiriskt underlag kring fyllnadsgrad m.m. saknas fér 64-tonsfordon anvinds i rapporten dock 60-
tonsfordon som jimférelsepunkt.



Systemanalytiskt ramverk for att studera effekterna av
HCT

Att forsta systemeffekter av att infora langre och/eller tyngre fordon pa vag kraver analyser av
komplexa samband da HCT paverkar och paverkas av manga delsystem och deras intressenter,
ger olika effekter pa kort och lang sikt samt kan ge olika slutsatser beroende pa perspektiv (t.ex.
miljo, sikerhet och ekonomi). Systemanalysen ar ett forsok att 6ka forstaelsen for vilka effekter
ett inférande av HCT kan tdnkas fa pa bade kort och lang sikt. Liksom alla forsok att forutspa
vad som kommer att handa i framtiden ar utfallet av analysen behiftade med osédkerheter
beroende pa de antaganden som gjorts och resultaten bor tolkas darefter.

For att fanga breda och langsiktiga systemeffekter anvands i studien ett ramverk som bygger
pa systemteori och systemanalys. Det "lilla systemet” i figur I innefattar intressenter som via
beslut rorande logistik och transport har en direkt paverkan pa godstransporterna: varuagare
(transportkopare) och transportorer. Det “stora systemet” innefattar atta olika delsystem som
sitter ramarna for vilka beslut som ar mojliga och ekonomiskt l1onsamma for intressenterna i
det lilla systemet, och som ocksd paverkas pa olika sitt av ett inforande av HCT. Den
samhillsekonomiska analysen fokuserar pa HCT:s effekter i det lilla systemet. Effekter pa och
av delsystemen i det stora systemet behandlas via diskussion kring framtida
utvecklingsstrategier tex rorande informations och kommunikationssystem, tillvaxt och
naringslivsstruktur.
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Figur I: HCT:s roll i godstransportsystemet i forhdllande till andra delsystem (modifierat
fran Pdlsson et al., 2013).



Inforandestrategier och framtidsscenarier

Ett inforande av HCT pa vag kan ske med olika inforandestrategier, vilka kan ge olika
systemeffekter. Resultatet paverkas ocksa av antaganden kring samhallsutvecklingen, inte
minst prognoser for framtida efterfragan pa godstransporter. For att minska kénsligheten i
systemanalysen har tre inforandestrategier och tva framtidsscenarier analyserats i olika
kombinationer. De tre inférandestrategierna ar (A) Fritt inférande av HCT; (B) Inférande i
utpekat viagnit och (C) Inforande i utpekat viagniat kombinerat med en kilometerbaserad
kostnad for vagtransporter. I alternativ C har vi anvant en kilometerbaserad kostnad for att
illustrera effekten av kompletterande atgirder som motverkar overflyttningseffekter och
inducerade transporter. Vilken typ av kompletterande atgarder som bor viljas och hur ett
lampligt paket bor utformas ar en uppgift for politiken och vidare utredningar att svara pa.

I analysen differentieras varje inforandestrategi utifrain om enbart tyngre lastbilar (74 ton)
tillats eller om bade tyngre och langre fordonsekipage (74 ton/34 m) tillats. De tva scenarierna
for samhalls- och transportutvecklingen som anvéinds i analysen ar dels ett scenario baserat pa
Trafikverkets prognoser ("TrV”) med en betydande 6kning i efterfragan pa transporter och
relativt 1angsam 6vergang till fossilfria drivmedel, dels ett klimatscenario som utgar fran
malscenariot i utredningen Fossilfrihet pa vag ("FFF”) som innehéller en lagre tillvaxttakt i
efterfrdgan pa godstransporter, nolltillvaxt i transportarbete pa vag och en snabb 6vergang till
fossilfria drivmedel. Sjdlva systemanalysen sker i motet mellan scenarierna och
inforandestrategierna efter principen i figur IT nedan.
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Figur II: Struktur for systemanalysen.

Berakningsforutsattningar

Modellberakningarna av systemeffekterna av ett inférande av HCT pa vag utgar fran att ett
inférande av HCT konsoliderar gods i tyngre/langre fordonsekipage och darmed har potential
att effektivisera vagtransportarbetet samt att en prissankning pa vagtransporter kan leda till
béde fordndringar i val av trafikslag och till 6kad efterfrdgan pa transporter. Detta leder till
andrade transportvolymer pa vidg, men dven pa jarnvig och till sjoss. Som grunddata for



berdkningarna har resultat frdin modellering i Samgods anvints. Berdkningsgangen illustreras
i figur III nedan.
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Figur III: [llustration av berdkningsgangen.

Systemanalys

Vid en jamforelse av de olika inforandestrategierna kan konstateras att inforandestrategier A
(Fritt inforande) och B (utpekat vagnat) far liknande utfall i berdkningarna. Anledningen ar att
det vagniat som Trafikverket har pekat ut inkluderar en stor andel av vagtransportarbetet
(innefattar ca 60 % av det statliga vagnitet i km, men storre andel tonkm). Med dessa
inforandestrategier 6kar transportarbetet (tonkm) pa viag oavsett scenario som en foljd av 6kad
transportefterfragan pa grund av lagre transportkostnad samt 6verflyttning fran jairnvag och
sjofart. Vid Inforandestrategi C, dar HCT kombineras med en kilometerbaserad kostnad,
reduceras 6kningen av transportarbetet. Vid en kostnad pa 1,60 kr/km sker mycket sma
forandringar i transportarbetet — dvs. overflyttningen och den 6kade efterfragan av transporter
bromsas helt. Detta kan vara positivt ur miljo- och klimatsynpunkt, men kan fa negativa
konsekvenser for naringslivets konkurrenskraft.

Nar det galler trafikarbete (fkm) finns tvd motverkande effekter. Den effektiviseringspotential
som HCT medfor, att kunna frakta mer gods per lastbil, innebar att trafikarbete pa vag
minskar. Samtidigt leder 6verflyttning fran jarnvag och sjo samt 6kad transportefterfragan till
ett 6kat vagtransportarbete som ocksa Okar trafikarbetet pa vig. Berdkningarna visar att om
74-tonsfordon infors enligt strategi A eller B tar dessa effekter i princip ut varandra, vilket
innebar att trafikarbetet hamnar pa ungefir samma nivaer som utan HCT. Om &ven
maxlangden Okas till 34-metersekipage minskar trafikarbetet totalt. En extra kilometerbaserad
kostnad (inforandestrategi C) innebar att bade transportarbetet och trafikarbetet reduceras.

Resultaten av systemanalysen tyder pa att HCT i de flesta kombinationer av
scenarioantaganden och inforandestrategier innebar en effektivisering av transportsektorn da
mer transportarbete kan utforas med samma eller mindre vagtrafikarbete jamfort med om
HCT inte infors. Variationen i effekter for olika kombinationer av inforandestrategier och
scenarioantaganden belyser dock att osdkerheterna ar stora.

I sammanhanget ar det viktigt att komma ihag att effektiviseringspotentialen for 74-
tonsfordon har jamférs med 60-tonsfordon, trots att 64-tonsfordon tillats i Sverige sedan juni
2015. Anledningarna ar att projektstart var fore forandringen och att det saknas tillrackliga
underlag och erfarenheter 64-tonsfordon for att kunna anvidndas som jamforelsepunkt.



Preliminara berakningar visar dock att delar av effektiviseringspotentialen for 74-tonsfordon
jamfort med 60-tonsfordon redan har realiserats vid 64-tonsreformen.

Paverkan pa transportsektorn

Effekter av ett HCT-inforande paverkar foretag inom transportsektorn olika. Strukturen inom
akerinaringen kan komma att paverkas av HCT. Pa kort sikt kan investeringsmojligheten
mellan smé och stora dkerier skilja sig at. Fortsatt forskning behovs for att undersoka om
exempelvis stora aktorers storre mojligheter att bira strategiska investeringskostnader
genererar fordelar gentemot mindre aktorer.

Eftersom HCT forvantas oOka transporteffektiviteten pa vag visar resultaten att
vagtransporternas marknadsandel okar gentemot jarnvag och sjo. Dock visar berdakningarna
av overflyttningseffekter att HCT i de scenarier som har studerats inte leder till att jarnvags-
och sjotransporter minskar i absoluta tal jamfort med idag utan enbart att de okar
ldngsammare dn vad de annars skulle ha gjort.

Paverkan pa naringslivet

Systemanalysen visar att HCT bidrar till okad effektivitet for godstransporter pa vag och sankta
transportkostnader, vilket kan starka naringslivets internationella konkurrenskraft. Nyttorna
av HCT fordelar sig dock olika i olika naringsgrenar och beror pa om det ar enbart tunga eller
tunga och l1anga fordonskombinationer som tillits. Fér varugrupperna Livsmedel och Ovriga
foradlade varor, som domineras av volymgods, dr fordonslingden avgorande. Endast en
okning av bruttovikten skulle darfor ha liten betydelse for foretag inom dessa varugrupper.
Okad bruttovikt skulle 6ka transporteffektiviteten for foretag inom varugrupper dir vikten
begrinsar transporterna, sisom varugrupperna Skogsbruk, R&olja och oljeprodukter,
Kemikalier, Stal och metallmaterial, Anlaggningsmaterial samt Malm och annan metallrévara.

Miljoeffekter

Generellt visar berdakningarna att tyngre och langre fordon leder till storre utslappsreduktioner
an enbart tyngre fordon. Dock varierar klimateffekter beroende pa scenarioantaganden,
inforandestrategi och tidsperspektiv. Ju storre 6kning av godstransporterna pa viag som antas
i ett scenario, desto mer kan HCT bidra till att minska koldioxidutslappen. Dock medfor 6kade
vagtransporter till f6ljd av 6verflyttning fran jairnvag och sjofart samt inducerade transporter
pd grund av o6kad transportefterfrigan att effektiviseringspotentialen for HCT minskar.
Kanslighetsanalyser av 6verflyttning och inducerade transporter visar att ett inforande av 74-
tonsekipage inte sidkert kommer leda till lagre trafikarbete, medan reduceringen av
trafikarbetet ar mer stabil om tyngre och lingre lastbilar tilldits. Antaganden om andelen
fornybart bréansle spelar ocksé stor roll. Om exempelvis alla lastbilar kors pa 100 % fornybart
briansle 2050 paverkas givetvis inte koldioxidutslappen av HCT. Daremot kan ett HCT-
inforande paverka andra utslapp av luftféroreningar samt energidtgéangen.



Oavsett direkta effekter pa koldioxidutslapp sa visar analyserna att HCT pa vdg kan oka
vagtransporternas marknadsandel i relation till jarnvag och sjofart. Givet de antaganden som
gors i analysen indikerar resultaten att 6verflyttning fran jirnvag och sjofart sker i de flesta
kombinationer av inforandestrategier och scenarioforutsittningar. Omfattningen av
overflyttningen ar dock relativt begransad och leder inte i ndgot studerat scenario till att
jarnvags- och sjotransporterna minskar i absoluta tal utan endast att den forviantade tillvixten
blir ldgre dn om inte HCT infors. D4 antagande gors om en hog avstandsbaserad kostnad for
lastbilar (1,60 kr/fkm) reduceras det totala transportarbetet samtidigt som en viss
overflyttning sker i den omvinda riktningen, dvs. fran vig till jirnvag och sjofart.
Kompletterande styrmedel och atgiarder kan saledes kompensera marknadsandelsforskjutning
fran HCT pa vag som studien resulterade i, men samtidigt kan denna avstdndsbaserade
kostnad for lastbilar innebara att nyttan med billigare transporter for naringslivet reduceras
alternativt forsvinner helt.

Ur ett 6vergripande miljoperspektiv vill vi belysa att systemanalysen visar att den generella
godstransportutvecklingen, liksom andelen fossilfritt briansle i scenarierna, har storre
betydelse for om klimatmalen nés dn huruvida HCT inf6rs eller inte.

Effekter pa samhallet

Ur ett samhallsperspektiv ar bade effekter pa naringslivet och pa miljon betydelsefulla. Om
HCT leder till en lagre trafikutveckling kan delar av planerade investeringar i infrastruktur
skjutas fram eller undvikas. Studien indikerar att ett inforande av tyngre och langre lastbilar
reducerar trafikarbetet mest. Omfattningen av inducerade transporter som en f6ljd av billigare
lastbilstransporter paverkar utfallet och o6kar trafikarbetet (fordonskilometer) med 2-4 %
jamfort med om HCT inte skulle inféras. Kunskapen om det inducerade transportarbetet ar
begriansad, vilket innebar att effekterna kan vara bade storre och mindre dn vad resultaten fran
analysen indikerar. Detta behandlas i en kénslighetsanalys for respektive inforandestrategi i
kapitel 10 till 12.

De samhaillsekonomiska kalkylerna visar pa en samhallsekonomisk nytta av HCT-fordon. De
ldngsiktiga samhaillsekonomiska effekterna av att inféra HCT ar dock svéra att bedoma,
framforallt pd grund av att det inte finns ndgot vedertaget sitt att berdkna nyttorna for
naringslivet och de bredare positiva samhallseffekterna som kommer av ett starkt naringsliv.
Som en approximation antas darfor nyttorna for naringslivet till f61jd av 6kade vagtransporter
minst motsvara kostnadsokningen for fordonsdgaren/transportkoparen till f6ljd av det 6kade
trafikarbetet. I berdkningarna tas siledes inte denna kostnadsokning med.
Investeringskostnaden fokuserar pa statliga infrastrukturen och inkluderar kostnader for
farjelagen, broar, forstirkning av vigar for inforandestrategi B och C fram till 2030. For
inférandestrategi A — fritt inforande — tillkommer kostnader da broar och viagar kontinuerligt
forstarks och byggs om efter 2030. Analysen inkluderar samtidigt inte investeringar i
ickestatliga vigar och storre fordndringar i végslitage pa grund av HCT, vilket gor att
samhallets kostnader forviantas underskattas i kalkylerna. Det kravs dock 6kade kostnader i
storleksordningen minst en férdubbling av den antagna investeringskostnaden (8-9 ginger sa
stor for tyngre och langre HCT-fordon vid inférandestrategi A och B) for att kalkylerna skall
visa pa en samhillsekonomisk olonsamhet. Resultaten frdn jamforelserna mellan

Vi



inférandestrategier indikerar sammantaget att tillitande av tyngre och lingre fordon ar mer
samhéllsekonomiskt lonsamt an att bara tillata tyngre fordon.

Slutsatser och policyimplikationer

Inforandet av HCT rymmer en potential att bidra till bade niringslivets konkurrenskraft och
minskad klimatpéverkan fran transportsystemet, da effektiviseringen av transportarbetet
leder till minskade transportkostnader samtidigt som utslappen av koldioxid per transporterat
ton gods pa viag minskar. Dock visar systemanalysen att overflyttningseffekter och en 6kad
efterfraigan pa& godstransporter motverkar effektiviseringsvinsterna och darmed
minskningarna av koldioxidutslapp. En viktig policyimplikation av var studie ar att, om
klimatmalet ar prioriterat, bor ett inforande av HCT genomforas i kombination med andra
atgarder, t.ex. som en del av en paketlosning tillsammans med atgarder som starker
konkurrenskraften for jairnvag och sjofart relativt vagtransporterna.

I var analys har vi anviant en hypotetisk kilometerbaserad kostnad pa olika nivaer for att
studera effekterna av en sddan paketlosning dar HCT kombineras med atgiarder som syftar till
att dels motverka en overflyttning fran jairnvag och sjofart till vagtransporter, dels motverka
inducerade godstransporter. Det ar viktigt att podngtera att alternativet med en
kilometerbaserad kostnad endast har anvants som ett rakneexempel for styrning och inte ska
ses som en policyrekommendation. Analysen indikerar dock att om ett inforande av HCT
kombineras med nagon form av kompletterande dtgarder som okar vigtransportkostnaden
eller effektiviserar jarnvag och sjofart sa motverkas de potentiellt negativa klimateffekterna av
overflyttning och inducerade transporter. Samtidigt skulle detta kunna fa negativa
konsekvenser for naringslivets konkurrenskraft. Det krivs siledes vil genomténkta 16sningar
for att hantera malkonflikten mellan miljo och ekonomisk tillvaxt.
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Summary

Background and aim

Allowing articulated freight lorries that are heavier/longer than those allowed today, known as
High Capacity Vehicles (HCVs)z2, would increase the transport system’s energy and resource
efficiency, which is important in achieving a sustainable transport sector. Policy decisions
regarding the appropriate legislation for, and introduction of, HCVs require an understanding
of both the direct and indirect societal impacts of these vehicles in both the long and short
terms. This report aims to study the potential system effects of allowing an increase in the gross
weight of freight lorries to 74 tonnes (compared to 60 tonnes) on parts of the Swedish road
network, in combination with either an unchanged maximum length of 25.25 metres, or an
increase in maximum length to 34 metres. The system analysis covers effects on the demand
for different transport modes (road, rail and sea), climate-related and environmental effects,
effects on the risk of accidents and on business and society. To increase the study’s utility, a
comparison is made of the varying effects of three different implementation strategies and two
future transport-sector scenarios based on different assumptions regarding the development
of freight transport. A sensitivity analysis is also included.

Previous research

A literature review of previous research on the system effects of introducing HCVs on roadways
shows that there are significant knowledge gaps and, in particular, that few empirical studies
exist. One common finding in previous research is that introducing HCVs will lead to
improvements in efficiency, with a reduction in resource use per tonne-kilometre, resulting in
reduced transport costs and decreases in emissions per tonne-kilometre. When the costs for
road transport decrease in relation to other transport modes, some degree of modal shift from
rail and sea to road is likely. The literature also shows that reduced road transport costs lead
to an increase in the total demand for freight transport; that is, an induced transport demand.
The total impact on the transport system varies between studies due to the differing results
regarding these two effects. The reasons for these differing results are that the effects are
context-dependent, that the studies have different time perspectives, and that the assumed
changes in weight and length vary. To date, literature on traffic safety remains limited.
Experience from other countries tends to indicate that the average risk of HCV accidents is
either lower or similar to that of conventional heavy freight vehicles, which is mainly due to
strict regulation. An increase in the length and weight of lorries might affect the durability of
road infrastructure, mostly because many of today’s bridges are not dimensioned to
accommodate HCVs.

2 Referred to in Sweden as High Capacity Transport (HCT).
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System analysis framework for studying the effects of
HCVs

An analysis of complex relations is required to understand the system effects of introducing
HCVs. This is because HCVs both affect and are affected by many sub-systems and actors,
produce different effects in the short and long terms, and produce varying effects on the
environment, traffic safety, and the economy, for example. This system analysis is an attempt
to improve our understanding of the effects that HCVs might have in the short and long terms.
Like all attempts to study the future, this analysis is fraught with uncertainty due to the
underlying assumptions made. Consequently, its results should be interpreted with care.

The study employs a framework based on system theory and system analysis. The ‘small
system’ in Figure I includes actors who have a direct effect on freight transport through their
decisions regarding logistics and transport choices. They are mainly shippers and carriers. The
‘large system’ includes eight different sub-systems that dictate which decisions are feasible and
financially profitable for the actors in the small system. In turn, the sub-systems might also be
affected by the introduction of HCVs.
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climate effects

N

Infrastructure +—> Material flows of shippers <4+—» |nstitutions and policy

[
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HCV carriers
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Figure I: The role of HCVs in the freight transport system in relation to other sub-
systems (modified from Pdlsson et al., 2013)



Implementation strategies and scenarios

HCVs could potentially be introduced on roadways using various implementation strategies,
each of which might result in different system effects. The results will also depend on the
assumptions used concerning societal development, especially forecasts concerning future
demand for freight transport. To increase the utility of the system analysis, three
implementation strategies and two future scenarios were analysed in different combinations.
The three implementation strategies are as follows: (a) HCV introduction on the entire road
network where 64-tonne lorries are currently allowed to operate, (b) HCV introduction on a
designated road network, and (¢) HCV introduction on a designated road network in
combination with a distance-based road charge.

For each combination, a further distinction is made between allowing only heavier vehicles (74
tonnes) and allowing both heavier and longer vehicles (74 tonnes/34 metres). The first
scenario (STA scenario) used in the analysis is based on Swedish Transport Administration
forecasts, in which substantial increases in transport demand and a relatively slow transition
to fossil-free fuels are assumed. The second scenario (climate scenario) is based on the target
scenario as stated in the Swedish Government Official Report Fossilfrihet pa vdg [Fossil Free
on the Road]. It assumes a more modest increase in the demand for freight transport, no
increase in road transport, increased sea and rail transport volumes, and a swift transition to
fossil-free fuels. The system analysis occurs within the combination of implementation
strategies and scenarios as shown in Figure II below.

1. STA-scenario 2. Climate Scenario
A. Implementation of
74 ton + 74 ton +
.?ﬂ HCVs on all roads 74 ton 34 metre 74 ton 34 metre
)
©
7]
S B. Implementation on 74 ton + 74 ton +
=) designated roads 74 ton 74 ton 34
I g 34 metre metre
@
£
%_ C. Implementation on designated 24 s
ton + on +
£ roads combined with a distance- 74 ton on 74 ton
34 metre 34 metre
based charge for all trucks

Figure II: Structure of the system analysis

Basis for calculations

The model calculations of the system effects of an introduction of HCVs suppose that such an
introduction will consolidate freight in longer/heavier vehicle combinations and, thus, include
a potential increase in the efficiency of road transport. Additionally, a reduction in the cost of
road transport could lead to both shifts in the choice of transport modes and an increased
demand for transport. This would lead to a change in the transport volumes carried on roads,
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but also to those transported by rail and sea. The basic data used in the calculations come from
modelling results generated using the Swedish tool Samgods. The analysis procedure is shown
in Figure III.

HCV effecis on
transport system

Central system effects of
HCVs

Environmental
effects

Efficiency gains

I
Average load of
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I
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kilometeres on
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Modal shift

Socio-economic
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Effects on the
business sector
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per mode of transport with

Induced
transports

Tonne-kilometers according to
scenario
>
Estimation of potential for
HCVs
I
Tonne-kilometeres with HCVs
Conclusions regarding system
effects of HCVs on road

Figure III: Illustration of the analysis procedure

System analysis

In comparing the implementation strategies, it becomes apparent that strategies A (free
access) and B (designated road network) return similar results in the calculations. The reason
for this is that the road network designated by the Swedish Transport Administration covers a
large proportion of the total freight transport volume. For these two implementation strategies,
the tonne-kilometre measurement increases irrespective of the scenario considered as a result
of increases in transport demand caused by reduced transport costs. A modal shift from rail
and sea to road also occurs in these scenarios. For implementation strategy C, in which HCV
access is combined with a distance-based road charge, the increase in transport volumes is
lower. Assuming a cost of SEK 1.60 per kilometre, very small shifts in the tonne-kilometre
measurement occur. That is to say, the modal shift and the increased demand for freight
transport are almost completely neutralised. This might be positive from environmental and
climate-change perspectives, but could have a negative impact on the competitiveness of
Swedish industry.

Concerning traffic volumes (vehicle-kilometre), two opposing effects are observed. HCVs’
potential for greater efficiency due to their ability to carry more freight per lorry would lead to
a decrease in traffic volumes. At the same time, a modal shift from rail and sea to road and an
increase in transport demand would cause increased traffic volumes on roadways. The
calculations show that if 74-tonne vehicles were introduced through implementation strategies
A or B, the opposing effects would more or less nullify one another, meaning that traffic
volumes on roads would be approximately the same as without HCVs. If the maximum
permissible length were also increased to 34 metres, the total traffic volume on roads would
decrease. An additional distance-based road charge (implementation strategy C) would lead to
a decrease in both the tonne-kilometre and vehicle-kilometre measurements.

The results of the system analysis show that the introduction of HCVs would lead to increased
efficiency in the freight transport sector in most combinations of implementation strategies
and scenarios. This is because more tonne-kilometres can be carried out with either the same
or a reduced road traffic volume compared to a scenario without HCVs. Notwithstanding, the
variations in the forecast effects of the different combinations suggest that the inherent
uncertainties are significant.
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It is important to bear in mind that the efficiency potential of 74-tonne vehicles was compared
to that of 60-tonne vehicles, although 64-tonne vehicles have been permitted in Sweden since
June 2015. The reason for this is that there were not enough data and experience related to 64-
tonne vehicles to be able to use these as a reference case. Preliminary calculations show that
some elements of the efficiency potential of 74-tonne vehicles have already been realised in the
shift from 60-tonne to 64-tonne vehicles.

Effects on the transport sector

Introducing HCVs would affect transport-sector companies in different ways. For example, the
haulage sector’s structure could be affected. In the short term, there might also be differences
in investment capacities between small and large hauliers. More research is needed to analyse
whether large actors, for example, would have a strategic advantage, since they can afford
larger investment costs. Given that HCVs are expected to increase transport efficiency on
roads, the results show that road transport’s market share would increase at the expense of rail
and sea transport. However, the results also show that this modal shift would not cause a net
decrease in transport volumes for rail and sea carriers, but rather a slower increase than would
otherwise have occurred. This is because the scenarios assume that total freight transport
volumes will increase.

Effects on business sectors

The system analysis shows that HCVs would contribute to increased efficiency in road freight
transport and reduced transport costs, which would strengthen businesses’ international
competitiveness. HCVs’ benefits are distributed varyingly among business sectors, depending
on whether only heavier, or both heavier and longer vehicles, were allowed. For the food and
other manufactured goods product groups, which are dominated by volume goods, vehicle
length is decisive. An increase in weight, only, would be of little significance for companies
within these product groups. An increased weight limit would improve transport efficiency for
companies within product groups where weight is a limiting factor, such as forestry, crude oil
and petroleum products, chemicals, steel and metal materials, construction materials, and ore
and other raw metals.

Environmental effects

In general, the results show that the use of heavier and longer vehicles would lead to greater
reductions in emissions than the introduction of heavier vehicles alone. The results concerning
CO. emissions vary depending on the implementation strategy, the scenario, and the time
perspective. If the increase in road freight transport were large, HCVs would be more effective
in reducing CO. emissions. The forecast increase in road transport due to a modal shift from
rail and sea and induced transports would cause a decrease in HCVs’ efficiency potential. A
sensitivity analysis of this modal shift and induced transports reveals that, in the case of 74-
tonne vehicles, it is not certain that a decrease in traffic volumes would occur, whereas a
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reduction would be more certain if both heavier and longer vehicles were allowed. Assumptions
concerning the proportion of renewable fuels used are also important. If, for example, all
lorries were fuelled using 100-per-cent renewable fuels in the year 2050, CO. emissions would
not be affected by an introduction of HCVs. However, HCVs could still potentially affect other
types of emissions as well as energy use.

Disregarding the direct effects on CO. emissions, the analysis shows that HCVs could increase
road transport’s market share at the expense of rail and sea transport. The results show that a
modal shift from rail and sea to road would occur in most of the combinations of
implementation strategies and scenarios. Such a modal shift would be relatively minor,
however, and would not lead to an outright decrease in rail and sea transport in any of the
combinations, but only to a decrease in the growth of these transport modes. If a significant
distance-based road charge is assumed (SEK 1.60/km), the total transport volumes are
reduced, while some modal shift occurs in the opposite direction — from road to rail and sea.
Complementary policy instruments and measures could thus compensate for the shift in
market share in road transport’s favour. At the same time, such distance-based charges could
reduce or nullify the benefits of cheaper transport for businesses.

Viewed from a broad environmental perspective, it should be pointed out that, in the scenarios
presented, the general development of freight transport as well as the proportion of fossil-free
fuels used are of greater importance in achieving climate targets than the introduction of HCVs.

Effects on society

From a societal perspective, both the effects on business and the environment are important.
If the introduction of HCVs were to cause a lesser increase in transport volumes, investments
in infrastructure might be postponed or fail to eventuate. This study shows that an introduction
of both heavier and longer vehicles would reduce transport volumes most significantly. The
extent of induced transports resulting from cheaper road freight would affect the outcome and
results through an increase in transport volumes (vehicle-kilometre) of 2—4 per cent compared
to a scenario without HCVs. However, knowledge about induced transports is limited, meaning
that the effects could be either greater or lesser than the results suggested by the analysis. This
uncertainty is addressed through a sensitivity analysis of each implementation strategy, as
presented in chapters 10—12.

The socio-economic cost-benefit analysis suggests that there is an overall benefit to
introducing HCVs. The long-term socio-economic effects of HCVs are difficult to assess,
however, primarily because there are no commonly accepted methods of calculating the
benefits to business and the broad positive effects of a strengthened industrial sector. As an
approximation, the benefits to business of increased road transport are assumed to be equal to
the increased costs for the vehicle owner or transport purchaser. Furthermore, the analysis
does not include investments in roads not owned by the state, nor any significant changes in
levels of road wear caused by HCVs. Consequently, the costs to society are likely
underestimated in connection with these factors. Still, in the case of heavier vehicles, to
generate results that suggest a socio-economic cost rather than a benefit, investment costs
would need to be double those assumed in the calculations (or 8—9 times higher for heavier
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and longer vehicles). In general, the results show that allowing both heavier and longer vehicles
would generate much greater socio-economic benefits than introducing heavier vehicles alone.

Conclusions and policy implications

Introducing HCVs has the potential to both promote Swedish industry’s competitiveness and
to reduce the transport system’s impact on the climate, since the efficiency gains lead to
reduced transport costs, while CO. emissions per transported tonne of goods are reduced.
However, the system analysis reveals that effects on modal shift and an increase in transport
demand would counteract these efficiency gains, and thus the total reduction in CO, emissions.
One important policy implication to emerge from this study is that, if the climate goal is of high
priority, any introduction of HCVs must be combined with other measures and policies, such
as in the form of a policy package, in order to strengthen the competitiveness of rail and sea
transport in relation to road transport.

In the analysis, a hypothetical distance-based road charge of varying levels has been applied in
order to study the effects of a policy package in which HCV allowance is combined with
measures to counteract a modal shift from rail and sea to road and induced transports. It
should be noted that distance-based road charges have only been used here as a calculation
example and a proxy for some form of policy, and that their use should not be viewed as an
implied policy recommendation. Notwithstanding, the analysis indicates that if an
introduction of HCVs were combined with complementing measures, the potentially negative
climate-related effects of a modal shift and induced transports could be compensated for. At
the same time, doing so could have negative consequences for businesses’ international
competitiveness. Thus, there is a need for well-balanced policy solutions that mitigate potential
conflict between environmental concerns and economic growth.
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Kapitel 1: Introduktion

1.1 Inledning

Inforande av High Capacity Transport (HCT) kan vara ett sitt att 6ka transportsystemets
energi- och resurseffektivitet, vilket dr en visentlig frdga for en héallbar utveckling inom
transportomradet. HCT definieras som farkoster med hogre lastkapacitet &n de som vanligen
anvands idag, med fordon som har specifikationer utanfor gillande regelverk. HCT kan avse
béde person- och godstransporter pa vag, jarnvag, sjo och med flyg. I detta projekt refererar
HCT endast till lastbilskombinationer som ar storre/tyngre @n de som for narvarande
maximalt ar tillatna i Sverige, dvs. 64 ton/25,25 m (referensviardet 60 ton/25,25 m anvands i
analysen da detta var tilliten grins vid studiens start). Mer specifikt studeras tva olika
alternativ: 74 ton/25,25 m och 74 ton/34 m. Sverige ar tillsammans med Finland de europeiska
linder som har kommit langst inom omradet HCT. Sedan 1 oktober 2013 tillater Finland 76
ton/25,25 m pa hela vignitet forutom pa vissa utpekade broar. Eftersom de flesta europeiska
lander tillater 40 ton och 18,75 m dr en hojning fran detta till 60 ton/25,25 m (dvs. mindre an
vad som redan ar tillatet i Sverige) utgdngspunkten for mycket av befintlig litteratur. Utanfor
Europa har Australien, Nya Zealand, Sydafrika, Kanada, USA och de flesta lander i Sydamerika
infort HCT pa begriansade vignit, i de flesta fallen med fordon som ar storre dn 64 ton/25,25
m. Dock har fa studier av dessa reformer redovisats i den vetenskapliga litteraturen.

For att fatta beslut om hur ett eventuellt regelverk for HCT-fordon i Sverige bor utformas,
inforas, kontrolleras och vidareutvecklas ar det viktigt att ha forstdelse for langsiktiga
systemeffekter av ett HCT-inforande, det vill sdga vilka direkta och indirekta effekter som kan
forvantas pa samhillet pa kort och lang sikt. Detta innefattar overflyttning mellan olika
trafikslag (vdag, jarnvag och sjo), behov av underhall och investeringar inom de olika
trafikslagen, alternativanvindningen av frigjord kapacitet, klimat- och miljopaverkan och
forandringar i olycksrisk. Det innefattar ocksd hur HCT paverkar transportkostnader och
dirmed industrins internationella konkurrensforutsattningar samt hur den inhemska
efterfrdgan pd HCT-fordon paverkar fordonsindustrins och dess leverantorers internationella
konkurrenskraft.

Under 2015 hade Trafikverket ett regeringsuppdrag kring systemeffekter av att tillata 74-
tonslastbilar pa ett utpekat vignit. I detta regeringsuppdrag anviandes en del preliminira
resultat fran denna studie. Den storsta skillnaden mellan resultaten som redovisades i
Trafikverkets regeringsuppdrag, och vad som redovisas i denna rapport, ar att Trafikverket
valde att exkludera effekter av en okad transportefterfrigan som kan uppstd med liagre
transportkostnader. Andra skillnader beror pa att den ytterligare tiden har medgivit en mer
utvecklad analys i denna studie, vilket har lett till justeringar av antaganden kring olika
parametrar i analysen.



1.2 Syfte

Tidigare HCT-studier har analyserat separata effekter av HCT, men det saknas kunskap om
overgripande systemeffekter som kan forviantas uppsta vid ett inforande av HCT (Trivector
2014). Eftersom systemforutsittningar skiljer sig at mellan linder behdver effekterna
analyseras utifrdn ett nationellt perspektiv (OECD/ITF 2010). Detta projekt syftar till att
undersoka potentiella systemeffekter av att 6ka tillaten bruttovikt pa lastbilar i Sverige till 74
ton, i kombination med bibehéllen maxlangd (25,25 m) respektive 6kad maxldangd till 34 meter
pa delar av det allménna vagnatet.

Systemeffekterna inkluderar saval direkta effekter pa transportarbete (tonkm), trafikarbete
(fordons-km), miljo och klimat, som hur olika varugrupper och niringsgrenar paverkas av att
infora HCT. Bade kvantitativa och kvalitativa metoder har anvants i systemanalysen. Speciellt
fokus liggs pa att analysera effekter pa olika varugrupper/marknadssegment, hur
transportarbete kan komma att flyttas mellan trafikslag och hur ldgre transportkostnader kan
komma att paverka efterfrigan pa godstransporter. For att 6ka studiens robusthet analyseras
hur effekterna varierar vid olika inférandestrategier samt vid olika framtidsscenarier med
bland annat olika transportutveckling. I det langre perspektivet inkluderas resonemang kring
de strukturforandringar som ett inforande av HCT kan komma att leda till, samt om hur
samspelet mellan godstransporter och persontransporter paverkas. Slutligen diskuteras
mojliga policyatgarder och deras paverkan pa effekterna av ett inforande av HCT.

1.3 Avgransningar

En systemanalys kan goras mycket omfattande. For att begridnsa antalet obekanta variabler
och pa sé sitt fa en hanterbar analyssituation har f6ljande avgransningar gjorts:

e HCT refererar i denna rapport till lastbilar med en bruttovikt pa mellan 64 och 74 ton
och maxlangd 25,25 m, samt lastbilar med bruttovikt pd max 74 ton och maxlangd 34
m. Ovriga varianter pi tyngre och/eller lingre lastbilar exkluderas. Dessa
kombinationer har valts eftersom 74-tons bruttovikt diskuteras politiskt i Sverige och
maxliangden 34 meter mojliggor transporter med tva 40-fotscontainrar eller med tva
13,6-meterstrailers.

¢ Somreferens till inforande av HCT anvands 60-tonsekipage. I juni 2015, efter att denna
studie paborjades, 6kades hogsta tillatna bruttovikt pa BK1-vagnitet i Sverige till 64
ton. Det har dock inte varit mojligt att anvinda 64 ton som referens till HCT eftersom
det saknas empiri kring 64-tonsekipage. De effekter av att infora HCT i Sverige som
redovisas i denna rapport ar darmed generellt sett Overskattade utifrdn dagens
situation. Detta diskuteras i slutet av rapporten.

e Analyserna inkluderar endast transporter inom Sverige, samt de delar av
import/export som sker i Sverige.

e Analysen ar en ceteribus paribus-analys, dvs. det enda som forindras i
transportsystemet ar att HCT infors. Eventuella motreaktioner fran andra aktorer i
systemet for att mota forandringen som foljd av ett HCT-inférande analyseras inte.
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I den samhallsekonomiska analysen antas naringslivets nytta av okad vagtrafik vara i
samma storleksordning som transportkostnadsokningen. Okade transportkostnader
till foljd av overflyttad trafik fran sjofart och jarnvag antas vara i samma
storleksordning som motsvarande minskade transportkostnader for sjofart och
jarnvag. Naringslivets konkurrenskraft i det langre perspektivet inkluderas dock inte i
den samhallsekonomiska analysen. Dessa effekter diskuteras kvalitativt i rapporten.

De samhillsekonomiska kalkylerna dr genomforda enligt ASEK:s anvisningar och
innehaller vissa avgransningar.
o Foljande parametrar inkluderas e€j i kalkylerna:
» Effekter av dndrat behov av investeringar och underhéll pa viag och
jarnvag pa grund av forandringar i trafikarbetet.
» Kostnader for eventuell forandring i slitage pa statliga vagar.
» Kostnader for anpassning och slitage pa icke-statliga vagar.
* Administrativa kostnader for inforande och 6vervakning av HCT.

o Strukturen kring vilka varor som flodar i de olika relationerna ar konstant under
kalkylperioden.

o Kostnader och prestanda for alla fordon ar konstanta under kalkylperioden,
forutom att branslemixen dndras 6ver tiden i enlighet med framtidsscenario.

o Alla farkoster foljer gillande lagar och foérordningar betrdffande teknisk
utformning, fordonskombinationer, axellaster, totalvikter, var de far framforas
samt hastigheter.
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Kapitel 2: Kunskapsoversikt HCT

En genomgang av tidigare utredningar om systemeffekter av ett inforande av HCT pa vag visar
att det finns gap i kunskapsunderlaget. De flesta internationella studier har studerat effekter
av en 0kning fran 40 ton och 18,75 m till 60 ton och 25,25 m — dvs. mindre dn det vi redan idag
anvander i Sverige (sedan den 1 juni 2015 ar hogsta tillditna vikt 64 ton). Litteraturen kring
effekter av ytterligare 6kningar av vikt och/eller lingd ar begransad. Tidigare studier dr dock
vardefulla d& systemeffekterna av en relativ 6kning av hogsta tilldtna vikt och lingd kan vara
liknande oavsett var pa skalan forandringen sker.

Den samlade bild som ges av befintlig litteratur ar att effektiviseringar ar att vanta vid ett HCT-
inforande med lagre resursitgdng per tonkm, vilket bl.a. avspeglar sig i ligre
transportkostnader. De totala effekterna pa transportsystemet varierar i olika studier beroende
pa olika storlek pa overflyttningseffekter och en eventuell 6kad efterfragan pa transporter.
Detta bottnar i sin tur pa att effekterna ar kontextberoende (t.ex. geografi, jarnviagsnitets
utbyggnad och vilka industrisektorer som dominerar ekonomin), har olika tidsperspektiv och
att vikt/volym-forandringen varierar. Inom trafiksakerhetsomradet ar litteraturen relativt
begriansad. Erfarenheter fran andra linder tyder pa att den genomsnittliga olycksrisken for
HCT-fordon ar lagre eller likvardig med olycksrisken for konventionella tunga fordon, vilket
verkar vara relaterat till striinga tillstdndskrav. Okad lingd och/eller vikt p4 lastbilar kan
paverka barighet och livslingd for vaginfrastrukturen, framst broar, men méanga av dagens
broar ar inte dimensionerade for HCT-fordon. Om trafikarbetet pad vig inte okar vid ett
inforande av HCT kommer trafikvolymen dock att minska, vilket &r positivt fran
slitagesynpunkt. Fa studier grundar sig pa empiriska data.

2.1 Transportkostnader

Det rader i princip konsensus om att tyngre och/eller liangre lastbilar sanker
transportkostnaderna for godstransporter pa vig (McKinnon, 2012). Storleken pé
forandringen i transportkostnad beror péa vilken regelférandring som gjorts, men i de studier
som rapporteras ar de i storleksordningen 5—20 %. Nelldal (2000 & 2001) visar att den tidigare
okningen av maxvikt for lastbilar fran 51,4 till 60 ton innebar en kostnadsreduktion pa 20 %
(raknat i kostnad/tonkm) for lastbilstransporter med denna fordonstyp.

2.2 Forandringar i transport- och trafikvolymer

Manga studier forutspar en okning av godstrafikvolymerna pé vig vid ett HCT-inforande,
driven av de lagre transportkostnaderna per tonkm (Steer et al., 2013; Dopke et al., 2007).
Samtidigt finns det studier som inte visar pa nagon betydande volymforandring (Steer et al.,



20133; Kindt et al., 2011; Honer & Aarts, 2011). Det finns tvd olika orsaker till att
transportvolymerna pa vag sannolikt Okar vid ett HCT-inforande. Nar kostnaderna for
vagtransporter minskar relativt ovriga trafikslag sker en 6verflyttning av transporter fran
jarnvag och sjofart till vag. Nar transportkostnaderna pa viag minskar leder det ocksa till att
efterfrigan pd godstransporter generellt okar, vilket innebdr en inducerad Okning av
vagtransporterna. For tydlighetens skull behandlas dessa tva effekter hir separat.

2.2.1 Overflyttningseffekter

Da kostnaderna for vagtransporter minskar foriandras den relativa transportkostnaden pa vag
gentemot jarnvag och sjofart. Denna forandring, speciellt pa lang sikt, forviantas leda till att
gods flyttas 6ver fran jirnvig och sjofart till vig (de Jong et al., 2010). Overflyttningseffekterna
varierar i olika studier beroende pé geografi, jairnvagsnatets utbyggnad, typ av varugrupper,
tidsperspektiv och forandrad transporteffektivitet, dvs. vikt/volym-forandringen. Med hansyn
till dessa faktorer har de Jong et al. (2010) i en metastudie analyserat langsiktiga elasticitetstal
for olika lander. De konstaterar att dessa faktorer forklarar méanga skillnader mellan olika
studier, men att ytterligare skillnader beror pd typ av data, modelleringsmetodik och
antaganden. Darfor foreslar de att analyser med elasticitetstal bor kompletteras med
kanslighetsanalyser.

I Tabell 1 summeras modellerade overflyttningseffekter i olika studier. Att faktorerna ovan
(geografi, jarnvagsnatets utbyggnad etc.) skiljer sig at i dessa studier kan forklara att
overflyttningen varierar. Sdledes finns det studier med en betydande 6verflyttningseffekt fran
jarnvag till viag och studier med mindre 6verflyttningseffekt. Eftersom faktorer och scenarier i
de olika studierna skiljer sig &t ar forandringen i tonkm inte jamférbara med varandra.

3 Steer et al (2013) dr en reveiw-rapport som sammanfattar ett antal andra studier.
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Tabell 1 Overflyttning i olika kontext och vid olika 6kning av lingd- och/eller
viktbegransningar. Inducerade transporter ingar ej.

Trafikslag  Vikt [t] Lingd [m] Forandring Geografiskt Referens Analysmetod
[tonkm] omrade
Bas
Vig 40 60 18,75 25,25 +0,1% NL Salet et al. (2010) Makroanalys
40 60 18,75 25,25 +1,1% NL Kindt et al. (2011) Makroanalys
40 60 18,75 25,25 +5till13% EU de Ceuster etal. TRANS-TOOLS
(2008) modellering
40 44 18,75 20,75 +2till4% EU de Ceuster et al. TRANS-TOOLS
(2008) modellering
Jarnvag 40 60 18,75 25,25 -2,7% NL Honer et Aarts Makroanalys
(2011)
40 60 18,75 25,25 -3till3o% EU Doll et al. (2008) Simulering
44 60- 18,75 25,25 -8 %till UK Knight et al. Ekonomiska
82 +18% (2008) analyser baserat
pa elasticitetstal
40 60 18,75 25,25 -1,5% EU JRC (2009) Monte Carlo-
simulering och
modellering
40 60 18,75 25,25 -5till-15% EU de Ceuster et al. TRANS-TOOLS
(2008) modellering
40 44 18,75 20,75 -2till-5% EU de Ceuster etal. TRANS-TOOLS
(2008) modellering
40 60 25,25 2525 ~0% NL Honer et Aarts Intervjuer med
(2011) transportaktorer
Sjofart 40 60 18,75 25,25 -0,3% NL Honer et Aarts Makroanalys
(2011)
40 44 18,75 20,75 -2till-5% EU de Ceuster etal. TRANS-TOOLS
2008 modellering
40 60 18,75 25,25 -6till-11% EU de Ceuster etal. TRANS-TOOLS
(2008) modellering
44 60- 18,75 2525 ~0% UK Knight et al. Ekonomiska
82 (2008) analyser baserat
pé elasticitetstal

For att berdkna overflyttning bor sdledes faktorernas virden i en specifik kontext, for ett
specifikt tidsperspektiv och prisforandring pa transporter beaktas. Elasticitetstal utvecklade
for relevant kontext for ett relevant tidsperspektiv (i denna studie transportsystemet i Sverige
och langsiktiga forandringar), som studeras i kombination med prisférandring pa transporter
(andel av vagtransporterna som paverkas och prisforandring pA HCT-fordon jamfort med
konventionella ekipage), mojliggor detta. For Sverige har jarnvagsgruppen pa KTH relativt




nyligen tagit fram langsiktiga korselasticiteter mellan jarnvag och vig (0,44) respektive sjofart
och viag (0,18) (Nelldal et al., 2009). Motsvarande korselasticitet mellan jarnvag/sjofart och
vag rekommenderar de Jong et al. (2010) att satta till 0,4. I Lo6f (2015) studerades effekter pa
ett svenskt foretags jarnvagstransporter inom skogsindustrin. Optimering genom linjar
programmering av foretagets transporter vid anvandning av 74-tonsfordon minskade
transportarbetet pa jirnvag i tonkm med upp till 2,9 % av (2,6 % av m3fub), vilket motsvarar
korselasticiteten 0,22. Denna studie skiljer sig fran de 6vriga genom att den tar hinsyn till
verkliga floden, men & andra sidan undersokte den, till skillnad fran 6vriga, kortsiktiga effekter
dd maéalet med optimeringen var att minimera transportkostnaden inom befintliga
transportstrukturer. Vidare undersoktes endast en produktgrupp/bransch. Eftersom
elasticitetstalet ofta varierar mellan produktgrupper, och det faktum att vissa effekter uppnas
pa langre sikt beroende pa strukturella forandringar, (de Jong et al., 2010) bor detta vagas in i
bedomningen av denna korselasticitet.

Langsiktig korselasticitet mellan jarnvag och viag i andra lander kan noteras som
referensvirde. I sin metastudie identifierade de Jong et al. (2010) fyra studier som beriknade
korselasticiteten till mellan 0,2 och 1,3 (Beuthe et al., 2001; Bjerner and Jensen, 1997; de Jong,
2003; Oum, 1989). Det hogsta viardet harrorde fran Belgien och forklarades av battre
tillgdnglighet pa jarnvag i Belgien jamfort med t.ex. Sverige (0,4). Baserat pa sin metastudie
rekommenderar de Jong et al. (2010) korselasticiteten 0,4, vilket de menar 6verensstimmer
med resultatet frdn en annan metastudie av priselasticiteten i 143 studier av Graham och
Glaister (2004). Samtidigt menar de att analyserna bor kompletteras med kanslighetsanalyser.

2.2.2 Inducerade transporter

I tva omfattande granskningar av befintliga studier av HCT inom Europa dras slutsatsen att
okad transporteffektivitet pa vig Okar efterfragan pa vagtransporter, vilket benimns som
inducerade transporter (de Jong et al., 2010; Steer et al., 2013, s. 75). Detta baseras pa
ekonomisk teori om att fordndringar i pris pa en vara eller tjanst foriandrar efterfragan pa
denna vara eller tjdnst. For godstransporter innebar detta att om transportpriset per tonkm
reduceras kan transportkopare vilja mer langvaga leverantorer och mottagare samt mer
transportintensiva produktionsldgen utan att totalkostnaden for produkterna okar (de Jong et
al., 2010). Alternativt kan leveransfrekvensen okas utan att mangden gods okar, vilket ger
flexiblare transportlosningar.

de Jong et al. (2010) foreslar att storleken pa elasticitetstal for inducerade transporter satts till
0,6 for transportarbete i tonkm for linder i Europa, vilket bygger pa ett fatal studier,
exempelvis en i Danmark som kom fram till 0,4. Studien i Danmark och en annan studie med
observationer i Tyskland och Osterrike noterade att inducerade transporter hade storre effekt
an overflyttning. Vidare visade en uppf6ljningsstudie av 6kad bruttoviktslicensiering av fordon
fran 38 till 44 ton i Storbritannien inga inducerade transporter (McKinnon, 2005). Det finns
sdledes behov av att analysera kinsligheten i effekter avinducerade transporter (de Jong et al.,
2010).



2.2.3 Erfarenheter fran tidigare svenska viktreformer

I Sverige har hogsta tillaitna méatt och vikt for lastbilar utokats i flera steg, se Tabell 2 nedan.

Tabell 2. Oversikt 6ver tidigare svenska lingd- och viktreformer

Ar Max langd Max vikt ‘
fore 1930 obegriansad | 10 ton
1930 " 12 ton
1947 " 23 ton
1951 " 34 ton
1966 " 37 ton
1968 24 m "

1974 ! 51,4 ton
1990 " 56 ton
1993 " 60 ton
1997 25,25 m !

2015 " 64 ton

Olika forskare drar olika slutsatser kring hur stor paverkan tidigare viktreformer haft pa
overflyttningen mellan vag och jarnviag. Vierth et al. (2008:27-28), som analyserat
overflyttningseffekterna av viktreformerna 1974, 1990 och 1993, drar slutsatsen att de tillfallen
da man tidigare okat maxvikten for lastbilar i Sverige inte verkar ha fatt nagra kraftiga
overflyttningseffekter (se dven Vierth och Karlsson 2012). Vierth et al. (2008) menar att den
enda tydliga langsiktiga trenden ar att transportarbetet, bade for vag och jarnvagstransporter,
varierar med utvecklingen av BNP. De kan inte med sidkerhet pavisa att lastbilstransporter har
okat pa jarnvagens bekostnad. Nedbrutet pa olika varugrupper belyser Vierth et al. (2008)
aven att fordelningen av trafikslag var relativt stabil mellan 1985 och 2005. For vissa
varugrupper dominerar vagtransporter och for andra dominerar jirnvagstransporter, vilket
indikerar att lastbils- och jarnvagstransporter har olika komparativa fordelar och att respektive
trafikslag lampar sig bast for vissa varugrupper och mindre bra for andra varugrupper. De drar
slutsatsen att dtgarder som innebar mattliga forandringar av den relativa transportkostnaden
mellan trafikslagen inte paverkar fordelningen mellan trafikslagen nimnvart.

A andra sidan menar Nelldal (2000 och 2001) att den kostnadsreduktion for
lastbilstransporter som blev resultatet av viktreformen fran 51,4 till 60 ton 90—93 innebar en
relativ kostnadsfordel for vagtransporter gentemot jarnvag, dven for langviga transporter och
for storre fraktvolymer, vilket traditionellt har varit starka marknadssegment for jirnvagen.
Nelldal (2015) visar att tidigare viktreformer sammanfaller i tid med forandringar av
vagtransporternas andel av det ldngviga godstransportarbetet (se Figur 1 nedan) och menar
att det finns ett samband, dven om andra faktorer ockséd paverkat utvecklingen.
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Figur 1: Utvecklingen av langvdga godstransportarbete med jarnvag och lastbil i Sverige
1970-2014. Bruttovikten for lastbilar hojdes fran 37,5 till 51,4 ton 1974, till 56 ton 1990 och
till 60 ton 1993. Killa: Nelldal (2015) med data fran Jakob Wajsman, Trafikverket.

Nelldal (2000) menar ocksa att kostnadsreduktionen for vagtransporter dven bidrog till en
allman prispress pa fraktkostnader, vilket i synnerhet paverkade lonsamheten for
jarnvagstransportorer. Detta har i sin tur paverkat mojligheterna for jarnvagsoperatorer att
investera i forbattringar och att véaxa.

Nar det gialler situationen idag anger Trafikverket i kapacitetsutredningen att
konkurrenssituationen i forsta hand finns inom trafikslagen och att konkurrensytorna mellan
trafikslagen ar begransad. Ett viktigt skal till detta dr begransningar i infrastrukturen som ofta
innebar att det inte dr mdojligt att vdlja mellan alternativa trafikslag for godstransporter
(Trafikverket 2012b). Det dr dven manga andra faktorer forutom priset som paverkar
fraktkoparens val av transportsitt, exempelvis servicegrad, flexibilitet, avgéngstider,
transporttider, terminalhanteringstider, risken for forseningar m.m.

DA slutsatserna fran ovanstiende analyser av tidigare lingd- och viktforandringar pa vag i
Sverige skiljer sig at ar det svart att dra generella och entydiga slutsatser om orsakssamband
och overflyttning. I sammanhanget bor beaktas att det ar svart att tydligt isolera effekter av
exempelvis viktreformer frdn andra transportpolitiska policyatgirder, utvecklingen av
infrastruktur samt det allmanna konjunkturldget. Baserat pa de metastudier om 6verflyttning
och inducerade transporter som refererades i tidigare avsnitt antas det har att inférande av
HCT pa viag kan paverka utvecklingen av godstransporterna dven om konkurrensytorna mellan
vag, jarnviag och sjofart ar begriansade och att ménga faktorer férutom kostnaden for
transporterna paverkar valet av trafikslag.

2.2.4 Energiforbrukning

Det radder i princip konsensus kring att HCT oOkar energieffektiviteten med lagre
bransleforbrukning per transporterat ton med HCT-transport (Steer et al., 2013). Beroende
pa typ av vikt-/langdforandring varierar uppskattad energieffektivisering per tonkm mellan 5
och 20 %. Utover energieffektivisering per fordon beror total energieffektivisering pa
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overflyttningen fran andra transportmedel (Steer et al., 2013; McKinnon, 2005). Vidare
paverkar potential for energieffektivisering framtida fordonsutveckling (nya bréansletyper etc.)
(Christidis & Leduc, 2009), vilket inte ar inkluderat i ovanstdende 5—20 % energireduktion per
tonkm.

Per fordonskilometer innebar tyngre fordon hogre bransleforbrukning, okad
energianvandning, okade utsldpp och hogre kostnad (Christidis et al., 2009; Dopke et al.,
2007; Steer et al., 2013; Vierth et al., 2008; Honer & Aarts, 2011), men eftersom farre fordon
behovs for att utratta samma transportarbete innebara skalfordelarna en effektivisering.

2.2.5 Luftféroreningar

Flera studier menar att dven om utslappen per fordonskilometer 6kar med HCT-fordon
jamfort med vanliga fordon minskar utsldappen per tonkilometer, och darmed skulle HCT
kunna bidra till att minska bade utslappen av luftféroreningar och koldioxid (t.ex. de Ceuster
et al., 2008; Vierth et al., 2008; Leach & Savage, 2007; TFK 2014).

2.2.6 Trafiksakerhet

Inom trafiksdkerhetsomréadet fokuserar litteraturen pa hur trafiksakerheten pa viag forandras
niar HCT inf6rs, men litteraturen ar relativt begransad. Litteraturen ar relativt samstimmig i
att trafiksikerheten troligtvis inte blir simre av att inféra HCT-fordon (se t.ex. OECD/ITF
2010). Erfarenheter fran Australien, Kanada och USA som redan tillater HCT tyder pa att den
genomsnittliga olycksrisken for tyngre och/eller langre HCT tenderar att vara lagre an, eller
likvardig med, olycksrisken for konventionella tunga fordon (Montufar, 2007; Hassal 2014),
men att de olyckor som sker eventuellt blir allvarligare med 6kad totalvikt (se t.ex. Carson
2007). Tyvarr redovisas inte vilka olyckstyper som kan bli allvarligare, men nar det géller
frontalkollisioner mellan tunga fordon och personbilar sager fysikens lagar emellertid att
krockvéldet planar ut vid viktforhallanden over 10:1 (FHWA 2000).

Flera rapporter drar slutsatsen att den generellt hoga sdkerhetsprestandan for HCT &r starkt
relaterad till de strianga tillstandskraven. Dessa innebar till exempel 6vervakning, anvisade
transportvigar, restriktioner for hastighet, tid pa dygn, och under vilka vig- och
viaderforhdllanden HCT-fordonen far kora, samt krav pa forarnas erfarenhet och extra
utbildning. Det finns dock liten rapporterad erfarenhet av HCT-fordons sikerhetsprestanda pa
ej mittseparerade viagar samt i eller nara tatorter, eftersom HCT-fordon kors mest pa storre
och sikrare vagar med hog kapacitet.

Effekterna kan ocksd vara olika av enbart tyngre jamfort med tyngre/langre lastbilar. For
tyngre fordon ar accelerationsformagan en viktig trafiksiakerhetsfaktor, inte minst i branta
uppforsbackar, eftersom olycksrisken oOkar med hastighetsdifferensen mellan fordon.
Inforandet av HCT i Finland har visat att fordonsutvecklingen och med den trafiksikerheten
har gatt hand i hand. Effektivare drivlinor och hogre motoreffekter pa nya lastbilar har medfort
ett battre trafikflode, och lastbilarna kan exempelvis hélla hogre hastigheter i uppférsbackar.
Aven bromstekniken har utvecklats och elektriskt styrda skivbromsar har blivit vanligare
(TFK, 2014). Denna slutsats giller dock endast tyngre fordon, eftersom man i Finland inte
dndrat ldngdrestriktionerna. Vad giller lingre fordon adr omkorningar, framkomlighet i
korsningar och cirkulationsplatser samt forarens siktfalt (kameralosningar for detta finns men
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de prioriteras generellt inte vid bestéllning av ny dragbil) vid filbyten de mest kritiska
trafiksdkerhetssituationerna, men har behovs battre underlag dn vad som finns idag for att det
ska vara mojligt att dra nagra sakra slutsatser.

2.2.7 Investeringar i infrastruktur

Okad vikt och/eller lingd p4 lastbilar kan paverka birighet och livslingd for t.ex. broar, skapa
nya krav pa utformning mm. Detta pekas i en mingd olika studier ut som ett av de mest
problematiska omrédena med HCT (t.ex. de Ceuster et al, 2008; Salet et al, 2010; ETSC,
2011). Méanga av dagens broar ar inte dimensionerade for HCT-fordon, sirskilt inte om flera
HCT-fordon skulle anvdnda bron samtidigt. Trafikverket uppskattar att det ror sig om 600—
700 broar pa det viagnit de har pekat ut som mojligt for HCT (se bilaga 1). Trafikvolymen
paverkar ocksa slitaget av vigen. Om transportarbetet pa vag forblir konstant vid ett inforande
av HCT kommer trafikvolymen att minska, vilket dr positivt ur slitagesynpunkt. En
overflyttning av godstransporter fran jarnvag/sjofart till vagtransporter och en eventuell
inducerad 6kning av godstransporter pa vag skulle dock minska denna effekt pa vagarna, men
samtidigt minska slitaget pa jarnvagen.

Slitage och nedbrytning av vagkroppen beror bade pa axeltrycket hos varje enskild axel och pa
antalet axlar som rullar pa vagen. Nar inforande av 74-tonsekipage diskuteras i en svensk
kontext foreslas en utformning av ekipagen som inte ger hogre axeltryck eftersom den hogre
vikten fordelas pa fler axlar. Om antalet axelpassager blir lagre med HCT-fordon beror dock
pa hur végtrafikarbetet utvecklas. En annan osikerhet ror vilken effekten blir av att en storre
tyngd befinner sig pa en mindre vigyta med ett 74-tonsekipage jamfort med ett 64-tonsekipage
om samma langdbegrinsning géller, &ven om tyngden fordelas pa fler axlar. Detta skulle ocksa
kunna péverka nedbrytningen av broar och vagkropp.

Om ett HCT-inforande innebér att trafikvolymerna pa vag eller jirnvag minskar, dvs. vaxer
ldngsammare dn de annars skulle gjort, s minskar ocksa behovet av investeringar for att hgja
kapaciteten. Dessa effekter, eller effekterna av minskat underhéllsbehov for jarnvagen, har inte
tagits med i den kvantitativa analysen.

2.2.8 Kunskapsbrister

Var litteraturgenomgang av systemeffekter beroende pa forandringar i maximal langd
och/eller bruttovikt for lastbilskombinationer visar att det finns gap i kunskapsunderlaget.
Aven om en stor andel av variationen i olika studier for overflyttning mellan trafikslag och
inducerade transporter forklaras av kontextuella faktorer for olika liander (t.ex. geografi,
infrastruktur, typ av gods och naringslivsstruktur) och tidsperspektiv etc. dterstar variation
som beror pa typ av tillgidngliga data, metodik och antaganden (de Jong et al. 2010). Darfor
bor ingdende delar i analys, sdsom elasticitetstal och antaganden, ta hansyn till studiens
kontext och kompletteras med kanslighetsanalyser. Eftersom kontextuella faktorer och
forandringen i transporteffektivitet beror pa vilka fordonsforandringar som gors kan den stora
andel av litteraturen som belyser specifika forandringar i en europeisk kontext, dar de flesta
landerna tillater 40 ton/18,75 m, framforallt anviandas for forstielse for kontextuella faktorer
och bidra som referenspunkt for kanslighetsanalyser.
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Kapitel 3: Godstransporter i Sverige idag

Statistiken ger idag ingen heltackande bild av godstransporterna i Sverige, vare sig av de totala
transportmingderna eller av godsflodenas start- och malpunkter i Sverige. Framfor allt pa
vagsidan ar uppgifterna begriansade om transportarbetet med utrikesregistrerade lastbilar i
Sverige. Samtidigt uppvisar trafikslagen stora skillnader nar det giller for vilka strackor och
varuslag de huvudsakligen anvinds. Ett syfte med denna nuldgesanalys ar darfor att analysera
och beskriva korridorer for godstransporterna uppdelat pa varuslag. I detta ingar ocksa att
identifiera godsflodenas start- och malpunkter med hjilp av modelldata fran Samgods. Fel!
Hittar inte referenskalla. bygger pd modellerade data (Samgods) och dr hamtad ifrdn Banverket
et al. (2008). Den illustrerar godstransportflodenas omfattning 2006, dar bredden pa linjerna
indikerar mangd transporterat gods. Den 6vervigande delen av godstransporterna till, fran
och inom Sverige sker i ett begriansat antal godsstrak.

3.1 Godsfloden i Sverige — en 6verblick

Enligt statistik fran Trafikanalys (2015a) var det totala godstransportarbetet inom Sverige 66,7
miljarder tonkilometer ar 2014. I dessa siffror saknas dock vagtransporter som gjorts av
utlandsregistrerade lastbilar i Sverige, den del av utrikestransporterna med svenskregistrerade
lastbilar som skett inom Sveriges grianser och utrikes sjofart 1angs svenska kusten. Den storsta
delen av transportarbetet var vigtransporter med 58 %, foljt av jarnviag med 32 %. Endast 10 %
av godstransportarbetet inom Sverige skedde med sjofart, framst ldngs kusterna.
Inrikestransporterna av gods med flyg var i sammanhanget forsumbara. Det ar en langvarig
trend att vagtrafikens andel av de totala transporterna okar, se Figur 2 nedan.
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Figur 2 Godstransportarbetet i Sverige i miljarder tonkm, utveckling mellan 1972 och
2014.

3.1.1 Lastbilstransporter

Enligt Trafikanalys (2012) sker lastbilstransporter av gods inom Sverige framst pa korta
strackor, over hilften av mangden gods transporteras kortare dn 50 fkm. Dessa transporter
sker framst inom bygg- och anldggningssektorn. Vidare transporteras 8 % av godsmangden
langre dn 300 fkm och endast 3 % av godsméangden transporteras langre dn 500 fkm.

Den storsta delen av utrikestrafiken bestar av transporter mellan Sverige och Norge.
Resterande gods gick néstan uteslutande till och fran lander inom EU, framst Tyskland.

Enligt Trafikverket (2012a) aterfinns kapacitetsbrister for lastbilstrafiken bade inom storstad
och pa landsbygd. I storre stader uppstar kapacitetsbristerna framforallt under rusningstrafik
till f6ljd av ojamn timtrafik under dygnet. Kapacitetsbrist pa landsbygden upptrader framst
som bristande barighet pa vissa delar av de utpekade naringslivsvagarna, t.ex. vagar for malm-
och skogstransporter och under tjallossningen. De viktigaste vagarna for godstrafik ar E4, E6
och E18, men dven pa E20 samt riksvag 40 och 45 transporteras stora mangder gods. Pa
godssidan skiljer sig transporterna signifikant mellan regionerna da olika varor ar knutna till
specifika regioner.

3.1.2 Jarnvagstransporter

I ett EU-perspektiv har Sverige en omfattande godstrafik pd jarnviag. Ca 35 % av de
landbaserade transporterna, mitt i tonkm, sker med jarnvag, jamfort med EU-genomsnittet
pa 17 %. En bidragande orsak till detta ar transporter av jarnmalm pa Malmbanan fran Kiruna
och Malmberget till hamnen i Narvik i Norge, som stort dominerar utrikestransporterna pa
jarnvig. Ar 2014 fraktades 68,0 miljoner ton gods med jiarnvig. Riknat i tonnage stod
malmtransporterna for 42 % av det transporterade godset 2014, foljt av jordbruk, skogsbruk
och fiske med 13 % och tra samt varor av tra och kork, massa, papper och pappersvaror med
10 % av transporterat tonnage pa jarnvag (Trafikanalys 2015b).

14



Enligt Trafikverket (2011) bedrivs godstrafik pa i stort sett hela det statliga jarnvagsnitet, men
den ar starkt koncentrerad till ett fatal strak, aven om start- och malpunkter ofta ar pa mindre
banor och industrispar. Fran norr till soder gar manga godstag langs de enkelspériga straken
Stambanan genom Ovre Norrland, Norra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen till
Hallsberg. Darefter delas en stor del av flodena upp pa Vastra stambanan mot Goteborg och
Sodra stambanan mot Malmo. Kapaciteten under hogtrafik ar fullt utnyttjad pa stora delar av
jarnvagsnatet, fraimst beroende pa att persontransporterna pa jarnvag har 6kat kraftigt under
senare ar. I storstadsomradena ligger kapacitetsutnyttjandet hogst i Goteborgsomradet, dar
infrastrukturen ar mindre utbyggd dn i Malmo och i Stockholm. I Malmé och Stockholm ligger
kapacitetsutnyttjandet pa medelhog respektive hog niva.

3.1.3 Sjofart

Sjofarten star for en mindre andel av de svenska inrikestransporterna, men en betydande andel
av utrikestransporterna. Enligt Trafikanalys (2015c) fraktades 11 miljoner ton gods med sjofart
inom Sverige 2014, medan 65 miljoner ton gods transporterades fran Sverige till utlandet med
sjofart. Fran utlandet till Sverige transporterades 79 miljoner ton gods. Drygt en fjardedel av
det lastade godset till utlandet bestod av raffinerade petroleumprodukter, vilka lastades framst
i hamnar pé vistkusten. En ytterligare stor exportvara ar foradlade travaror, med en andel om
12 %, som framst lastades i Umeéd-Sundsvallsomradet. Av importen utgjorde raolja 23 %, foljt
av raffinerade petroleumprodukter med 16 %. De stora mottagarlanderna for gods via sjofart
var Tyskland, Finland och Storbritannien. De stod tillsammans for 46 % av godset som
exporterades via sjofart. Totalt sett skeppades 12,9 miljoner ton gods till Tyskland, 9,3 miljoner
ton till Storbritannien och 7,5 miljoner ton gods till Finland under 2014.

Enligt Trafikverket (2012b) finns generellt inga begransningar i antalet fartyg in och ut till
hamn for svenska farleder. Kapacitetsbrist uppstar istdllet nar det finns ett behov av att
trafikera farleden med storre fartyg eller oka tillgdngligheten genom att minska farledens
trafikrestriktioner, som beror av viader- och siktforhéllanden.

3.1.4 Transportmonster per varugrupp

For att skapa en mer detaljerad bild av transportmonstren i Sverige har en analys av
godstransporter per varugrupp gjorts. Grunddata till 6versikten har hamtats frdn modellen
Samgods (2006), som fordelar inrikestransporterna i antal ton respektive tonkm pa lans-
lankar for sammanlagt 35 olika varugrupper. Eftersom statistik pd denna detaljeringsniva
saknas anviands har modelldata, vilket innebar att uppgifterna inte ar direkt jamférbara med
informationen i figuren ovan. For att gora materialet hanterbart har varorna i analysen
aggregerats i 10 grupper utifrdn sina olika transportférutsittningar. For att Oka
jamforbarheten har viss hiansyn tagits till de indelningar som gjorts i tidigare studier. En
overblick av materialet finns i Tabell 3.
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Tabell 3 Transportarbetet for de 10 varugrupperna férdelat pa trafikslag enligt
modellering i Samgods. Uppgifterna inkluderar alla transporter pa svenskt territorium.

1 000-tal tonkm

Livsmedel 5244 841 1905196 2 030 467 9180 504
Jordbruk 697916 88 486 204 460 1080 862
Skogsbruk 5425873 1093560 2859644 9379077
Tra, travaror, papper 8 760 753 3 244 746 10073934 22079 433
Réolja och oljeprodukter 5015 082 714 366 10983156 @ 16 712 604
Malm och annan metallrdvara 1852 331 4 915 963 5709 111 12 477 405
Stél och metallmaterial 2 768 504 5382524 3321219 11 472 246
Anlaggningsmaterial 8141186 868 462 4243584 13 253 232
Kemikalier 2 747 254 857778 2932 875 6 537908
Ovriga foradlade varor 4 574 857 4 812 321 2069 128 11 456 306
Totalt 45228 508 | 23883402 44517577 113 629 577

Grupp 1 - Livsmedel (alla typer av fardigstadllda livsmedel, bade kyl-, frys-,
skorde- och kolonialvaror)

Import av livsmedel sker till stor del med sjofart, och till stor del fran lander utanfér Europa.
Fran Europa skickas livsmedel med béade sjofart, tag och lastbil. Hoga krav pa leveranstid och
flexibilitet gor att lastbilstransporter dominerar marknaden for inrikes transporter. Av alla
vagtransporter i Sverige (rdknat i tonkm) star livsmedelstransporter for 11 %. Beroende pa
mangd och sort kan livsmedel transporteras bade som bulk-, stycke- och partigods. Samgods-
analysen visar att de viktigaste transportstraken for livsmedel gir med lastbil mellan
Stockholmsregionen, Vistra Gotalandsregionen och Skane. Ménga lastbilstransporter sker
ocksa inom dessa regioner. Transittransporterna av livsmedel genom Sverige ar ocksa relativt
omfattande.

Grupp 2 - Jordbruk (spannmal, sockerbetor samt djurtransporter).

Jordbruksprodukter stir for en relativt liten andel av de totala transporterna i Sverige.
Djurtransporter sker i dagsliget uteslutande med lastbil. Aven &évriga inrikestransporter av
jordbruksprodukter domineras av lastbil. Viktiga inrikes transportstrak gar med lastbil inom
de svenska jordbruksbygderna, och med sjofart frdn Gotland till Skane. De storsta straken for
utrikestransporter av jordbruksprodukter gar fran Skane till utlandet med lastbil, och fran
Uppsala till utlandet med sjofart. Stora delar av jordbrukstransporterna ar bulklast.
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Grupp 3 - Skogsbruk (ravarutransporter i form av rundvirke och timmer till
sagverk)

En stor del av inrikestransporterna kors pa vag eftersom jarnvagen inte nar dnda fram till
skogen, och eftersom det ofta ar relativt korta avstand mellan avverkningsomrade och industri.
Enligt Samgodsmodelleringen harrér 12 % av alla svenska vigtransporter fran denna
varugrupp. Tag- och sjofart star dock for en betydande andel av utrikestransporterna i
dagsldget. Importen av skogsbruksprodukter ar betydligt storre dn exporten. Den storsta
importen sker med sjofart till hamnar langs den svenska ostkusten, och till mindre del med
lastbil till Vasternorrlands ldn. Vasternorrlands och Gavleborgs lan tar ocksa emot betydliga
kvantiteter skogsbruksprodukter med jarnvag fran utlandet.

Grupp 4 - Trd, travaror och papper (varor fran skogsbruk, bearbetade i ett eller
flera steg, inklusive flis och sagavfall)

Tra, travaror och papper ar viktiga svenska exportprodukter, och exporten ar mycket storre 4n
importen. Varugruppen star for en betydande andel av godstransporterna i Sverige: enligt
Samgodsanalysen 19 % av vigtransporterna, 13,6 % av jairnvagstransporterna och 22,6 % av
sjotransporterna, men de flesta transporterna ar utrikestransporter. Viktiga exportstrak gar
med sjofart fran hamnarna langs ostkusten, framst i Bottniska viken. Transporterna kan ske i
olika utforanden beroende pa specifik vara. Bulk- och partitransporter dominerar klart.

Grupp 5 - Raolja och oljeprodukter

Réolja transporteras idag i stort sett uteslutande med sjofart. Av alla sjotransporter harror 24,7
% fran varugruppen. Lastbilstransporterna star ocksa for en betydande andel (11 % av de totala
lastbilstransporterna), medan jarnvigsandelen kan anses vara marginell. De stora flodena
utrikestransporter sker med sjofart till och fran hamnarna pa Vastkusten, och i viss man i
Stockholms och S6dermanlands ldn. En del import sker ocksd med vagtransport. Stockholm,
Jonkoping och Skane ldan framtrader som stérre mottagare av inhemska floden inom denna
varugrupp. Raolja och oljeprodukter transporteras i mycket stor utstrdckning som
bulk/flytande bulk.

Grupp 6 - Malm och annan metallravara (fér framstdllning av metallprodukter)

Inom denna varugrupp dominerar jirnvag och sjofart bade inrikes och utrikes transporter,
mycket pd grund av de omfattande malmtransporterna i norra Sverige fran Kiruna och
Malmberget via malmbanan till hamnarna i Narvik och Lulead. Andra stora floden gar fran
Norrbottens lin till S6dermanlands 14n, med bade sjofart och jirnvag, och fran Norrbotten till
Vastmanlands ldn, framst med sjéfart. Malm och annan metallravara star for 20,6 % av de
svenska jarnvagstransporterna och 12,8 % av sjotransporterna. Bulktransporter dominerar.

Grupp 7 - Stal och metallmaterial (material och halvfabrikat av metall)

Inrikestransporterna domineras av framst jarnvagstransporter och i viss utstrackning lastbil.
Norrbotten-Dalarna ar ett mycket trafikerat strak med jarnvdag. Denna varugrupp star for
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22,5 % av de svenska jarnvigstransporterna. Sjofart forekommer i viss man, framst for
utrikestransporter. Gods i denna varugrupp skickas framst som direkttransporter/partigods.

Grupp 8 - Anldggningsmaterial (material till anlaggningsarbeten och
markfyllnad)

Transportmarknaden for anlidggningsmaterial domineras stort av vagtransporter, frimst pa
korta strackor inom och mellan storstadsregionerna, men aven i utrikestrafik till och fran
fraimst Visterbottens 1lidn. Av de svenska vigtransporterna harror 18 % fran
anlaggningsmaterial. Sjofarten tar mindre andel, framst i utrikestrafiken till och fran
Visterbotten och Gotland, medan jarnvigens andel ar begriansad. Varorna transporteras mer
eller mindre uteslutande i bulkform.

Grupp 9 - Kemikalier

Sjo- och vagtransporterna overviager, men varugruppen kemikalier star bara for 5,8 % av de
totala transporterna i Sverige. Utrikestransporterna dominerar stort, med viktiga start- och
malpunkter i Stockholms och Vistra Goétalands lan for alla tre trafikslagen. Bulk-/flytande
bulktransporter dominerar, &ven om kemikalier ar vanligt forekommande bade som stycke-
och partigods.

Grupp 10 - Ovriga foridlade varor

Sjofarten har har en liten andel, medan vag- och jarnvagstransporterna dominerar.
Utrikestransporterna dominerar, dir viktiga start- och malpunkter ar Stockholm (framfor allt
for jarnvagstransporterna) och Vastra Gotaland (bade jarnvag och lastbil). Flyget dr ocksa av
viss betydelse for denna kategori, dven viktmassigt. Viktiga inrikes godsstrak med alla tre
trafikslag gar mellan storstadslanen, men ocksa fran Visterbotten till Skane (lastbil), och fran
Blekinge till Vastra Gotaland (jarnvag). Stycke- och partigods dominerar.
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Kapitel 4: Demonstrationsprojekt - HCT i
Sverige idag

Genom olika demonstrationsprojekt har det sedan 2009 rullat viagfordon i daglig drift som
overskrider gillande begriansningar i Sverige, med syftet att undersoka vilken potential som
finns for det svenska transportsystemet med avseende pa effektivitet, trafiksiakerhet och
miljopaverkan. Forst ut var det sa kallade ETT-projektet. ETT ar idag det mest omfattande
HCT-projektet i Sverige och kan ha upp till 25 HCT-fordon i drift samtidigt, samtliga med
anknytning till skogsindustrin. Projektet ar ett samarbete mellan initiativtagarna Skogforsk
och ett storre antal andra organisationer, bl.a. Trafikverket, Skogsnaringen, Scania och Volvo
(Fogdestam & Lofroth, 2015).

Utover ETT finns det ett antal andra projekt i drift, och nya ansékningar inkommer succesivt
till Trafikverket och Transportstyrelsen. Projekten skiljer sig at bade vad avser typ av gods,
antalet fordon och storlek pa fordonen, med enda gemensamma namnare att fordonen pa ett
eller annat sitt overskrider gillande begransningar for hogsta tillatna vikt eller langd.

Tabell 4 Pagiende HCT-demonstrationsprojekt (februari 2015)

Tyngre ekipage Vikt Langd Typ av ekipage Trafikstart
ST-drag/grupp (ETT) 74 ton 24 m Dragbil-Link-Trailer 2009
ST-kran (ETT) 74 ton 24 m Kranbil-Dolly-Trailer 2009
ECT/ECT2 74 ton 25,25 m  Dragbil-Link-Trailer 2012
Cliffton 90 ton 25,25 m  Lastbil-Dolly-Trailer 2012-2014
VSV/Bilsés 74 ton 24 m Lastbil-Slap 2014
OP Entreprenad 74 ton 24 m Lastbil-slap 2015
AJ Logistics 74 ton 25,25 m  Lastbil-Dolly-Trailer 2015
Benders/Braés 80 ton 24 m Lastbil-Slap 2014
SCA/FAMA 74 ton 24 m Lastbil-Slap 2014
Smurfit/Burlink 80 ton 21,4 m Dragbil-Trailer 2015
N.Skog/PO Glaas 68 ton 24 m Lastbil-Slap 2014
Lantméannen/Milktrans 74 ton 24 m Lastbil-Slap 2015
Langre ekipage Vikt Lingd Typ av ekipage Projektstart
Jula 60 ton 32m Dragbil-Trailer-Dolly-Trailer 2014
Tyngre och langre ekipage  Vikt Lingd Typ av ekipage Projektstart
ETT 90 ton 30m Timmerbil-Dolly-Link-Trailer = 2009
Duo2 80 ton 32m Dragt?il-TjFaile{-Dolly-Trailer 2012

66 ton 27 m Lastbil-slap-slap
Scania 78 ton 31m Dragbil-Trailer-Dolly-Trailer 2014
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Figur 3 Pagaende HCT-projekt pa vag i

o februari 2015 (Skogforsk 2015). Korvigar

i svart. Dar dispens omfattar flera rutter

eller ett storre omrade har dkeriets

hemort markerats med en punkt. Gra

streckad linje ar Clifftons

.. malmtransporter projektet lades ner

v .. 2014. (Karta: OpenStreetMap 2015,
bearbetad av forfattare).

4.1 Resultat fran HCT-demoprojekten

Har sammanfattas de 6vergripande resultaten fran de testprojekt med HCT-fordon som pagar
eller har avslutats. Sammanfattningen inkluderar resultat t.o.m. mars 2015. En mer utforlig
beskrivning av respektive projekt och resultat fran projekten finns i en separat rapport
(Trivector 2016:13).

4.1.1 Bransleforbrukning/miljo

Resultaten fran de utvdrderingar som omfattat jamforelser mellan HCT-fordon och
referensfordon visar att bransleforbrukningen per tonkm minskar med i storleksordningen 8—
15 % for 74 ton/25,25 m och 18—27 % for 74 ton/34 m, men att minskningen framforallt beror
pa utformning av ekipage och mojlighet till optimering av nyttolast. Typ av referensfordon som
anvands i jamforelserna ar ocksa av stor betydelse. Storst inverkan har referensfordonets
totalvikt, om det ar 40 eller 60 ton, samt skillnaden mellan HCT-fordon och referensfordon
med avseende pa fordonsélder och motorklass.
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4.1.2 Effektivitet

HCT-fordonen i demonstrationsprojekten har pavisat en effektiviseringspotential, dd@ mindre
trafikarbete behovs for att utfora samma transportarbete. ETT-studien visar exempelvis att tva
tyngre och lingre ekipage kan ersitta tre konventionella ekipage. Aven de tyngre fordonen har
enligt utvarderingarna lett till effektiviseringar. Exempel finns dar dkeriet kunnat dra in ett
korskift sedan inférandet av HCT-fordon.

4.1.3 Trafiksdkerhet

Baserat pa erhallna resultat fran testprojekten har ingen negativ paverkan pa trafiksikerheten
kunnat pavisas.

4.1.4 Slitage pa vagarna

Inom testprojekten har det heller inte gatt att pavisa nagot okat slitage pa viagarna. Generellt
ar vagslitaget nagot som undersoks i mindre omfattning inom projekten. De mest utforliga
testerna har gjorts av Trafikverket inom ETT-projektet med slutsatsen att det inte gick att
urskilja 6verfarter med ETT-fordon fran ovrig tung trafik, eftersom tillatna axellaster inte
overskreds.

4.1.5 Teknisk uppféljning och forarmiljo

Vid uppstarten av ndgra projekt har det initialt varit vissa tekniska problem. Nar de vil
atgardats har inget onormalt slitage kunnat identifieras pa fordonen, med undantag for ett
studerat tyngre och lingre fordon dar ett storre dickslitage pad bakre semitrailer har
identifierats till foljd av en storre sviangradie. Forarmiljon har inte forandrats enligt de studier
som gjorts inom projekten.

4.1.6 Ekonomisk jamforelse

For enbart tyngre ekipage rapporteras en kostnadssdnkning med 5-10 % per tonkm f6r
timmertransporter och 17 % for transporter av stélrullar, jamfort med transport pa 60-
tonslastbil. For tunga och ldnga ekipage rapporteras en kostnadssankning pa 23 % per tonkm
jamfort med transport pa 60-tonslastbil.

4.1.7 Logistiklésning utan HCT

Generellt sett ar alternativen till HCT i dagens situation konventionella lastbilsekipage. Manga
transportstrackor ar relativt korta och/eller saknar jarnvagsforbindelse eller andra alternativ.
Flera av projektbilarna rullar pa forsta eller sista strackan i en transportkedja som anviander
tag och/eller fartyg for de langre transporterna. Strackan Malmo6-Goteborg ar ett undantag,
men befintliga tagforbindelser uppfyller inte de krav pa leveranstid som verksamheten kraver
enligt tillfragat dkeri4.

4Vid tillfillet for intervjun hade inte Hallandsdstunneln 6ppnats.
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Kapitel 5: Policy och regelverk

Syftet med denna genomgang av dagens policy och regelverk ar att ge en bakgrund till den
kommande analysen av de styrmedel, regelférandringar och strategier som kan anvindas for
att sdkerstilla att ett eventuellt inférande av HCT i det svenska transportsystemet star i
samklang med de transportpolitiska mélen. Genomgangen inleds med en kort beskrivning av
dagens regelverk och det forslag pa regelforandringar och identifiering av statliga vagnat for
HCT som utarbetats av Transportstyrelsen och Trafikverket. Kapitlet innehéller dven en
genomgang av de transportpolitiska mélen, och hur de kopplar till ett eventuellt inforande av
HCT. Slutligen berors fragan hur finansiering av infrastruktur kan organiseras.

5.1 Regler for tunga fordon pa vag i Sverige

I Sverige ar idag (2016) den hogsta tillatna langden for fordonstag 25,25 m och den hogsta
tillatna bruttovikten 64 ton. Begransningarna for 1angd och vikt har successivt utokats genom
aren. 1952 inférdes en max bruttovikt pa 33,5 ton, vilken 6kades till 37,5 ton (1968), 51,4 ton
(1974), 56 ton (1990), 60 ton (1993) (Trafikverket 2014) och senast 64 ton 1 juni 2015 (se
dven Tabell 2. Oversikt dver tidigare svenska lingd- och viktreformer). Lingd och vikt
regleras i Trafikforordningen. Det allmadnna vagnatet i Sverige ar indelat i tre
barighetsklasser: BK1, BK2 och BK3 (Transportstyrelsen 2010). Barighetsklass 1 (BK1) géllet
i95 % av det allminna vagnaitet och tillaiter en maximal bruttovikt for fordonstag pa 64 ton
och en maximal langd pa 25,25 m. I tatorter pa det kommunala vagnatet ar andelen vigar
med BK1 betydligt lagre.

5.1.1 Direktiv och utredningar om férandringar i reglerna

Transportstyrelsen och Trafikverket fick den 24 april 2014 ett regeringsuppdrag fran
Niringsdepartementet att gora forberedelser for att fordonstdg med en bruttovikt pa upp till
74 ton ska kunna trafikera det allmdnna viagnitet, samt att undersoka forfattningsandringar
for att mgjliggora langre fordonstdg (Naringsdepartementet 2014). Transportstyrelsen
foreslog att en ny barighetsklass kallad BK4 ska inforas, som ska tillata en maximal bruttovikt
pd 74 ton (Transportstyrelsen 2014). Man menade att det behdvs nya regler for
trippelaxeltryck, avstdnd mellan axlar m.m., samt utokade tekniska krav (stabilitet, bromsar
kopplingar m.m.) for att sdkerstdlla att tyngre och ldngre fordonstdg uppfyller samma
sidkerhetsnivd som dagens fordonstag. Transportstyrelsen foreslog vidare att hogsta tillatna
bruttovikt p4 BKi-vigar dndras fran 60 till 64 ton, vilket inférdes 1 juni 2015. Trafikverket
identifierade ett antal storre vigar, dar cirka tvad tredjedelar av végtrafikens
godstransportarbete utfors, som idag har god barighet och dar det relativt enkelt skulle ga att
oppna upp for 74 ton. Trafikverket identifierade cirka 100 broar som behover forstarkas pa
detta viagnat (Trafikverket 2014). Vidare foreslog Trafikverket att ett kontrollsystem, som i
forsta versionen bygger pa egenkontroll och befintlig teknik som Fleet-Management-system,
kopplas till BK4-nitet. De akeriforetag som vill kora HCT-fordon maste underkasta sig kraven
fran kontrollsystemet.
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I maj 2015 fick Trafikverket ett nytt uppdrag att precisera vilka vagar som kan 6ppnas for 74
ton och att undersoka effekterna av tyngre fordon pa vagslitage och 6verflyttning av gods fran
jarnvag och sjofart till vag samt de langsiktiga samhallseffekterna. Resultatet presenterades
den 30 november 2015. Trafikverket (2015d) foreslog i linje med tidigare utredning att en ny
barighetsklass, BK4, infors och att den pa sikt innefattar hela det nuvarande BK1-vagnatet.
Man foreslar ett stegvist inforande dar man i ett forsta steg 6ppnar det nét pa 1 500 mil som
foreslogs i regeringsuppdraget 2014, vilket kraver investeringar pa drygt 2 miljarder, och
darefter i etapper Oppnar upp ytterligare vagar tills BK4-nétet totalt omfattar 6 000 mil (60 %
av BK1). De sammanlagda kostnaderna for forstarkningar av broar och vagar pa BK4-vignatet
uppskattades till 12 miljarder kronor.

5.2 EU-regler

I Radets direktiv 96/53/EG finns regler for storsta tillitna dimensioner i nationell och
internationell trafik samt hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa viagfordon som
framfors inom gemenskapen. Detta innebar att direktivet reglerar langder i bade nationell och
internationell trafik, men att medlemsldnder ar fria att sitta viktbegransningar sjidlva for
nationell trafik. De generella lingdbegriansningarna ar enligt direktivet for lastbil med
pahangsvagn 16,5 m och lastbil med sldpvagn 18,75 m. Den hogsta tillditna bruttovikten ar
generellt 40 ton, men det finns undantag nar det galler intermodala transporter av container.

Det finns dock viss mdjlighet for medlemslanderna att tillata langre fordonstag for nationell
trafik. Det ska da vara specialiserade fordon eller fordonstdg som bygger pd modulsystem.
Exempel pa specialiserade fordon kan vara fordon for skogsbruk eller skogsindustri. Tanken
med modulsystem ar att det ska vara mojligt att tillata langre fordonstag inom ett land om de
sitts samman av flera lastbiarare/fordon som var for sig eller i kombination ocksd kan
anviandas for gransoverskridande trafik och inom andra lander. Direktivet ger dock ingen
vagledning om vad modulsystem &r, och darfor tillampas olika 16sningar i medlemslanderna.
I andra sammanhang har man angett matten for moduler till 7,82 meter for vaxelflak och 13,6
meter for padhangsvagn. De forsok som pagar i Sverige bygger i stort sett pa att fordonstagen
iar sammansatta av sddana moduler. De befintliga reglerna i Sverige definierar dock
modulsystemet i trafikforordningen genom att ange ett antal méttuppgifter pad och mellan
lastytorna, dvs. inte utifrdn ovanstdende matt.

5.3 De transportpolitiska malen

En viktig del i analysen av systemeffekterna av HCT ar att bedoma vilka effekterna ar pa de
transportpolitiska mélen. Det 6vergripande mélet for svensk transportpolitik ar "att sdkerstélla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och niringslivet i hela landet” (Trafikanalys 2014). Det 6vergripande maélet ar uppdelade i ett
funktionsmal och ett hdnsynsmal.

Funktionsmalet definieras enligt foljande: “Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
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jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov” (Trafikanalys
2014). Funktionsmaélet ar uppdelat i ett antal mélpreciseringar rorande medborgarnas resor,
naringslivets transporter, tillgdnglighet, jamstalldhet, funktionshindrade, barn och aldre, samt
kollektivtrafik, cykel och gang.

Hansynsmalet uttrycks pa foljande satt: “Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till
det overgripande generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmélen uppnas, samt bidra
till 6kad hilsa” (Trafikanalys 2014). Aven hinsynsmaélet ir uppdelat i ett antal preciseringar
kring antal dodade och skadade, klimatpaverkan, samt effekter pad andra miljomal och
manniskors halsa.

I systemanalysen i kapitel 14 analyseras effekterna av HCT i ett bredare perspektiv, vilket
inkluderar effekterna pa de transportpolitiska mélen.

5.4 Klimatscenarier for godstransporterna

En av preciseringarna i hiansynsmalet ar att transportsystemet ska bidra till minskad
klimatpdverkan genom en stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet
beroende av fossila branslen. For transportsektorn finns méal om 10 % fornybar energi till 2020
samt att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen. Det
finns dven ett Overgripande mal att Sverige ar 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser i atmosfiaren. Det har gjorts ett antal scenariostudier for hur man ska uppna
utslappsminskningar i transportsektorn och pa lang sikt ett klimatneutralt transportsystem
(Skoldberg et al. 2010, Trafikverket 2012b, SOU 2013:84).

Gemensamt for scenarierna ar att de pekar pa behovet av ett flertal olika typer av atgarder for
att kunna nd malet om kraftiga utslappsminskningar. Trafikverkets kapacitetsutredning
(2012b) tar upp fyra omraden med atgarder: transportsndlt samhdlle (Gverflyttning,
citylogistik, ruttplanering, lingre och tyngre fordon, fordndrade produktionsmonster),
energieffektiv anvdndning (sparsam korning), energieffektiva fordon (tekniska atgarder) och
fornybar energi (biodrivmedel, el).

Kapacitetsutredningen (Trafikverket 2012b) ndmner specifikt tyngre och langre fordon som en
klimatétgard, och man raknar med att langre och tyngre fordon kan bidra med en reduktion
av trafikarbetet pa 4 % till 2030 och 10 % till 2050. Overflyttning fran vig till jairnvig och
sjofart identifieras som en annan viktig atgird for att minska godstransporternas utslapp.
Detta innebar att man maste bryta en langsiktig trend dar lastbilar successivt har tagit en storre
andel av godstransporterna. De dtgarder som diskuteras handlar om att stiarka kapaciteten pa
jarnvag, forbattra transportnoder och forenkla regelverket i EU (Trafikverket 2012b, s. 98).

5.5 Finansiering av infrastruktur

Enligt svensk praxis for infrastrukturplanering finansieras atgarder i det statliga vignitet med
skattemedel via statsbudgeten. Investeringarna ska sedan direktavskrivas, dvs. hela kostnaden
for en genomford atgard belastar statsbudgeten samma ar som den genomférs (SFS 2011:
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203). Finansiering av HCT-infrastruktur enligt gangse tillvigagangssatt kan darfor leda till att
man antingen maste oka budgetanslagen for investeringar i vignitet, eller att man far
omfordela pengar i befintliga planer.

Finansieringslosningar som innebar ett avsteg frin det normala tillvigagéngssattet har dock
blivit allt vanligare. Exempelvis har flera storre investeringar lanefinansierats, i de flesta fall
med l&n via Riksgdlden, men mgjligheter finns dven for inslag av privat finansiering (sa kallad
Offentlig-Privat-Samverkan). Infrastrukturavgifter och trangselskatt kan ocksa anviandas som
finansieringsmekanism (Cars et al. 2009). I realiteten innebir uttaget av skatter och avgifter
som finansieringsmekanismer att 6ronméarkning av skattemedel och sa kallad “ring fencing”
av  intaktsstrommar kan anviandas. Det har ocksd blivit vanligare med
medfinansieringslosningar dar den etablerade praxisen for vilken offentlig niva (stat,
landsting/region, kommun) som ska finansiera vilka atgarder har luckrats upp (Hultén 2012).
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Kapitel 6: Olika intressenters perspektiv

For att fanga upp olika intressenters perspektiv pa ett inforande av HCT péa vag har intervjuer
genomforts med representanter fran en rad olika intressentgrupper. Forst gjordes en
inledande intervjustudie dar politiker, transportkopare, transportorer, fordonstillverkare,
myndigheter, kommuner och NGO:er intervjuades (totalt 19 intervjuer). Darefter gjordes
ytterligare en intervjustudie med &tta stora foretag i transportintensiva branscher, for att fa
ytterligare detaljer kring naringslivets syn pa ett inforande av HCT. Intervjustudien i sin helhet
finns i Trivectors rapport 2014:47, och naringslivets perspektiv finns delvis rapporterad i
Palsson (2015).

6.1 Resultat fran den inledande intervjustudien

De intressenter som har en positiv grundinstéllning till ett inférande av HCT pa vag framhaller
lagre transportkostnader, minskade utsldpp, farre fordon pa vidgarna och okad
transporteffektivitet som fraimsta argument f6r HCT. De som é&r positiva till inférande av HCT
namner ofta dven att det leder till en miljoforbattring med bl.a. minskade utslapp. Andra
faktorer som namns ar en 6kad konkurrenskraft, samt att ett inférande av HCT skulle kunna
leda till okad trafiksdakerhet. Bland de intressenter som ar positiva till ett inforande av HCT pa
vag rader det konsensus kring att detta skulle leda till forbattrad tillvaxt och konkurrenskraft
for svenska foretag, samt en positiv samhallsekonomisk effekt. Daremot finns det olika
uppfattningar kring effekterna pa trafikarbete, vigslitage och 6verflyttning fran sjéfart och
jarnvag till vag inom denna grupp. Av de som ar positiva till ett inférande av HCT tycker de
flesta att HCT bor inforas pa bred front. De som istéllet tycker att HCT enbart bor tillatas pa
vissa strackor dr mindre 6vertygade om HCT:s positiva miljoeffekter och osikra pa om HCT
kommer att leda till ett okat slitage.

De huvudargument som istillet tas fram mot ett inforande av HCT ar en potentiell
overflyttning frdn jarnvag/sjofart till vag, miljoforsamring samt ett okat slitage pa
infrastrukturen. Argument emot ett inférande ar ocksa att det inte dr konkurrensneutralt.
Andra faktorer som ndmns ar att det mgjligtvis kan bli mer gods pa vigarna och att man ser
de lagre kostnaderna for att transportera gods pa vag som ett problem. Bland de intressenter
som har en kluven instéllning till ett inforande av HCT péa vig rader samstammighet kring att
HCT skulle leda till 6kad tillvaxt och konkurrenskraft for svenska foretag, samt lagre pris att
transportera gods pa vag, men olika uppfattningar rader kring effekterna pa transportarbete,
vagslitage och inverkan pa miljo. Om HCT skulle inforas ser man hellre att det enbart infors
pa vissa strackor.

De som ar osdkra pa om ett inforande av HCT ar positivt eller negativt lyfter fram
transporteffektiviteten som en fordel, men namner overflyttningen som négot negativt, liksom
att det inte ar konkurrensneutralt. Bland de intressenter som har en negativ instillning rader
det konsensus kring att HCT skulle leda till okat trafik- och transportarbete, okat vagslitage,
negativ inverkan pa miljo, att det inte dr samhillsekonomiskt l6nsamt samt att priset for att
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transportera gods pa vig sjunker. Daremot finns det, bland de som &r negativ instéllda till ett
inforande av HCT pa vag, olika uppfattningar kring hur persontransporter pa jirnvag samt
foretagens tillvaxt och konkurrenskraft paverkas. Bland de intervjuade som ar osidkra vet man
inte heller om HCT bor inforas generellt eller enbart pa vissa strackor.

Argumenten som framforts i intervjuerna skiljer sig generellt sett inte beroende pa om
inférandet giller tyngre och/eller lingre fordon, vare sig intressenterna varit positivt eller
negativt instéllda till ett inforande av HCT pa vag. Det ar tydligt att ett inférande av HCT pa
viag kan uppfattas vildigt olika beroende pa respondenternas utgidngspunkt och hur de
varderar olika intressen i forhallande till varandra.

6.2 Naringslivsperspektiv

For att fa ett mer djupgaende foretagsperspektiv pa ett inforande av HCT péa vag gjordes en
intervjustudie dir instillningen till HCT hos étta stora foretag i transportintensiva branscher
undersoktes. Branscherna identifierades utifran varuflodesundersékningen (SIKA, 2009). En
oversikt over avgdende och inkommande sdndningar fran och till Sverige 2009 visar att
tillverkningsindustrin ar klart storst, f6ljt av produktion av skog pa rot och partihandeln.
Branscherna med de storsta godsflodena ar alla representerade i intervjustudien. De tre
transportforetagen som ingar i intervjustudien ticker dessutom in godsfloden fran samtliga
branscher. En oversikt av vilka lasttyper som anvidndes for avgdende och inkommande
sandningar 2009 visar att cirka 47 % av godset var pallastat gods eller forpackade eller
opackade komponenter, medan 24 % var flytande bulkgods och 18 % fast bulkgods. Bade
branschtillhorighet och lasttyp paverkar om transporterna har primart vikt- eller
volymbegransningar och saledes om liangre eller tyngre fordon dr mest anvandbara.

Foretagen som har undersokts beskrivs i Tabell 5. Pa varje foretag gjordes tva intervjuer, en
med transportansvarig och en med miljoansvarig. Varje intervju tog 45—60 minuter.

Tabell 5 Foretag som har intervjuats i studien

Foretag Bransch Omsittning  Anstillda
(mSEK) totalt®

Kemiforetag Kemi 2200 4 500
Livsmedelsforetag Livsmedel och drycker 4 800 1500
Malm- och metallféretag Malm/metall 6 700 1700
Skogs- och pappersforetag ~ Skog/papper 20 000 4 300
Detaljhandelsforetag Partihandel 6 500 4 300
Transportforetag 1 Transport 40 000 39 000
Transportforetag 2 Transport 26 000 20 000
Transportforetag 3 Transport 567 000 500 000

* Antal anstillda totalt i foretaget 4ven utanfor Sverige

6.2.1 Foretagens motivering och potentialuppskattning

Det 6vergripande motivet for foretag att fa utnyttja bade langre och tyngre fordon ar ckad
transporteffektivitet. Foretagens mer detaljerade motiv skiljer sig nagot at avseende langre och

27



tyngre fordon. Nar det géiller langre fordon uttrycker transportkoparna i studien att langre
fordon framst skulle kunna anvidndas ut till kunderna. Detaljhandelsforetaget har langa
avstand fran centrallagret till sina butiker. Med 5—6 m langre fordon skulle de kunna oka
antalet pallar fran 50 till 60. For livsmedelstillverkaren ar det lingden som begransar
leveranser till kunder. Manga fardigvaror skickas fran en fabrik till ett externt lager dar vikten
begrinsar. Foretaget bedomer att langre fordon endast skulle ha en begriansad nytta pa
foretagets totala antal transporter. Transportforetagen menar att det framforallt ar
transporteffektiviteten mellan terminaler som skulle 6ka dar flertalet strackor har flera
avgangar per dygn. Nyttan av lingre fordon begriansas for transportforetagen om inte
grannlandernas regelverk harmoniseras da de har mycket gransoverskridande transporter till
t.ex. Norge och Danmark. For foretag som har nytta av tyngre fordon verkar motivet och
potentialen vara ganska oproblematiska. Dessa foretag kor ofta mycket bulk med hog densitet
inom Sverige, t.ex. till hamnar. Darfor kan de viktmassigt lasta mer an tilldtet pa befintliga
fordon. Det ar restriktionerna fran lagstiftning som begransar.

Potentialen for langre fordon uppskattas pa lite olika satt av foretagen. Detaljhandelsforetaget
uppskattar att transportkostnader och miljoutslipp kan reduceras med cirka 10 % pa
transporterna till de 80 butiker de har i Sverige. Transportforetagen ar alltid i behov av storre
lastfordon, men aterigen papekas att potentialen ar begransad om HCT bara tillats i Sverige da
mycket gods transporteras inom hela Norden. Potentialen ar frimst relaterad till transporter
mellan terminaler. Andelen av ett stort transportforetags transporter som skulle kunna
utnyttja langre fordon uppskattas till cirka 10 %. Framkomligheten begransar, t.ex. viadukter
och broar, och stora floden dar det bor manniskor. Om dessa fordon skulle 6kas med 5-6 m
enligt ovan skulle séledes dessa 10 % av fordonen oka lastkapaciteten med cirka 20 %, dvs. den
totala transporteffektiviseringen for foretaget skulle bli cirka 2 %.

Potentialen for tyngre fordon star i méanga fall i direkt proportion till en 6kning av tilldten vikt.
Manga lastbilar har i nulaget full vikt, men mycket luft. En av transportképarna i studien
menar att foretaget inte kan 6ka fyllnadsgraden om inte tillaiten vikt 6kas. Med 76 ton skulle
hela volymen kunna utnyttjas, men &ven 74 ton skulle oka transporteffektiviteten for
lastbilstransporter med drygt 20 %. For skogsforetaget i studien finns den stora potentialen
for att anvanda tyngre fordon i vedtransporter in till pappersbruken, som idag uteslutande sker
med lastbil. De ser dven vissa mindre potential pa fardigt gods, men majoriteten av kunderna
finns utanfor Sverige, och till hamnarna anvands oftast jirnvag.

6.2.2 Foretagens syn pa overflyttning

Den 6vergripande slutsatsen ar att de intervjuade foretagen 6verlag bedomer att risken for
overflyttning fran jarnvag till vag ar ytterst begriansad. Endast ett av foretagen, en
transportkopare med tungt gods i bulktransporter, anser att en konsekvens av en hojd
viktgrins for fordon kan bli att foretaget viljer lastbil fore tag i fler fall &n i nuliget. Ovriga
foretag, bade transportkopare och transportforetag, anser inte att 6verflyttning kommer att
ske nimnvart hos dem. Den framsta angivna anledningen ar att HCT-fordon framst kommer
att ersitta lastbilar som anvinds idag, framforallt mellan terminaler och i viss man i annan
linjetrafik. En annan vanligt forekommande anledning ar att ménga foretag anser att det ar
jarnvagsinfrastrukturen som redan idag ar begransande for valet mellan vag och jarnvag,
snarare an storleken pa fordonen. Begransningen ligger i leveransprecision, leveranstid och
kostnad. Lastbilsstorleken skulle bara paverka kostnaden. Flera foretag uttrycker dock
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onskemal om en 6kad jarnviagsandel, men att dessa begriansningar maste overvinnas. En
bidragande orsak till kostnadsaspekten som togs upp ar att Sverige i princip har de kortaste
och lattaste tdgen i Europa, vilket paverkar kostnaden negativt. Det pdgdende arbetet med HCT
aven pa jarnvagssidan ar darmed viktigt att beakta. Det ar ocksa vart att notera att trots
begransningarna som namns sa har Sverige i ett europeiskt perspektiv redan en hog andel
jarnvagstransporter.

6.2.3 Foretagens syn pa utmaningar med HCT

Utifran ett foretagsperspektiv anser inte de intervjuade foretagen att ett HCT-inforande
genererar stora utmaningar. Dock ndmns fyra mindre utmaningar, som behover adresseras.
En utmaning beror infrastrukturen. I ett inledande skede kan det bli problem pa terminaler att
komma till lastfickor och att komma in till terminalerna fran de stora vagarna. Pa sjilva
terminalerna varierar utmaningen med terminalernas storlek. Pa mindre terminaler och ut till
kunder anser de intervjuade foretagen att det kan vara svart att hantera lingre fordon
beroende pa hur infrastrukturen ser ut runt dessa. Aven om det #r praktiskt 16sbart med att
exempelvis ldmna ett sldp innan lossning kan det forsvara hanteringen. Pa storterminaler
diremot finns det ofta en vil tilltagen yta for rangering. Hos kunder dr en majlighet att dela
ekipagen. En annan utmaning ligger i att harmonisera HCT i Sverige med regelverk i
grannlianderna. De stora transportforetagen, som star for en stor del av godstransporterna, har
natverk som stracker sig 6ver landsgranserna. Det finns darfor en efterfragan pa ett nordiskt
samarbete for att utnyttja HCT battre. En tredje utmaning ar att undvika en storre andel
tomtransporter. Om foretagen investerar i HCT-fordon finns det en risk att gods till vissa
kunder inte fyller ett HCT-fordon, vilket skulle resultera i 6kad tomkorning. Slutligen ser
foretagen en utmaning i att utforma kontrollerade inférande- och efterlevnadsprocesser. Det
finns asikter om att en av transportbranschens overgripande utmaningar ar bristen pa
regelefterlevnad. En parallell dras till cabotage, dar man anser att det finns aktérer som inte
foljer regelverket. Utmaningen i att utforma HCT-inforandet i en kontrollerad process ligger i
att skapa effektiva policies och kontroller for regelefterlevnad.

6.2.4 Reflektioner kring resultaten i intervjustudien

Transportkopare och transportforetag i intervjustudien har en mer moderat bild av
sannolikheten for overflyttning fran jirnvag och sjofart till vag an vad litteraturen forutspar.
Skillnaden kan bero pé& att tidsperspektivet skiljer sig &t. I intervjustudierna har
respondenterna utgétt ifrdn befintliga logistikstrukturer och potentiella effekter av tyngre
och/eller langre vigfordon. Baserat pa att det kriavs foljdférandringar inom komplexa
logistikstrukturer om trafikslaget forandrats, har deras uppskattningar av potentialen for
overflyttning varit ytterst begriansade. I litteraturen studeras daremot langsiktiga effekter av
en relativ kostnadsfordndring av vagtransporter gentemot andra trafikslag. Harigenom
mojliggdrs en succesiv forindring och anpassning av logistikstrukturer 6ver tid. Over tid
kommer nya transportval att goras, vilket innebar att den mest fordelaktiga transportlosningen
vid denna tidpunkt viljs. I ménga fall behover det sdledes inte vara ett aktivt val att flytta gods
fran jarnvag eller sjofart till vag. En ytterligare forklaring till skillnaden kan vara att hansyn
inte tas till foretagens miljostrategier i kostnadsbaserade analyser. Foretag kan vilja jarnvag
eller sjofart fore vag av miljoskal, &ven om kostnaden ar nagot lagre for vag.

29



Del II: UTGANGSPUNKTER OCH
METODER FOR SYSTEMANALYSEN

30



Kapitel 7: Systemanalytiskt ramverk for
att studera effekterna av HCT

Att forstd systemeffekter av att infora langre och/eller tyngre fordon (HCT) pa vag kraver
analyser av komplexa samband da HCT paverkar och paverkas av manga delsystem och deras
intressenter, ger olika effekter pa kort och lang sikt samt ger olika effekter beroende pa
perspektiv (t.ex. miljo, sdkerhet och ekonomi). Vissa beslut ar nodvandiga for att skapa
forutsattningar for HCT, t.ex. kravs anpassning av lagar och regler, infrastrukturinvesteringar
och nya overvakningssystem. Ett inforande av HCT innebar forandrade forutsattningar for
godstransporterna, och dessa forandringar kan i sin tur paverka andra intressenters beslut,
t.ex. transportorers val av trafikslag, transportkopares lokaliseringsbeslut eller
fordonstillverkares utveckling av nya fordon. Effekterna bor analyseras pa bade kort och lang
sikt. Pa kort sikt kan exempelvis transporteffektiviteten for tungt eller skrymmande bulkgods
okas. Pa lang sikt kan exempelvis forhallanden mellan trafikslagen férdandras. De effekter som
avses kan studeras utifran paverkan pa miljo, sakerhet och ekonomi for olika intressenter.

For att studera systemeffekter av HCT har ett analytiskt ramverk utvecklats som kombinerar
tva modeller. Den forsta ar en vidareutveckling av en modell utvecklad av McKinnon (2012)
for att i detalj gora en analys av kortsiktiga nettoeffekter med HCT pa vig (se Figur 4).
Utgangspunkten for denna analys ar att ett inforande av HCT paverkar bade trafikvolymer och
transportkostnad. Genom en konsolidering av gods i tyngre/langre fordon kan vagtrafikarbetet
effektiviseras sa att samma godsmingd kan transporteras pa farre fordon. Genom ligre
transportkostnader pa vig kan en 6verflyttning av transporter ske fran jirnvag/sjofart till vag,
om inte dessa trafikslag effektiviseras i samma takt som végtransporterna. Ett ldgre pris pa
transporter kan aven leda till en okad efterfrdgan av transporter totalt sett. Forandringar i
transportkostnader och trafikvolymer resulterar i sin tur i effekter pa utslapp, trafiksiakerhet,
slitage, infrastrukturinvesteringar, framkomlighet med mera.
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Figur 4: Modell for hur HCT pa viag paverkar transportsystemet, utvidgad modell baserad
pa McKinnon, 2012, (presenterad i Trivector 2014:47).

Utover de kortsiktiga sambanden inom transportsystemet kan ett inforande av HCT aven fa
konsekvenser i ett bredare perspektiv och pa lingre sikt. For att fanga dessa breda och
ldngsiktiga systemeffekter anviands ett ramverk som utvecklades inom ett tidigare
forskningsprojekt, dar delsystem och deras intressenters direkta respektive indirekta paverkan
pa HCT beskrivs (Palsson et al., 2013). For att analysera de komplexa samband som finns
mellan HCT och olika intressenter utgar analysen fran referensramen i Figur 5, som bygger pa
systemteori och systemanalys. Det “lilla systemet” i figuren innefattar intressenter som via
beslut rorande logistik och transport har en direkt paverkan pa godstransporterna, varuigare
(transportkopare) och transportorer. Det 7stora systemet” innefattar intressenter och
delsystem som sitter ramarna for vilka beslut som ar mgjliga och ekonomiskt lonsamma for
intressenterna i det lilla systemet, och som ocksd paverkas pa olika sitt av ett inforande av
HCT. I det stora systemet har atta kringliggande delsystem identifierats som paverkar
och/eller paverkas av ett inforande av HCT.
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Figur 5: HCT:s roll i godstransportsystemet i forhallande till andra delsystem
(modifierat fran Palsson et al., 2013).

Genom att kombinera de tvd modellerna skapas ett analytiskt ramverk dar bade de kortsiktiga
effekterna och de breda och langsiktiga systemeffekterna av HCT kan studeras. For att
analysera systemeffekterna har bade kvantitativa och kvalitativa metoder anvénts.
Kvantitativa metoder har anvants for att modellera forandringar i transport- och trafikarbete
for de olika trafikslagen samt samhillsekonomiska analyser. Forutsdttningar for dessa
berdkningar presenteras narmre i kapitel 9 och resultaten i kapitel 10—12. Kvalitativa metoder
har sedan anvénts for att med utgangspunkt i de kvantitativa resultaten analysera forandringar
i det lilla och det stora systemet. Bland annat genomfordes ett antal workshops i projektet for
att identifiera de viktigaste dimensionerna i varje delsystem som paverkar eller paverkas av
HCT. Resultaten fran den kvalitativa analysen presenteras i den overgripande systemanalysen
i kapitel 13.
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Kapitel 8: Metodologiskt angreppssatt

Ett inforande av HCT pa vag kan ske pa olika sitt, och olika inférandestrategier kan ha olika
systemeffekter. Vidare paverkas resultatet av antaganden kring samhéllsutveckling inklusive
efterfrigan pa godstransporter. For att minska kinsligheten i systemanalysen har tre
inférandestrategier och tvad framtidsscenarier analyserats i olika kombinationer. De tre
inforandestrategierna ar:

A. Fritt inférande av HCT
B. Inforande i utpekat vagnat

C. Inforande i utpekat vagnat kombinerat med en kilometerbaserad kostnad for
vagtransporter.

I analysen differentieras varje inforandestrategi utifran att enbart tyngre lastbilar (74 ton)
tillats eller att bade tyngre och liangre fordonsekipage (74 ton/34 m) tillats. De tva scenarierna
for samhalls- och transportutvecklingen som anvinds i analysen ar dels ett scenario baserat pa
Trafikverkets prognoser ("TrV”), dels ett klimatscenario som utgir frdn maélscenariot i
utredningen Fossilfrihet pa vig ("FFF”). Dartill kommer ett nollalternativ utan HCT som
referens for varje scenario. Det enda som skiljer sig mellan nollalternativet och respektive
inforandestrategi ar om HCT tillats eller inte, och pa vilket sitt inforandet gar till. Allt annat ar
detsamma, dvs. en ceteribus paribus-analys. I verkligheten kommer aktorerna i systemet att
reagera olika beroende pa om HCT infors eller inte. T.ex. kommer jarnvags- och sjoaktorer att
forsoka forbattra sina konkurrensmojligheter genom rationaliseringar och &ndrade
marknadsstrategier, vilket minskar effekterna av HCT. Sddana motreaktioner skulle kunna
beaktas i en mutatis mutandis-analys, vilket vi inte gjort i denna studie.

Sjalva systemanalysen sker i motet mellan scenarierna och inforandestrategierna efter
principen i figuren nedan:

1. TrV-scenario. 2. FFF-scenario
oo e e e
'@ A Fritt inférande av o e
*®  HCT 74 ton on 74 ton on
— 34 meter 34 meter
8]
I
0 -
«  B. Utpekat vagnat
5 74 ton 74 ton + 74 ton 74 ton +
® 34 meter 34 meter
IS
% C. Utpekat vagna

. Utpekat vagnat +
<
c 74 ton + /4 ton +
. 74 ton 74 ton

:g km-baserad kostnad 34 meter 34 meter
C

Figur 6: Struktur for systemanalys dar scenarier for samhalls- och transportutveckling
korsas med inforandestrategier for HCT pa vag.
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8.1 Strategier for inforande av HCT pa vag

A: Fritt inforande av HCT

I inforandestrategi A tillats HCT-fordon (74 ton/25,25 m respektive 74 ton/34 m) i hela BK1-
vagnatet. Inledningsvis finns restriktioner for broar och vagavsnitt som inte bedéoms klara
tyngden av HCT-fordon, men dessa atgardas efterhand. P& de avsnitt dar inga restriktioner
finns, tillits HCT-trafik redan fran start, dvs. HCT-fordon far kora pa hela BKi-viagnitet
forutom dar det ar skyltat att de inte far kora. Egenkontroll for lastbilar tyngre adn 64 ton infors.
Inférandetakten (andel av potentialen for HCT-transporter som realiseras) antas vara 20 % till
2018, 60 % 2020, 90 % 2025 och 100 % 2030. Kostnaden for infrastrukturatgirder bedoms
vara densamma som for inforande i utpekat viagnat for perioden fram till 2030, dvs. totalt 12
miljarder (Trafikverket 2015a), men i denna inférandestrategi fortsatter investeringarna aven
efter 2030 dé ytterligare broar och vagar kontinuerligt forstarks och byggs om. Investeringarna
efter 2030 ligger dock pé en ldgre niva an for perioden 2018—-2030 (220 miljoner kr/ar).

B: Inforande av HCT pa utpekat vagnat

Har analyseras en inforandestrategi som innebar att HCT-fordon tilléts i ett utpekat vagnat.
Det utpekade vagnitet 6ppnas upp for HCT-fordon i etapper efterhand som forstarkningar
gjorts pa kritiska avsnitt i vagnitet. Framfor allt handlar det om broar som behover atgardas,
men pa mindre vagar kan ocksd barigheten i vigbanan vara ett problem da vigen inte
aterhamtar sig mellan passager av tunga fordonstag. Inforandestrategin innebar att HCT-
fordon endast tillats pa utpekade vagar och att det stills krav pa fordonen for att de ska fa
tillstdnd att kora pa dessa vagar. Efterlevnaden 6vervakas via ett system for egenkontroll.

Det utpekade viagnatet bestar av tre delar: stomnitet som pekades ut i regeringsuppdraget fran
2014 (Trafikverket 2014), ett rott prioriterat vagnat och ett gult sekundart vagnat (se kartor
fran Trafikverket 2015d i bilaga 1). Tillsammans utgor detta cirka 60 % av BK1-viagnitet. Pa
stomnitet finns det 69 broar som behdver atgirdas, det réda och gula tillsammans innehaller
ytterligare cirka 600—700 broar som behover dtgardas. Trafikverket raknar med att man kan
atgdrda cirka 70-80 broar per ar. Detta innebiar att stomnitet kan Oppnas for tunga
transporter cirka ett ar efter att beslut tagits, och att bdde det roda och det gula viagnatet
berdknas kunna vara atgirdade till 2030. I analysen utgar vi fran ett scenario dar beslut tas i
slutet pa 2016, att forberedelsearbetet pagar under 2017 och att de forsta transporterna enligt
nya regler borjar rulla 2018. Kostnaderna for forstarkningsatgarder antas vara storst de forsta
aren, och darefter antas en konstant satsning varje ar. Totalt handlar det om investeringar pa
12 miljarder kronor.

C: Inforande av HCT pa utpekat vagnit i kombination med en kilometerbaserad
kostnad

I denna inforandestrategi analyseras ett inforande av HCT i utpekat vagnat enligt ovan, men i
kombination med en kilometerbaserad kostnad for viagtransporter, om HCT-fordon tillats
andras konkurrensforutsittningarna mellan trafikslagen, da effektiviseringsvinster sianker
kostnaderna for vagtransporter. For att jamna ut konkurrenssituationen mellan trafikslagen
kombineras ett HCT-inforande i denna strategi darfor med en kilometerbaserad kostnad for
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vagtransporter. Denna kostnad infors for alla véagtransporter, bdde HCT och 6vriga. Det
innebdr att HCT far en relativ konkurrensfordel jamfort med lattare lastbilar, eftersom
kilometerkostnaden fordelas pa fler transporterade ton. Flera olika nivder pa kostnad
analyseras for att identifiera brytpunkter for 6verflyttning mellan olika trafikslag.

8.2 Scenarier for samhalls- och transportutveckling

Scenarierna beskriver tvd framtida situationer dir olika antaganden gors om
samhaillsutvecklingen och utvecklingen av godstransporterna. Tanken med detta dr att 6ka
forstéelsen for vilka effekter olika inforandestrategier for HCT kan fia beroende pa hur
godstransporterna utvecklas i framtiden.

Trafikverkets scenario (TrV)

Systemanalysens forsta scenario utgér fran basscenariot i Trafikverkets kapacitetsutredning
fran 2012, men ar kompletterat med Trafikverkets senaste basprognoser for gods- och
persontransporter (Trafikverket 2015b och 2015¢). Trafikverkets scenario utgar fran att BNP
okar med 2,2 % per ar fram till 2030, och darefter med 2,1 % per ar fram till 2050. Befolkningen
okar med 1337 000 ménniskor mellan 2006 och 2050. Scenariot utgar ocksa fran att en
fortsatt urbanisering sker, vilket innebar att huvuddelen av befolkningsokningen sker i
stdiderna. Den oOkade koncentrationen av befolkningen till storstadsomradena péaverkar
forutsattningarna for transporter av konsumtionsvaror. For att hantera den okade trangseln
behovs distributionscentrum och logistikparker utanfor stadskdarnorna. En vaxande e-handel
innebar ocksa en 6kande citydistribution. Godsflodena blir mer intermodala genom en 6kning
av transporter i container och av enhetsbrett gods. Specialisering och stordriftsférdelar inom
industrin leder till 6kande genomsnittliga transportlingder, vilket gor att godstrafiken
koncentreras till storre strak och noder. Fram till 2050 vintas en kraftig 6kning av import och
export (rdknat i ton), vilket dven paverkar inrikestransporterna. I berdkningarna har ett
antagande gjorts om att andelen fordonskilometer med lastbil som sker med fossilfritt briansle
i detta scenario okar fran 0 % 2015 till 5 % 2030 och 20 % 2050. Daremellan antas ett linjart
forhallande.

Efterfragan pad godstransporter

Utgangspunkt for berdkningar i detta scenario ar Trafikverkets godsprognos fran 2015. Enligt
denna antas en total arlig tillvaxt av transportarbetet pa 1,85 % mellan 2015 och 2030, fordelat
pa vag: 1,96 %, jarnvag: 1,33 % och sjofart: 1,99 %. Mellan 2030 och 2050 antas efter
radgorande med Trafikverket att samma éarliga tillvaxt fortsitter, dock med undantag for
malmtransporterna dar nolltillvixt antas efter 2030. Transportarbetet for sjofart 4r omraknat
till inrikes sjofart, dvs. cirka 20 % av det totala transportarbetet (Trafikanalys 2015a).

Efterfragan pa godstransporter 6kar mycket snabbt i Trafikverkets senaste prognos fran 2015.
Det totala transportarbetet niastan fordubblas och 6kar med en faktor 1,89, jamfort med
utgangsaret som ar 2006, och med en faktor 2,35 jamfort med 2014 ars niva. Sarskilt stor ar
okningen for lastbil, som 6kar med en faktor 2,31 jamfort med 2006 och 2,76 jamfort med laget
2014. Det faktum att lastbilstrafiken ar nistan tre ginger sa stor 2050 jamfort med i dag
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innebar ocksa att potentialen for HCT okar med tiden. FFF-utredningen skiljer sig framforallt
i vara analyser nar det galler fordelningen pa transportmedel, se vidare nedan.

2050
2030
2006

29% 24%

32% 56% 61% a3

9

10000 000 tonkm
Vdg mJarnvdg m Sjofart

Figur 7: Transportutveckling enligt Trafikverkets scenario (baserat pa
Godstransportprognos 2015 och kapacitetsutredningen). Endast inrikes sjofart
inkluderad.

Klimatscenario (FFF)

Systemanalysens klimatscenario baseras pa malscenariot i utredningen Fossilfrihet pa vag
(SOU 2013:84) ("FFF”). Fokus i klimatscenariot ligger pa att en oOkad andel av
persontransporterna ska flyttas till gang-, cykel- och kollektivtrafik, att samhallet aktivt ska
stotta utvecklingen av biobranslen och eldrift samt att alla fordon ska energieffektiviseras.
Utvecklingen mot ett transportsnalt samhaélle har gjort att biltrafiken ar 2030 minskat med 20
% jamfort med 2010, samtidigt som resandet med kollektivtrafik, gang och cykel dubblerats.

Godstransporterna maste effektiviseras i hogre grad, bade genom o6verflyttning fran vag till
jarnvag och sjofart och genom béttre logistik, men behover ocksa omfattas av koldioxidskatter
och andra styrmedel. Utvecklingen av alternativa drivmedel méste stottas av samhéllet 4ven
nar det géller de tunga fordonen. De langsiktiga malen blir har viktiga for att vissa tekniska
losningar ska kunna premieras och utvecklas. I berdkningarna har ett antagande gjorts om att
andelen fordonskilometer med lastbil som sker med fossilfritt bransle i detta scenario okar
fran 0 % 2015 till 90 % 2030 och 100 % 2050. Daremellan antas ett linjart forhallande.

Efterfrdagan pad godstransporter

I FFF-utredningens malscenario aterfinns godstransportarbete for 2030 och 2050 uppdelat pa
trafikslag. Endast inrikes sjofart ingér. Lastbilstrafiken ligger kvar pa samma niva som 2010,
och mer gods transporteras pa jarnviag och med sjofart. Logistiken har forbattrats, inte minst
i stdderna. I malscenariot ar inférande av HCT inkluderat, vilket enligt utredningen antas
minska trafikarbetet pa vig med 2—4 % till 2030 och 4—10 % till 2050. For att fa fram en
jamforelsepunkt utan HCT for berdakningarna i systemanalysen har darfor ett referensscenario
utan HCT tagits fram, dir transportarbetet pa vig i malscenariot raknats upp i motsvarande
grad. I FFF-scenariot ingar ocksa en kilometerskatt pa 0,55 kr/fkm for lastbilar utan slap och
0,54 kr/fkm for lastbilar med slap. Kilometerskatten har inte raknats bort i referensscenariot,
vilket innebar att den kilometerbaserade kostnad som diskuteras for inforandestrategi C
kommer utover denna kostnad.
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Figur 8: Transportutveckling enligt FFF-utredningens malscenario (utredningen
Fossilfrihet pa viag (SOU 2013:84)). Endast inrikes sjofart inkluderad.
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Kapitel 9: Berakningsforutsattningar

9.1 Overgripande berikningsforutsittningar

Analyserna av systemeffekterna av ett inforande av HCT pa vig utgar frin modellen som
beskrivs i Figur 4, dvs. att ett inféorande av HCT konsoliderar gods i storre/liangre
fordonsekipage och diarmed har potential att effektivisera vagtransportarbetet, och att en
prissankning pa vagtransporter kan leda till bade forandringar i val av trafikslag och till 6kad
efterfragan pa transporter. Detta leder till andrade trafikvolymer pa vag, men dven pa jarnvag
och till sjoss.

Som grunddata for berdkningarna har resultat fran en modellering i Samgods anvants. Detta
ar endast en modell av verkligheten, men den ar det mest heltickande som i dagslaget gar att
fa niar det giller godstransporter i Sverige som inkluderar transportarbete med olika
varugrupper och for transporter pa bade vig, jairnvag och med sjofart. En 6verblick av
resultaten fran denna modellering gors i kapitel 3. En sammanstillning av vad som ingar i de
olika varugrupperna aterfinns i bilaga 2. Berakningsgangen illustreras i Figur 9 nedan. En mer
utforlig beskrivning av hur berakningarna ar gjorda finns ocksé i bilaga 2.

Transporteffekter av g = Cenirala systemeffekter E’
j=]

- 5 HCT o & o B av HCT -
2 L L E = 5 gL =
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w

* mer utforlig beskrivning av hur berakningarna ar genomférda finns i berakningsunderlaget

Figur g Illustration av berdkningsgangen.

9.1.1 Potential for HCT i Sverige

Att tillata tyngre/langre lastbilsekipage i Sverige skulle ha effekt pa vissa transporter, medan
andra transporter inte ar aktuella att fora over till HCT. Bedomningen av hur stor andel av
transportarbetet som paverkas av ett inforande av HCT gors i tva steg. I steg ett bedoms
bruttopotentialen, dvs. den maximala potentialen hos respektive varugrupp for de olika
typerna av transporter under forutsiattning att tyngre/ langre ekipage kan kora 6verallt dar 60-
(64-)tonsekipage har tillstand att kora idag. For att underldtta bedomningen av hur stor andel
av transportarbetet som ar aktuellt att flytta till HCT har dessa skattningar gjorts uppdelat pa
olika varugrupper och pa olika typer av transporter inom respektive varugrupp.
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Nettopotential - Realiserbarhet vid olika inforandestrategier

For att bedoma den verkliga andelen transportarbete som kan goras med HCT behover hansyn
tas till hur stor andel av bruttopotentialen som kan realiseras beroende pa hur stort viagnat
som gors tillgangligt for HCT-fordon. Detta kallar vi nettopotential. Dessa bedomningar har
gjorts per varugrupp enligt féljande princip:

1. Bedomning av struktur for lokaliseringen av sindare och mottagare, frin mycket
perifert (exempel: lantbruk och skogsbruk) till mycket hog tillgianglighet till storre
vagar (exempel: stora industrier, stora butiker).

2. Identifiering av huvudsakliga start- och malpunkter fér varugruppen. Detta har
genomforts med hjilp av nuldgesbeskrivningens kartlaggning av godstransporter i
Sverige (Samgodskorning). Hari ligger ett antagande om att strukturen kring vilka
varor som flodar i de olika relationerna inte kommer att forandras namnvart till 2050.

3. Skattning av hur stor andel av transportarbete som kan ske pa det av Trafikverket
utpekade vagnitet inom respektive varugrupp, med hansyn till hur andelen viagar som
tillhor det utpekade vignitet varierar mellan olika regioner.

Tabell 6: Skattad nettopotential for HCT pa vag vid olika inférandestrateiger (i procent
av totalt transportarbete)

Skattad NETTOPOTENTIAL for HCT pa vag vid olika inféorandestrategier (i procent av totalt

transportarbete)

Inférandestrategi A: Inforandestrategi B och C:
FRITT INFORANDE UTPEKAT VAGNAT
(och for C: FKM-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 %
Skogsbruk 100 % 100 % 2828% Z//Z* 2828% Z//Z*
Tra, travaror och papper | 64 % 80 % 62 % 77 %
Raolja och oljeprodukter | 72 % 72 % 68 % 68 %
Ilr\:[eila?}r(g)lf,};;nnan 100 % 100 % 99 % 99 %
Stal och metallmaterial 86 % 86 % 83 % 83 %
Anlaggningsmaterial 96 % 96 % 81% 81%
Kemikalier 76 % 76 % 72 % 72 %
Ovriga foridlade varor 1% 50 % 1% 48 %

* Bedomningen grundar sig pa att en storre del av det finmaskiga natet, inkl. kommunala och privata vagar vintas vara tillgangligt
for skogsbruket till 2050. Eftersom skogsbruket &r beroende av detta nét paverkas nettopotentialen inom denna varugrupp.

For att ta hansyn till osdkerhet i skattningarna analyseras kansligheten i effekter av
nettopotentialen genom att underséka hur resultaten paverkas om nettopotentialen ar 25 %
lagre respektive om allt transportarbete skulle ske med HCT.
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9.1.2 Effektivisering av transportarbete pa vag

Utifran bedomning av nettopotentialen kan méngden transportarbete som kan
effektiviseras med hjalp av HCT for respektive varugrupp skattas for respektive

framtidsscenario inom de olika inforandestrategierna genom att varugruppens
transportarbete multipliceras med nettopotentialen.

Tabell 7: Mangd transportarbete som kan effektiviseras med HCT pa vag vid olika
inforandestrategier (mdr tonkm)

Mangd transportarbete som kan effektiviseras med HCT pa vig vid olika inforandestrategier [mdr

tonkm]

Inférandestrategi A: Inférandestrategi B och | Totalt
FRITT INFORANDE C: - transport-
UTPEKAT VAGNAT arbete
(och for C: FKM-
KOSTNAD)
74 ton 74 ton 34 m | 74 ton 74 ton 34 m
Trafikverkets scenario, TrV
Transportarbete som kan
effekti\I:iseras 2030 44,9 54,5 38,8 48,1 2030: 68,5
Transportarbete som kan .
effektiviseras 2050 65,1 79,0 55,3 70,5 2050: 99,2
FFF
Transportarbete som kan .
effektiviseras 2030 25,7 31,1 22,2 27,5 2030: 39,1
Transportarbete som ka
ef?eliigi;;f;s 30500In h 28,1 34,1 23,8 30,4 2050: 42,8

9.1.3 Kostnadseffektivisering per tonkm

For att berdkna kostnadseffektivisering anviands en representativ lastbilstyp for varje
varugrupp. Alla kostnader beriknas med SA Calc. Ingdende data har tagits fram tillsammans
med &kare. Mer detaljerade uppgifter och kostnadssammanstallningar finns i bilaga 2.

Jdamforelsepunkt: 6o ton kontra 64 ton

I juni 2015 hojdes viktbegransningen for lastbilar i Sverige fran 60 ton till 64 ton. Eftersom det
saknas tillrackliga erfarenheter och data for 64-tonsfordon vid denna studies genomforande
utgar vara berakningar dock fran 60-tonsfordon som jamforelsepunkt. Det innebar att en del
av den transporteffektivisering som vi riknat fram i vira analyser i praktiken redan har
realiserats. Okningen frin 60 till 64 ton innebar oftast inga eller smi forindringar i
fordonskonstruktionen, vilket innebar att 6kningen av bruttovikten kunde omsittas i 6kad
lastvikt. Vid en 74-tonsreform 6kar dock dven fordonets egen vikt, bland annat p.g.a. att
ytterligare en axel kravs, vilket innebar att fordonens maxlast vid en sddan reform inte okar i
samma utstrackning som bruttovikten. Eftersom bade overflyttning och forandringar av
efterfrigan pa transporter péaverkas av kostnadsforiandringar gors en skattning vilka
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kostnadsforandringar som sker vid ett inforande av HCT bade med utgangspunkt i 60 och 64
ton. Berakningar i systemanalysen utgar dock endast fran jamforelser mot 60 ton.

9.1.4 Férindring i val av trafikslag - Overflyttning

Overflyttning fran jarnvig till viig respektive fran sjofart till viig beriknas med korselasticitets
och kostnadsreduktion for transportarbete pa vag. Eftersom elasticitetstal dr kontextberoende
utgar vi fran en svensk studie for langviga transporter i Sverige. Denna baseras pa en prognos
av 15 varugrupper och en databas med ett mycket stort antal relationer av bade inrikes och
utrikes transporter. Studiens forskare bedomer att elasticitetstalen ar representativa for
langvaga transporter i Sverige. For att bedoma kéansligheten i resultaten redovisar vi nedan
aven korselasticitetstal i studier fran andra kontexter. Vi har dven tagit hansyn till
tagtransporters organisation vid inforande av 74 ton/34 m-fordon, dvs. langdférandringar. For
kombitdg med containrar/vaxelflak skulle en O0kning av lastbilslangden till 34 m kunna
innebdra att antalet containrar pa vigtransporter kan okas fran tre till fyra. Denna 6kning
motsvarar volymokningen och behover sédledes inte beriknas separat. For kombitdag med
lastbil och semitrailer antas diremot att en trailer kan Okas till tva, vilket skulle innebara
dubbel last och endast vissa d6kade kostnader for slitage och bransleforbrukning (Nelldal,
muntlig information). For detaljerad genomgang se bilaga 2.

For att bestimma kostnadsreduktion for transportarbete pa viag har detaljerade kalkyler gjorts
pa typiska fordon for olika varugrupper (se bilaga 2). For varje varugrupp beridknas total
transportkostnad per tonkm respektive per mskm for 60 ton/25 m-fordon, 74 ton/25 m-fordon
och 74 ton/34 m-fordon. Langsiktiga korselasticiteter for transporter i Sverige har tagits fram
av jarnvagsgruppen pa KTH (Nelldal et al., 2009). Dessa elasticiteter anviands da de ar
baserade pa transporter i svensk kontext, effekterna av HCT analyseras ur ett 1angsiktigt
perspektiv och elasticiteterna ar relativt nyligen framtagna. Denna studie resulterade i
korselasticiteten 0,44 mellan jirnvag och vag, och 0,18 mellan sj6 och vig. Som en jamforelse
rekommenderar de Jong et al. (2010) motsvarande korselasticitet mellan jarnvig/sjofart och
vag i Sverige till 0,4, vilket grundade sig pa data fran 1990-talet. Vardet pa korselasticiteten i
Nelldal et al. (2009) kan ocksa jamforas med en annan svensk studie av Lo6f (2015). I denna
studie resulterade optimering av ett foretags transporter inom skogsindustrin baserat pa linjar
programmering med 74-tonsfordon i att andelen tdgtransporter minskade med upp till 2,9 %
av transportarbetet i tonkm (2,6 % av ms3fub). Detta motsvarar korselasticiteten 0,22.6 En
styrka i denna studie ar att den tar hansyn till verkliga floden. Det bor dock noteras att denna
studie, till skillnad fran 6vriga, undersokte kortsiktiga effekter da mélet med optimeringen var
att minimera transportkostnaden inom befintliga transportstrukturer och endast en
produktgrupp/bransch. Eftersom elasticitetstalet ofta varierar mellan produktgrupper, och att
vissa effekter uppnés pa langre sikt beroende pa strukturella férandringar (de Jong et al.,
2010), bor detta vigas in i bedomningen av denna korselasticitet.

Som ytterligare referenspunkt anvinds en granskning av publikationer som behandlar
ldngsiktig korselasticitet mellan jirnvag och vig (de Jong et al., 2010). De fann fyra studier

5> Matt pa hur efterfrigan pa jarnvigstransporter/sjotransporter paverkas av en prisforindring pd vigtransporter.

¢ Baseras pd ett scenario med tva lastbilstyper (bruttovikt 60 ton och 74 ton) samt mdjliga jirnvigskombinationer.
Modellen viljer fordonstyp fér respektive vigtransport utifran ligsta mdjliga transportkostnad och strickans
birighetsklass. Vi beridknade korselasticiteten genom att dividera minskad andel tonkm p4 jarnvig i scenariot jamfort
med utan HCT (2,9 %) med kostnadseffektivitet pd vig i studien (13 %).
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(Beuthe et al., 2001; Bjorner and Jensen, 1997; de Jong, 2003; Oum, 1989) som beridknade
korselasticiteten till mellan 0,2 och 1,3. Det hogsta vardet harrorde fran Belgien och
forklarades av battre tillganglighet pa jarnvag i Belgien jamfort med t.ex. Sverige (0,4). Baserat
pa sin metastudie rekommenderar de Jong et al. (2010) korselasticiteten 0,4. De menar ocksa
att detta overensstammer med resultatet fran en annan metastudie av priselasticiteten i 143
studier av Graham och Glaister (2004).

I vara beridkningar anviands saledes korselasticitetstal fran Nelldal et al. (2009), som ar ett
medelviarde for langsiktiga effekter for de produktgrupper vi studerar. Vidare ligger
elasticiteten nira de Jongs (2010) rekommendationer. For att berdkna kanslighet i dessa
varden anvands +/- 0,2, vilket motsvarar det lagsta viardet pa 0,2 i ovan granskade studier
samt lika mycket ytterligare, vilket redovisas och diskuteras under avsnitt Kanslighetsanalys i
kapitel 10—12. En detaljerad beskrivning av prisforandringar och 6verflyttning finns i bilaga 2.

9.1.5 Forandring i efterfragan pa vagtransporter - Inducerad trafik

En forandring i transportkostnader per tonkm pa viag kommer att paverka efterfrigan av
transporter. Att efterfrigan blir storre har tva olika principiella orsaker: 1) Lagre
transportkostnader kan leda till 6kad konkurrensforméaga for svenska foretag, vilket skulle
kunna leda till 6kad produktion och darmed ocksa 6kade transporter for att leverera varor. 2)
Lagre transportkostnader mojliggor pa sikt mer transportintensiva verksamhetsuppligg, till
exempel centralisering av verksamheter och leverantérsval som medfér langre
transportstrackor.

Litteraturgenomgangen visar att underlaget for inducerade transporter ar begransat. I denna
studie har vi anvint den priselasticitet som de Jong et al. (2010) foreslar utifran den
metaanalys de gjort av hur prisforandringar for godstransporter pa viag paverkar efterfragan
av godstransporter. Detta dr den mest omfattande studien pa omradet med analys av andra
studier. Storleken pd rekommenderad priselasticitet for inducerade transporter ar -0,6 for
transportarbete i tonkm for lander i Europa. For att ta hansyn till osidkerhet i elasticitetstalet
analyseras kansligheten i effekter av inducerade transporter genom att undersoka hur
resultaten paverkas om elasticitetstalet ar 50 % lagre eller hogre. Eftersom kunskapen kring
inducerade transporter ar begriansad har, visar kianslighetsanalysen har snarare pa effekter av
forandringar i elasticitetstal dn pa ytterligheter. Mer forskning behovs for att forstd denna
mekanism battre.

9.1.6 Snittlaster och trafikarbete pa vag

Modellerna vi anvant utgér fran transportarbete (tonkm). For att kunna gora bland annat de
samhillsekonomiska analyserna behdver detta omvandlas till trafikarbete (fkm). Det
eftersokta trafikarbetet med HCT fas genom att dividera transportarbetet med den
genomsnittliga lasten for olika typer av fordon inom respektive varugrupp. I detta inkluderas
béde fyllnadsgrad och tomtransporter. Genomsnittlig snittlast for 74-tonsekipage ar drygt 28
ton, for 74 ton/34 m knappa 32,5 ton och for referensen 60-tonsekipage 24 ton, dvs. 74-
tonsekipage tar cirka 15 % mer last och 74 ton/34-metersekipage ger cirka 35 % mer last.
Beridkningen bygger pa statistik fran Trafikanalys, se mer detaljerad information i bilaga 2.
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Tabell 8: Snittlaster for olika typer av ekipage. Inkluderar bade fyllnadsgrad och
tomkorningar. Mer detaljerade uppgifter kring snittlaster aterges i bilaga 2.

Snittlaster for olika typer av ekipage

60 ton 25,25 m 74 ton 25,25 m 74 ton 34 m

Alla varugrupper totalt 24,0 ton 28,4 ton 32,4 ton
Livsmedel 27,9 ton 31,2 ton 38,8 ton
Jordbruk 22 .4 ton 28,0 ton 31,2 ton
Skogsbruk 20,0 ton 23,9 ton 25,4 ton
Tra, travaror och papper 25,6 ton 30,2 ton 35,6 ton
Réolja och oljeprodukter 23,2 ton 27,7 ton 30,7 ton
Malm och annan metallrdvara | 24,7 ton 29,6 ton 31,1ton
Stal och metallmaterial 28,9 ton 34,6 ton 36,7 ton
Anlaggningsmaterial 24,4 ton 29,2 ton 30,9 ton
Kemikalier 22,9 ton 27,0 ton 32,3 ton
Ovriga foradlade varor 20,4 ton 23,8 ton 30,3 ton

9.2 Samhallsekonomisk analys, transportpolitiska mal
och fordelning

I den samhaillsekonomiska kalkylen stills ett jamforelsealternativ, dar samtliga HCT-relevanta
transporter (de transporter som ingar i nettopotentialen for HCT) sker med 60-tonsfordon mot
tre alternativ med HCT-fordon: inférandestrategi A, B och C i tva olika varianter (74 ton och
25,25 m alternativt 74 ton och 34 m). I samtliga alternativ antas en 6kning av andelen HCT-
fordon under perioden 2018 till 2030, och direfter en konstant andel mellan 2030 och 2050.
Inforandetakten antas vara samma for samtliga inforandestrategier och scenarion. Det finns
stora osakerheter kring inforandetakten. Branschen kinnetecknas till viss del av konservatism,
med laga marginaler och darmed obenigenhet att ta affarsrisker, samt tidsfordréjning pga.
fornyelse av fordonsflotta, samtidigt som det finns en 6nskan att snabbt tillgodogora sig HCT-
transporternas kostnadseffektiviseringspotential. Det finns siledes argument bade for en
snabbare anpassningshastighet i borjan av perioden (en logaritmisk funktion), men ocksa
argument for en lagre hastighet i borjan och snabbare mot slutet av perioden (en exponentiell
funktion). D4 osdkerheten ar stor presenteras berdakningarna i denna studie for en anpassning
som foljer en linjar funktion mellan aren 2018 och 2030, se Tabell 9. Kianslighetsanalyser har
gjorts med linjir samt exponentiell funktion, men detta paverkar resultatet av den
samhallsekonomiska analysen i mindre grad.

Tabell 9: Inforandetakt av HCT mellan 2018 och 2030

Ar 2018 2020 2025 2030

Andel HCT (av total potential) som 10 % 25 % 63 % 100 %
beriknas realiserats vid olika tidpunkter

Som ndmndes under avgransningar ar kalkylens kostnads- och intaktsposter avgransade till
att fokusera pa effekten av HCT pa vig. De langsiktiga samhallsekonomiska effekterna av att
infora HCT ar svéra att bedéma, framforallt pa grund av att det inte finns ndgot vedertaget sitt
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att berdakna nyttorna for naringslivet och de storre positiva samhaéllseffekterna som kommer
av ett starkt naringsliv. Som en approximation antas darfor nyttorna for naringslivet till foljd
av okade vagtransporter minst motsvara kostnadsokningen for
fordonsagaren/transportkoparen. De 6kade vagtransportkostnaderna for overflyttad trafik
fran jarnviag och sjo antas dessutom motsvara de minskade transportkostnaderna for
motsvarande transporter pa jarnvag och sjo. Analysen inkluderar samtidigt inte investeringar
i ickestatliga vagar och storre forandringar i vigslitage pa grund av HCT, vilket gor att
samhillets kostnader forvintas underskattas i kalkylerna. Resultaten fran jamforelserna
mellan inforandestrategier indikerar sammantaget att tillatande av bade tyngre och liangre
fordon ar mer samhallsekonomiskt l6nsamt an att bara tillata tyngre fordon.

Alla berakningar utgdr ifran att alla fordon, bdde HCT och andra, foljer regler for vikter,
dimensioner, tekniska krav, var de far kora samt hastigheter. Idag anger Trafikverket (2015d)
att 16 % av de tunga lastbilarna har mer an 3 ton i Gverlast och att 40 % overskrider
hastighetsgranserna. Om denna laga regelefterlevnad giller aven i framtiden kan kostnaderna
avseende framst vigslitage och olyckor komma att bli storre dn berdknat. Men denna risk torde
vara majligt att minimera i framtiden med IKT-l6sningar. Underskattningar/overskattningar
som begransningarna i kalkylen ger upphov till redovisas i texten. De kostnader som jamfors i
kalkylen ar foljande:

9.2.1 Fordonskostnader

P4 samma sitt som i tidigare samhallsekonomiska analyser anviands vissa generella
kalkylparametrar och berdkningsprinciper som ar faststillda i ASEK 5. Det gailler kostnad for
forare, branslekostnad samt berakning av kapitalkostnader och viardeminskning. Vad géller
inkopspris, kostnader for dick, reparation och underhéll samt Gvriga kostnader anviands
virden och kalkyler fran Sveriges Akeriforetag i kombination med information frin intervjuer
med akeri- och transportforetag.” Varden beridknade per fordonstimmar baseras pa foljande
antagande om genomsnittlig kérhastighet for de olika transporttyperna: direkttransport 38
km/h, terminaltransport 60 km/h samt distributionstransport 27 km/h. Antagandena utgar
fran den medelhastighet som presenteras i ASEK 5 (38 km/h) samt frdn underlag fran Sveriges
Akeriforetag (55 km/h). Baserat pa antaganden om hastighetsspridning/anvinda vigtyper
inom respektive transporttyp antas distributionstransport ha en lagre genomsnittlig hastighet
och terminaltransport en hogre. Direkttransporternas hastighet antas ligga négonstans
emellan.

Vad giller drivmedelsférbrukning finns en stor mangd berdkningar och métningar med
relativt stor spridning. Studien anvinder en berdkning baserad pa emissionsmodellen HBEFA
(The Handbook Emission Factors for Road Transport) som Sverige, och ett flertal andra EU-
lander, anvander for rapporteringen till EU av emissioner fran transportsektorn. I modellen
har fordonen TT = Truck and Trailer dvs. lastbil med slap samt AT= Articulated Truck dvs.
dragbil med semitrailer anvints. "Size class” ar 50—60t. Drivmedelsforbrukningen enligt
modellberdkningen for 2015 ar 0,4334 liter per fordonskilometer for 60-tonsfordonet.

7 Ekonomisk jimférelse Lastbilar med 60 och 74 tons bruttovikt, Sveriges Akeriféretag. Intervjuer och beridkningar
gjorda av Henrik Sternberg, Avdelningen for férpackningslogistik, LTH.
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For 74-tonsfordonen, som till stor del kor viktbegransat gods, har drivmedelsforbrukningen
raknats upp med 12,7 %8. For 74-ton och 34-metersekipagen skattas en okning av
bransleforbrukningen pa 10,4 %, eftersom en betydande andel av godset (upp mot 80 % inom
vissa varugrupper) ar volymgods och darfor inte utnyttjar den majliga viktokningen till fullo.

9.2.2 Vagslitage

I ASEK finns virden pa slitagekostnad per fordonskilometer beriknad for olika vagtyper.
Hogstandardvigar definieras som Europavigar, riksvigar och primidra landsvigar.
Lagstandardvigar definieras som ovriga landsvigar och vigar. Denna marginalkostnad
justeras i proportion till antalet standardaxlar pa studerade fordon. Marginalkostnaden
justeras dven per varugrupp samt transporttyp baserat pa andelen transportarbete per vagtyp.
Marginalkostnaden for vagslitage per fkm antas vara densamma i de olika
inforandestrategierna, men da mangden trafikarbete pa vagar av olika standard skiljer sig at
beroende pa inforandestrategi paverkas den totala marginalkostnaden.

9.2.3 Olyckor

Empirin avseende trafiksdkerhet for HCT-fordon ar begransad. Tidigare forskning tyder inte
pa att olyckskostnaden per fordonskm skulle paverkas nimnvart med HCT-fordon pa vigarna
(Trivector 2014:47). Darfor anvinds den genomsnittliga marginalkostnaden for olika
trafikmiljoer, 0,3657 kr per fordonskm f6r savil 60-tons- som 74-tonsfordon. Detta bygger pa
forutsattningen att de tyngre fordonen uppfyller tekniska krav som innebar att risken for
olyckor inte 0kar. Varderingen av olyckor raknas upp med tillvaxt i real BNP per capita, 1,77 %
per ar enligt ASEK 5.

9.2.4 Emissioner

P& samma sitt som for briansleforbrukningen hiamtas emissionsfaktorer for dagens tunga
lastbilstrafik med diesel fran emissionsmodellen HBEFA (2015, Well To Wheel).
Emissionsfaktorerna ar uttryckta i gram per fordonskilometer, men beridknas dven i gram/liter
baserat pa berdknad briansleférbrukning (se avsnitt om fordonskostnader ovan).

Tabell 10 Emissionsfaktorer for dagens trafik HBEFA gram/fkm och omrdknat till
gram/liter

CO2  HC  Nox  PM  SO2
Gram/fkm 1111,4 | 0,0325 | 0,4241 0,0049 | 0,0018

Gram/liter 2564,1 | 0,0750 | 0,9784 0,0113 | 0,0041

Framtida emissionsfaktorer beror pa antagen mix av drivmedel och kommer darfor att variera
mellan ar och scenarion. For aren mellan punktskattningarna antas ett linjart forhéllande.
Andel fordonskm med fossilfritt briansle antas vara direkt korrelerad med mangden
emissioner. Anvianda varderingar av emissioner hamtas fran ASEK for en mix av landsbygds-

8 I enlighet med Trafikverkets regeringsuppdrag fran 2014, baserat pa uppgifter frin Sveriges Akerif('iretag, Scania,
Volvo och Skogforsk.
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och tatortstrafik. Liksom vad galler olyckskostnader riaknas dessa varderingar upp med tillvaxt
i real BNP per capita, 1,77 % per ar.

9.2.5 Buller

I berakningarna antas tyngre samt tyngre och langre fordon bidra till fler axlar per fordon. Fler
axlar per fordon bidrar samtidigt till storre bullerstérningar. Detta dr dock beroende pa var
trafiken gar, hur tiat den ar (max buller far 6verskridas 5 ggr/ natt eller timme dagtid). Det
finns samtidigt en mojlighet att max bullret minskar pa vissa strackor om antalet passager blir
farre. Forandrad bullerpaverkan styrs alltsa av pa vilka viagar fordonen gar och antal axlar som
fordonen kommer att utrustas med. I denna studie antas darfor kostnaden for okade
bullerstorningar vara opaverkad.

9.2.6 Tidsfordrojning

Om antalet lastbilar forandras paverkas ocksa de fordrojningar for personbilstrafiken som
uppstar till foljd av att de senare tvingas kora i lastbilarnas lagre hastighet. Denna effekt
uppstar pa viagar dar hastighetsgriansen ar sddan att personbilar far kora snabbare an lastbilar
och dar omkorningsmojligheterna dr begransade. Effekten gar at bada hall: om antalet lastbilar
blir storre 6kar ocksa fordréjningarna for personbilstrafiken, och om antalet lastbilar blir lagre
minskar férdréjningarna. Haraldsson et al. (2012) har berdknat effekten av forandrad
tidsférdrojning for personbilar for fallet d& rundvirkestransporter ersiatts med 9o-tonsfordon.
Har anges den genomsnittliga externa marginalkostnaden for tidsfordrojning till 0,17 kr per
lastbilskilometer (och alltsi motsvarande vinst for varje lastbilskilometer som kan
effektiviseras bort). Denna siffra ar troligen en Overskattning da siffran ar beraknad for
rundvirkestransporter med fokus pd viagar med begriansade omkorningsmojligheter, men
anvands trots detta i berdkningarna.

9.2.7 Investeringskostnad

Enligt Trafikverket (2015a) antas en total investeringskostnad for inférande av HCT i utpekat
vagnat, dvs. inférandestrategi B och C, fram till 2030 vara 12 miljarder, dar kostnaden bestar
av 1 miljard kr farjeldgen, 8 miljarder kr broar, 3 miljarder kr vigar. I denna kostnad ligger
sdledes aven okad kostnad for drift och underhall. Investeringstakten antas vara hogre i borjan
av perioden. For inforandestrategi A — Fritt inforande av HCT- tillkommer kostnader efter
2030, d broar och vagar kontinuerligt forstiarks och byggs om. Denna kostnad antas vara 220
miljoner kr per ar. Investeringskostnaderna multipliceras med skattefaktorn 1,3. Baserat pa
antaganden fran Trafikverket antas kostnaden for infrastrukturinvesteringar vara densamma
oavsett om de liangre fordonen tillats eller ej. Den extra kostnad som kan uppkomma for att
gora vissa anpassningar for de langre fordonen bedoms vara marginell.

Tabell 11 Investeringstakt for 2018-2030 for inforandestrategi B och C

Total investeringskostnad milj kr Arlig investeringstakt milj kr/ar
2018-2024 2025-2030 2018-2024 2025—-2030
8 ooo 4 000 1143 667
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Del ITI: SYSTEMANALYS

Denna del innehaller berdkningsresultat av systemanalysen. Avsnittet dr indelat i 3 kapitel dar
varje kapitel behandlar en inforandestrategi. Inom varje inférandestrategi ar resultaten
uppdelade pa olika typer av HCT (74 ton med bibehallen ldngd och 74 ton med 34 meters
langd), pa olika tidshorisonter (2030 och 2050) samt for olika framtidsscenarier (TrV-scenario
och FFF-scenario). Varje kapitel innehaller ocksa en kanslighetsanalys och avslutas med
resultat fran den samhaillsekonomiska berdkningen.

De tre kapitlen foljer samma struktur, och en del av texten upprepas inom respektive kapitel
for tydlighetens skull. Vi ber lasare som laser alla tre kapitel i strack om ursakt for denna

upprepning.
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Kapitel 10: Fritt inforande av HCT

Med inforandestrategi A tillaits HCT-fordon (fordonsekipage med en bruttovikt pa upp till 74
ton, antingen med nu gillande lingdbegriansningar eller upp till 34 meter) i hela BK1-vignaitet.
Inledningsvis finns restriktioner for broar och vigavsnitt som inte bedoms klara tyngden av
HCT-fordon, men dessa atgirdas efterhand. I detta kapitel analyseras effekterna av denna
inforandestrategi i de tvad olika scenarierna for samhills- och transportutvecklingen:
Trafikverkets scenario (TrV) och klimatscenariot (FFF). Berdkningar gors av forandringar i
transport- och trafikarbetet for respektive scenario, liksom av de samhaillsekonomiska
effekterna.

10.1 Transport- och trafikarbete

Forandringar av transport- och trafikarbetet sker pa grund av tre olika mekanismer:

1. Effektivisering av befintligt/prognostiserat transportarbete

2. Overflyttning av transportarbete frin jirnvig och sjofart till vig

3. Okat transportarbete pa vig pa grund av 6kad efterfrigan av transporter (inducerade
transporter)

Dessa tre forandringar ger tillsammans de totala effekterna av ett inférande av HCT pa vag.
Nedan skattas de tre mekanismerna var for sig. Darefter gors en sammanfattande analys av de
totala effekterna samt en kanslighetsanalys.

Effektivisering av befintligt/prognostiserat transportarbete

Vid ett inforande av HCT pé vag kommer befintligt/prognostiserat transportarbete att kunna
transporteras effektivare, eftersom ett HCT-fordon kan ta mer last per transport i jamforelse
med dagens ekipage. Denna effektivisering leder till att det befintliga/prognostiserade
transportarbetet (tonkm) kan utforas med ett lagre trafikarbete (antal fkm pa vag). Hur stor
denna effektivisering blir beror till stor del pa hur stor andel av transporterna som anviander
HCT-fordon.

I Figur 10 illustreras hur mycket transportarbete som beriknas kunna anvinda HCT
(nettopotentialen9) vid inforandestrategi A.

0 For mer detaljer se kapitel 9.1.1 under Nettopotential — Realiserbarhet vid olika inférandestrategier.
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Transportarbete som skattas kunna géras med HCT
Nettopotential vid fritt inférande (strategi A)
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Figur 10 Transportarbete [tonkm] som bedoms kunna goras med HCT-fordon.

I Trafikverkets framtidsscenario bedoms ca 45 (74 ton/25,25 m) resp. 55 (74 ton/34 m)
miljarder tonkm kunna utféras med HCT-fordon 2030. Till 2050 6kar mojligt transportarbete
med HCT till 65 resp. 80 miljarder tonkm, mycket beroende pé den kraftiga transportokningen
i detta scenario. I klimatscenariot (FFF) ligger miangden transportarbete dir HCT bedoms
kunna anviandas pa mellan 25 och 35 miljarder tonkm oavsett tidshorisont, vilket beror pa att
vagtransportarbetet inte 6kar med tiden i detta scenario. I bdda framtidsscenarierna och for
bade 2030 och 2050 ir andelen transportarbete som kan utforas med HCT storre for 74 ton/34
m jamfort med 74 ton med bibehallen langd.
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Forandring av trafikarbete pa grund av effektivisering
Fritt inforande (strategi A)
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Figur 11 Forandring i trafikarbete pa grund av effektivisering, Fritt inférande av
HCT(A).

Genom en konsolidering av godset i HCT-fordon minskar antalet fordonskilometer for samma
mangd gods jamfort med om traditionella ekipage skulle anvidndas. Detta leder till en
reduktion av antalet fordonskilometer med mellan ca 300 och 800 miljoner tkm i Trafikverkets
framtidsscenario och mellan ca 175 och 350 miljoner fkm i klimatscenarios (FFF) jamfort med
om HCT inte skulle inforas. I relation till det prognostiserade trafikarbetet innebir detta en
minskning med ca 6 % for ekipage pa 74 ton med bibehallen lingd och en minskning med ca
12 % for 74 ton med en langd pa 34 meter.

Overflyttning av transportarbete fran jirnvig och sjofart till vig

Den forandring i transportkostnad per tonkm pa vig som HCT kan innebéra skulle kunna leda
till en forandring av marknadsandelen for transporter mellan de olika trafikslagen, dvs. att
transporter som annars skulle ha gjorts med jarnvag eller sjofart istillet kommer att goras pa
vag. Utgangspunkten i dessa skattningar har varit att bedoma hur mycket av transporterna
inom den svenska jarnviagen och sjofarten som skulle kunna flyttas till vdg, om
prisforhallandena forandradest©.

Berdkningarna visar att transportarbetet pa vag skulle kunna 6ka med mellan 2,2 och 3,6
miljarder tonkm, se Figur 12. Klimatscenariot (FFF) ger en hogre 6kning av transportarbetet
pa vig. Det beror pa att miangden jarnvagstransport och sjofart dr betydligt hogre i detta
scenario jamfort med Trafikverkets scenario. Det finns alltsd mer som kan flyttas 6ver.

10 For mer detaljer se kapitel 9.1.3 Kostnadseffektivisering per tonkm och bilaga 2.
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Foérandring i transportarbete pa vag pga 6verflyttning
Overflytt fran jarnvag och sjo till vag vid fritt inférande (strategi A)
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Figur 12 Fordndring i transportarbetet pa vdag pga. av overflyttning fran jarnvag och
sjofart.

Overflyttningen av transportarbetet till vig resulterar i en 6kning av trafikarbetet p& mellan 75
och 90 miljoner fkm for Trafikverkets scenario, och mellan 80 och 115 miljoner fkm i FFFs
klimatscenario.

Forandring av trafikarbete pa vag pga overflyttning
Fritt inférande (strategi A)
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Figur 13 Forandring i trafikarbete pa vag pga. overflyttning fran jarnvag och sjofart.
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Overflyttningen innebir en 6kning av trafikarbetet med mellan 1 och 4 % jimfort med
prognoser utan HCT pa vag.

Inducerade transporter pa vag

En forandring i transportkostnader per tonkm pa viag kommer ocksa att paverka efterfragan
av transporter. I Figur 14 visas forandringen i transportarbete pa vig med antaganden om
kostnadsforandringar och elasticitetstal enligt de Jong et al (2010).

Férandring i transportarbete pa vag pga 6kad efterfragan
Okad efterfragan pa vagtransporter vid fritt inférande (strategi A)
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Figur 14 Forandring i transportarbetet pa vag pga. 6kad efterfragan (inducerade
transporter), Fritt inforande av HCT.

Vid ett fritt inférande av HCT berdknas transportarbetet pa vig i Trafikverkets
framtidsscenario 6ka med mellan 4 och 8,5 miljarder tonkm pa grund av okad efterfragan
(inducerade transporter). Klimatscenariot (FFF) berdknas leda till en okning av
transportarbetet pa mellan 2 och 3,5 miljarder tonkm. Detta innebar i sin tur att trafikarbetet
vantas 0ka med mellan 135 och 275 miljoner fkm (TrV) och 75 och 120 miljoner km (FFF), se
Figur 15. Detta motsvarar en okning av trafikarbetet pa 3 till 4 % jamfort med om HCT inte
infors.
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Férandring av trafikarbete pa vag pga 6kad efterfragan
Fritt inférande (strategi A)
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Figur 15 Forandring av trafikarbete pa vag pga. 6kad efterfragan (inducerad trafik),
Fritt inforande av HCT.

Sammanlagd effekt av HCT pa vag

De totala effekterna av ett inforande av HCT pa vag behover inkludera alla tre mekanismer
beskrivna ovan. I figur 16 visas fordndringarna i transportarbetet for alla tre trafikslag vid ett
fritt inforande av HCT i de olika scenarierna. Okningen av viigtransporterna kommer av en
kombination av 6verflyttning och inducerad trafik. Effektiviseringen av viagtransporterna (att
farre fordonskm kan géra samma antal tonkm) péaverkar inte mangden transporter (tonkm)
och syns darfor inte i detta diagram. Den streckade linjen visar vad som orsakas av
overflyttning (under linjen) och inducerad trafik (6ver linjen).
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Férandring i TRANSPORTARBETE vid inférandestrategi A - FRITT INFORANDE
Jamfort med referensscenario
14

12

Inducerat transportarbete
10 (6kad efterfragan)

Miljarder tonkm

Bverflyttning av
transportarbete

74 ton 74ton 34m 74 ton 74ton 34m 74 ton 74ton 34m 74 ton 74ton 34m
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Figur 17 Fordndring i transportarbete (tonkm) vid fritt inférande. Nedre delen av de gra
staplarna indikerar 6kat transportarbete pa grund av overflyttning, den 6vre ar okat
transportarbete pa grund av 6kad transportefterfragan (inducerat transportarbete).

Trenden for forandringar i transportarbete vid ett HCT-inférande enligt denna strategi ar
densamma oavsett scenario och oavsett om inforandet géller enbart tyngre eller dven langre
lastbilar. Transportarbetet pa vig blir storre, medan transportarbetet pa jairnvag blir mindre,
och (inrikes) pa sjo nagot mindre jamfort med hur det skulle utvecklas om inte HCT infors.
Detta innebar en lagre tillvaxt i transportarbetet for jarnvag och sjofart, men inte att dessa
trafikslag minskar i absoluta tal. Att 6kningen i transportarbetet pa vag blir storre i TrV-
scenariot beror pa att detta scenario fran borjan innehéller en storre andel vagtransporter. I
TrV-scenariot star inducerade transporter for den storsta 6kningen, pa grund av den stora
transportokningen som prognostiseras i detta scenario. Pa motsvarande sitt blir
overflyttningen fran jarnvag storre i FFF-scenariot, eftersom detta scenario innehéller en
storre andel transporter pa jarnvag som skulle kunna flyttas 6ver till viag vid ett HCT-inforande.
Forandringarna blir storre for tunga och langa lastbilar (74+34) dn for enbart tunga lastbilar
(74), men trenden ir densamma.

Eftersom HCT-fordonen kan transportera storre godsmingder per fordon sker en
effektivisering av transporterna som i viss man kompenserar for det okade
vagtransportarbetet. I figur 18 visas forandringar i vigtrafikarbetet jamfort med respektive
referensscenario.
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Trafikarbete pa vag
inforandestrategi A - FRITT INFORANDE
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Figur 18 Trafikarbete pa vig i de bada scenarierna vid inférandestrategi A, Fritt
inforande.

Trafikarbetet paverkas nagot av ett HCT-inforande. Forandringarna &r stérre om 74-ton- och
34-metersekipage tillats 4n om endast 74-tonsekipage med bibehallen ldngd tillats.
Forandringarna ar nagot storre 2050 jamfort med 2030. Generellt kan dock konstateras att
vilket framtidsscenario som realiseras har betydligt stérre inverkan pa trafikarbetet dn vad ett
inforande av HCT kan ha. Effekterna visas mer detaljerat i figur 19.
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Forandring i VAGTRAFIKARBETE vid inférandestrategi A - FRITT INFORANDE
Jamfért med om HCT inte skulle inforas
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Figur 19 Forandring i trafikarbete pa vag (fkm), Fritt inféorande av HCT.

Effekterna av att infora HCT ar storre i Trafikverkets scenario dn i FFF-scenariot, bade i
absoluta tal och procentuellt jamfort med scenariernas prognoser utan HCT. I Trafikverkets
scenario innebar minskningen i trafikarbete att lastbilstrafiken minskar med mellan 2 % (74
ton) och 6 % (74 ton, 34 m). I FFF-scenariot forandras inte trafikarbetet vid inforande av 74
ton och bibehéllen lingd, medan minskningen for 74 ton och 34 meter ar mellan o0 och 5 %.
Effekterna av HCT ar ocksa storre om &ven liangre fordon tillats, da sker troligen en liten
minskning av trafikarbetet dven i FFF-scenariot.

Brdnsleforbrukning

Eftersom HCT-fordon ar tyngre och/eller liangre sker ocksd forandringar i
bransleforbrukningen: per tonkm blir bransleforbrukningen lagre, medan den per fordonskm
blir hogre (ca 13 % for 74-tonsekipage och bibehéllen langd, ca 10 % for 74-tonsekipage pa 34
meter, se vidare kapitel 9.2.1 Fordonskostnader). Om inte den totala bransleférbrukningen ska
oka kravs att minskningen i fkm motsvarar 6kningen i bransleforbrukning per tkm.

Kanslighetsanalys

For att ta hansyn till osidkerhet i skattningarna analyseras kansligheten i effekter av de tre
mekanismerna: effektiviseringspotential, overflyttning och inducerade transporter (okad
efterfragan).
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Effektiviseringspotential

Hur stor del av transportarbetet som vantas anvinda HCT har betydelse for vilken
effektiviseringspotential som finns for HCT. Totalt sett bedoms ca 66 % av transportarbetet
utforas av HCT-fordon om 74-tonsekipage tilléts, respektive 80 % av transportarbetet om dven
langre ekipage tillits. Om denna nettopotential dr Gver- eller underskattad far det
konsekvenser for effekterna. Kansligheten i effekter av forandringar i nettopotentialen
undersoks genom 25 % Gverskattad/underskattad potential. Den totala potentialen kan dock
inte bli hogre dn 100 %. En minskning av nettopotentialen ger att andelen transportarbete som
bedoms utforas av HCT-fordon sjunker till 49 % om 74-tonsekipage tillats och till 60 % om
aven 34-metersekipage tillats. En 6kning av nettopotentialen med 25 % resulterar i 74 % resp.
91 %.

Tabell 12 Kéanslighetsanalys av hur nettopotential paverkar forandring i trafikarbetet
[miljoner fkm], jamfort med prognos om HCT inte skulle inforas.

Trv | FFF
2030 2050 2030 2050

74 ton 74ton 74ton 74ton | 74ton | 74ton | 74 ton 74 ton
34 m 34 m 34 m 34 m

Miljoner fkm -228 -429 -301 -622 -130 -246 -131 -267

-25 % nettopotential
% 5% 9% 4% 9% 5% 9% 4% 9%
Skattad Miljonerfkm | -303 | -572 | -413 | -829| -174| -327| -175| -356
nettopotential % | 6% | -12%| 6%| -12%| -6%| -12%| 6%| -12%
Miljoner fkm -340 -663 -466 -969 -195 -380 -198 -417

+25 % nettopotential
% 7% -14 % 7% -14 % 7% -14 % 7% -14 %

En forandring med + 25 % i nettopotentialen ger en forandring i effekt pa mellan ca 20 och
200 miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 3 % av det prognostiserade trafikarbetet.

Overflyttning

I vara berdkningar anvands korselasticitetstal fran Nelldal et al. (2009), som ar ett medelvarde
for langsiktiga effekter for de produktgrupper vi studerar. For jarnviag anviands 0,44 och for
sjofart 0,18. For tag ligger elasticiteten nara de Jongs (2010) rekommendationer (0,4). For att
beriakna kanslighet i dessa varden anvands +/- 0,2, vilket ligger nara det lagsta vardet pa 0,2 i
granskade studier samt lika mycket ytterligare. Detta innebar att vi for kinslighetsanalysen
anvander korselasticitetstalen 0,24 och 0,64 for jarnvag och 0,0 resp. 0,38 for sjofart.
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Tabell 13 Kanslighetsanalys av hur korselasticitetstalet paverkar foériandring i
trafikarbetet [miljoner fkm], jamf6rt med prognos om HCT inte skulle inforas.

‘ 2030 2050 2030 2050

Korselasticitetskoefficient 74 74 74 74 74 74 74 74

ton ton ton ton ton ton ton ton
34 m 34 m 34 m 34 m
Jarnvig: 0,24 Miljoner fkm 37 36 42 41 39 38 54 53
5j6:0,0 % 1% 1% 1% 1% 1% 1% 2% 2%
st e e Miljoner fkm 77 75 90 88 84 82 116 114
elasticitetskoefficient % 2% 2% 1% 1% 39 39 4% 4%
Jarnvig: 0,64 Miljoner fkm 118 114 140 136 130 127 180 176
5j6: 0,38 % 2% 2% 2% 2% 5% 5% 6% 6%

En forandring med + 0,2 i korselasticitetstalen ger en forandring i effekt pa mellan ca 40 och
65 miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 2 % av det prognostiserade trafikarbetet.

Inducerade transporter - fordndring i efterfragan

I vara berdkningar anviands det elasticitetstal som de Jong et al (2010) foreslar utifran deras
metaanalys, dvs. -0,6. Detta dr den mest omfattande studien pa omradet och inkluderar dven
analys av andra studier. For att ta hansyn till osdkerhet i elasticitetstalet analyseras
kansligheten i effekter avinducerade transporter genom att undersoka hur resultaten paverkas
om elasticitetskoefficienten skulle vara 50 % lagre respektive 50 % hogre. Detta innebar att vi
for kanslighetsanalysen anviander elasticitetstalen -0,3 och -0,9.

Tabell 14 Kanslighetsanalys av hur elasticitetstalet for inducerade transporter paverkar
forandring i trafikarbetet [miljoner fkm], jamfért med prognos om HCT inte infors.

2030 2050 2030 2050
Korselasticitetskoefficient 74 74 74 74 74 74 74 74
ton ton ton ton ton ton ton ton
34 m 34 m 34 m 34 m
Elasticitets- Miljoner fkm 67 97 92 | 137 39 56 39 58
koefficient: -0,3 % 1% | 2% | 1% | 2%| 1% | 2%| 1%| 2%
Skattad Miljoner fkm 135 194 184 274 77 111 78 117
elasticitetskoefficient % 3% 4% 3% 4% 39 4% 39 4%
Elasticitets- Miljoner fkm 202 201 277 410 116 167 117 175
koefficient: -0,9 %| 4%| 6%| 4%| 6%| 4% | 6%| 4% | 6%

En férandring med 50 % i elasticitetstalet ger en forandring i effekt pa mellan ca 40 och 140
miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 2 % av det prognostiserade trafikarbetet.
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Diskussion kring kdnslighetsanalysen

De kanslighetsanalyser som gjorts visar pa att alla tre mekanismer paverkar det totala
trafikarbetet i storleksordningen 1—3 % av det prognostiserade trafikarbetet. Med ett fritt
inforande av HCT visar analyserna att trafikarbetet minskar med mellan 2 % (774 ton) och 6 %
(74 ton, 34 m) i TrV-scenariot, och mellan 0 % (74 ton) och 0—5 % (74 ton, 34 m) i FFF-
scenariot.

For att hitta realistiska skattningar av nettopotential och overflyttning har ett omfattande
arbete genomforts. Vi bedomer darfor att kinslighetsanalyserna ar att betrakta som
ytterligheter som knappast ar troliga. Nar det giller inducerade transporter dr den befintliga
kunskapen ligre, hir visar kinslighetsanalysen snarare pa effekter av forandringar i
elasticitetstal 4n pa ytterligheter.

Med hinsyn till kdnslighetsanalyserna ovan kan konstateras att effekter av 74-tonsekipage
med bibehéllen langd kan ge bade minskningar och 6kningar i trafikarbetet. Om dven liangre
fordon tillits dr minskningen i trafikarbete mer stabilt. Skattningarna for flera olika
mekanismer maste visa sig fel och dessutom péaverka resultatet i samma hall for att
minskningen i trafikarbete ska utebli om langre och tyngre fordon infors.

10.2 Samhallsekonomisk analys

I tabell 14 och 15 presenteras den samhéllsekonomiska kalkylen for kalkylperioden 2018—-2058
for inforandestrategi A. Kalkylen visar pa totaleffekten (nyttor och kostnader) av
effektivisering av vagtransporterna, overflyttning fran sjofart och jairnviag samt forandring i
efterfragan pa vagtransporter. I posten producent- och konsumenteffekter inkluderas séledes
vinster i form av minskade transportkostnader, men dven naringslivets nytta av en 6kad mangd
transporter som antas motsvara transportkostnaden for de inducerade transporterna. For
overflyttade transporter antas transportkostnaderna vara desamma fore och efter
overflyttning och ingar darfor inte i kalkylen. Miljo- och klimateffekter berdknas dock for
samtliga tillkommande vagtransporter. I investeringskostnaden inkluderas kostnader efter
2030, da det fria inforandet antas generera investeringar i vignat broar etc. dven efter 2030.

I den samhillsekonomiska analysen visar inforandestrategi A, Fritt inforande av HCT, pa
battre lonsamhet for tyngre och langre fordon an enbart tyngre. Storst skillnad hittas for posten
producent- och konsumenteffekter, som ger stora positiva varden for tyngre och langre fordon
till f6ljd av minskning av transportkostnader och vinster for naringslivet. Tyngre och langre
fordon har storst reducerande effekt pa totalt trafikarbete och ger séledes storre vinster vad
giller minskade transportkostnader och externa kostnader. Minskningen i total
bransleforbrukning ses bade som vinster for transportkoparna (inkluderat i producent- och
konsumenteffekter) och som en forlust for samhéllet genom minskade skatteintdkter, darav
minustecken for budgeteffekten for tyngre och langre fordon i bade TrV-scenariot och FFF-
scenariot. I FFF-scenariot for enbart tyngre fordon blir producent- och konsumenteffekten
lagre dd inforandet av HCT har en mindre effekt pa trafikarbetet. Den mindre effekten pa
trafikarbetet ses dven genom laga virden pa reduceringen i externa kostnader.

Beridkningarna baserade pa TrV-scenariot (tabell 15) genererar storre nyttor jamfort med FFF-
scenariot (tabell 16), da dessa berdkningar baseras pa storre godstransportvolymer.
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Tabell 15 Samhallsekonomisk kalkyl fér

scenario.

Sambhallsekonomisk effekt

inforandestrategi A, Fritt inférande, TrV-

Nuvirden, miljoner kr

74 ton 74 ton 0 34 m

Producent- Fordonségare eller
/konsumenteffekter godstransportkopare 77973 177 963
Budgeteffekter Dieselskatt -8 709 -30 733
\b?og;llstage (exKl. 1101 2 910
Luftféroreningar 107 538
Externa effekter CO2 3152 8382
Olyckor 1155 3 040
Tidsfordrojning 311 835
Summa 75 180 162 935
Infrastrukturinvesteringar 13 425 13 425
NNK 4,60 11,14

Tabell 16 Samhadllsekonomisk kalkyl for

scenario.

Sambhallsekonomisk effekt

inforandestrategi A, Fritt inforande, FFF-

Nuvirden, miljoner kr

74 ton 74 ton o 34 m
Producent- Fordonségare eller
/konsumenteffekter godstransportkopare 39 694 89559
Budgeteffekter Dieselskatt -4 272 -15 111
X:(ig;il)tage (exKl. 243 1019
Luftféroreningar 1 35
Externa effekter CO2 38 374
Olyckor 54 854
Tidsfordrojning 18 247
Summa 35777 75 976
Infrastrukturinvesteringar 13 425 13 425
NNK 1,66 4,66
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Kapitel 11: Inforande av HCT pa utpekat
vagnat

Inférandestrategi B innebar att HCT-fordon tillats i ett utpekat vigniat som 6ppnas upp for
HCT-fordon i etapper efterhand som forstarkningar gjorts pa kritiska avsnitt i viagnitet. Det
utpekade vagnatet har definierats av Trafikverket och utgor cirka 60 % av BK1-vagnatet. I detta
kapitel analyseras effekterna av denna inforandestrategi i Trafikverkets scenario (TrV)
respektive klimatscenariot (FFF). Berakningar gors av forandringar i transport- och
trafikarbetet for respektive scenario, liksom av de samhallsekonomiska effekterna.

11.1 Transport- och trafikarbete

Forandringar av transport- och trafikarbetet sker pa grund av tre olika mekanismer:

1. Effektivisering av befintligt/prognostiserat transportarbete

2. Overflyttning av transportarbete fran jarnvig och sjofart till vig

3. Okat transportarbete pa viig p& grund av 6kad efterfrigan av transporter (inducerade
transporter)

Dessa tre forandringar ger tillsammans de totala effekterna av ett inférande av HCT pa vag.
Nedan skattas de tre mekanismerna var for sig. Darefter gors en sammanfattande analys av
de totala effekterna.

Effektivisering av befintligt/prognostiserat transportarbete

Vid ett inforande av HCT pa vag kommer befintligt/prognostiserat transportarbete kunna
transporteras effektivare eftersom ett HCT-fordon kan ta mer last per transport i jamforelse
med dagens ekipage. Denna effektivisering leder till att det befintliga/prognostiserade
transportarbetet (tonkm) resulterar i ldgre trafikarbete (antal fkm pa vig). Hur stor denna
effektivisering blir beror till stor del pa hur stor andel av transporterna som anvander HCT-
fordon.

I Figur illustreras hur mycket transportarbete som berdknas kunna anvinda HCT
(nettopotentialen) vid inforandestrategi B.

1 F6r mer detaljer se kapitel 9.1.1 under Nettopotential — Realiserbarhet vid olika inférandestrategier.
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Transportarbete som skattas kunna géras med HCT
Nettopotential vid utpekat vagnat (strategi B)
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Figur 20 Transportarbete [tonkm] som bedoms kunna géras med HCT-fordon.

I Trafikverkets framtidsscenario bedoms ca 40 (74 ton/25,25 m) resp. 50 (74 ton/34 m)
miljarder tonkm kunna goras med HCT-fordon 2030. Till 2050 6kar mgjligt transportarbete
med HCT till 55 resp. 70 miljarder tonkm, mycket beroende pa den kraftiga transportokningen
i detta scenario. I klimatscenariot (FFF) ligger miangden transportarbete dar HCT bedoms
kunna anvéndas relativt konstant péd mellan 20 och 30 miljarder tonkm, vilket beror pa att
vagtransportarbetet inte 6kar med tiden i detta scenario. I bada framtidsscenarierna, och for
bade 2030 och 2050, ar andelen transportarbete som kan goras med HCT storre for 74 ton/34
m jamfort med 74 ton med bibehallen langd.
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Forandring av trafikarbete pa grund av effektivisering
Utpekat vagnat (strategi B)
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Figur 21 Férandring i trafikarbete pa grund av effektivisering, Utpekat vagnat (B).

Genom en konsolidering av godset i HCT-fordon resulterar transportarbetet i farre antal fkm
an om traditionella ekipage skulle anviandas. Detta leder till en reduktion av antalet
lastbilskilometer med mellan ca 250 och 750 miljoner i Trafikverkets framtidsscenario och
mellan ca 150 och 300 kilometer i FFF-scenariot jamfort med om HCT inte skulle inforas. I
relation till det prognostiserade trafikarbetet innebar detta en minskning med ca 5 % for
ekipage pa 74 ton med bibehallen langd och en minskning med ca 11 % for 74 ton med en
langd pa 34 meter.

Overflyttning av transportarbete fran jirnvig och sjofart till vig

Den forandring i transportkostnad per tonkm pé vig som HCT kan innebéra skulle kunna leda
till en forandring av marknadsandelen av transporter mellan de olika trafikslagen, dvs. att
transporter som annars skulle ha gjorts med jarnvag eller sjofart istdllet kommer att goras pa
vag. Utgangspunkten i dessa skattningar har varit att bedéma hur mycket av transporterna
inom den svenska jarnvigen och sjofarten som skulle kunna flyttas till vidg, om
prisforhallandena forandrades2.

Berdkningarna visar att transportarbetet pa viag skulle kunna 6ka med mellan 2,2 och 4,3
miljarder tonkm, se figur 22. FFF-scenariot ger en hogre okning av transportarbetet pa vag.
Detta beror pa att mangden jarnvagstransporter och sjofart ar betydligt hogre i detta scenario
jamfort med Trafikverkets scenario. Det finns alltsd mer som kan flyttas 6ver.

12 F6r mer detaljer se kapitel 9.1.3 Kostnadseffektivisering per tonkm och bilaga 2.
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Forandring i transportarbete pa vag pga overflyttning
Overflytt fran jarnvag och sjb till vag vid utpekat vagnat (strategi B)
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Figur 22 Forandring i transportarbetet pa vag pga. av overflyttning fran jarnvag och
sjofart.

Overflyttningen av transportarbetet till viig resulterar i en 6kning av trafikarbetet pa mellan 80
till 100 miljoner fkm f6r Trafikverkets scenario, och mellan 80 och 135 miljoner fkm i FFF-
scenariot.

Forandring av trafikarbete pa vag pga overflyttning
Utpekat vagnat (strategi B)
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Figur 23 Forandring i trafikarbete pa viag pga. overflyttning fran jarnvag och sjéfart.

Detta innebar en 6kning av trafikarbetet med mellan 1 och 4 % jamfort med prognoser utan
HCT pa vag.
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Inducerade transporter pa vag

En forandring i transportkostnader per tonkm pa viag kommer ocksa att paverka efterfragan
av transporter. I figur 24 visas forandringen i transportarbete pa vig med antaganden om
kostnadsforandringar och elasticitetstal enligt de Jong et al (2010).

Forandring i transportarbete pa vag pga okad efterfragan
Okad efterfragan pa vagtransporter vid utpekat vagnat (strategi B)
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Figur 24 Forandring i transportarbetet pa vag pga. 6kad efterfragan (inducerade
transporter), Utpekat vignat.

Vid ett inforande i utpekat vagnat beraknas transportarbetet pa vag i Trafikverkets
framtidsscenario 6ka med mellan ca 3 och 8 miljarder tonkm pa grund av 6kad efterfragan
(inducerade transporter). FFF-scenariot berdknas leda till en 6kning av transportarbetet pa
mellan ca 2 och 3,5 miljarder tonkm. Detta innebar i sin tur att trafikarbetet vintas 6ka med
mellan 115 och 250 miljoner fkm (TrV) och 65 och 105 miljoner fkm (FFF), se figur 25. Detta
motsvarar en okning av trafikarbetet pa 2 till 4 % jamfort med prognosen om HCT inte skulle
inforas.
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Férandring av trafikarbete pa vag pga 6kad efterfragan
Utpekat vagnat (strategi B)
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Figur 25 Forandring av trafikarbete pa vag pga. 6kad efterfragan (inducerad trafik),
Utpekat vagnat.

Sammanlagd effekt av HCT pa vag

De totala effekterna av ett inforande av HCT pa vag behover inkludera alla dessa tre
mekanismer beskrivna ovan. I figuren nedan visas forandringarna i transportarbetet for alla
tre trafikslag vid ett fritt inférande av HCT i de olika scenarierna. Okningen av
vagtransporterna kommer av en kombination av 6verflyttning och inducerad trafik.
Effektiviseringen av vagtransporterna paverkar inte mangden transporter och syns darfor
inte i detta diagram (dock paverkas mangden trafikarbete). Den streckade linjen visar vad
som beror pa overflyttning (under linjen) och inducerad trafik (6ver linjen).
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Férandring i TRANSPORTARBETE vid inférandestrategi B - UTPEKAT VAGNAT
Jamfort med om inte HCT infors
14

12

Inducerat transportarbete
10 (6kad efterfragan)

Miljarder tonkm
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Figur 26 Forandring i transportarbete (tonkm) vid utpekat viagndt. Nedre delen av de gra
staplarna indikerar 6kat transportarbete pa grund av overflyttning, den 6vre ar okat
transportarbete pa grund av 6kad transportefterfragan (inducerat transportarbete).

Trenden for forandringar i transportarbete vid ett HCT-inférande enligt denna strategi ar
densamma oavsett scenario och oavsett om inférandet giller enbart tyngre eller dven langre
lastbilar. Transportarbetet pa vig blir stérre, medan transportarbetet pa jairnvag blir mindre,
och (inrikes) pa sjo nagot mindre jamfort med hur det skulle utvecklas om inte HCT infors.
Detta innebir en lagre tillvixt i transportarbetet for jarnvag och sjofart, men inte att dessa
trafikslag minskar i absoluta tal. Att okningen i transportarbetet pa vag blir storre i TrV-
scenariot beror pa att detta scenario fran borjan innehéller en storre andel vagtransporter. I
TrV-scenariot star inducerade transporter for den storsta 6kningen, pa grund av den stora
transportokningen som prognostiseras i detta scenario. Pa motsvarande sitt blir
overflyttningen fran jarnvag storre i FFF-scenariot eftersom detta scenario innehéller en storre
andel transporter pa jarnviag, som skulle kunna flyttas 6ver till vag vid ett HCT-inforande.
Forandringarna blir storre for tunga och langa lastbilar (74+34) dn for enbart tunga lastbilar
(74), men trenden ar densamma.

Eftersom HCT-fordonen kan transportera storre godsmingder per fordon sker en
effektivisering av transporterna som i viss utstrackning kompenserar for det okade
transportarbetet. I Figur visas forandringar i viagtrafikarbetet jamfort med referensscenario.
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Trafikarbete pa vag
inforandestrategi B - UTPEKAT VAGNAT
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Figur 27 Trafikarbete pa vag i de bada scenarierna vid inférandestrategi B, Utpekat
vagnat.

Trafikarbetet paverkas nagot av ett HCT-inforande. Forandringarna ar storre om 74-tons- och
34-metersekipage tillits 4n om endast 74-tonsekipage med bibehallen langd tilldts.
Forandringarna ar nagot storre 2050 jamfort med 2030. Generellt sett kan dock konstateras
att vilket framtidsscenario som realiseras har betydligt storre inverkan pa trafikarbetet an vad
ett inforande av HCT kan ha. Effekterna visas mer detaljerat i Figur .

69



Forandring i VAGTRAFIKARBETE vid inférandestrategi B - UTPEKAT VAGNAT
Jamfort med om HCT inte skulle inféras
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Figur 28 Fordndring i trafikarbete pa viag (fkm) vid utpekat vagnat.

Effekterna av att infora HCT ar storre i Trafikverkets scenario dn i FFF-scenariot, bade i
absoluta tal och procentuellt jamfort med framtidsscenariernas prognoser utan HCT. I
Trafikverkets scenario innebar minskningen i trafikarbete att lastbilstrafiken minskar med
mellan 1—2 % (774 ton) och 5-6 % (74 ton, 34 m). I FFF-scenariot forandras inte trafikarbetet
vid inforande av 74 ton och bibehallen ldingd, medan minskningen for 74 ton och 34 meter ar
mellan 3—4 %. Effekterna av HCT ar ocksa storre om dven langre fordon tillats, da sker troligen
en liten minskning av trafikarbetet dven i FFF-scenariot.

Brdnsleforbrukning

Eftersom HCT-fordon ar tyngre och/eller liangre sker ocksd forandringar i
bransleforbrukningen, per tonkm blir bransleférbrukningen lagre, medan den per fordonskm
blir hogre (ca 13 % for 74-tonsekipage och bibehallen langd, ca 10 % for 74-tonsekipage pa 34
meter, se vidare kapitel 9.2.1 Fordonskostnader). Om inte den totala bransleférbrukningen ska
oka kravs det att minskningen i fkm motsvarar 6kningen i bransleforbrukning per fkm.

Kanslighetsanalys

For att ta hansyn till osdkerhet i skattningarna analyseras kansligheten i effekter av de tre
mekanismerna: effektiviseringspotential, overflyttning och inducerade transporter (6kad
efterfragan).
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Effektiviseringspotential

Hur stor del av transportarbetet som viantas anvinda HCT har betydelse for vilken
effektiviseringspotential som finns for HCT. Totalt sett bedoms ca 66 % av transportarbetet
utforas av HCT-fordon om 74-tonsekipage tilléts, respektive 80 % av transportarbetet om dven
langre ekipage tillits. Om denna nettopotential dr Over- eller underskattad far det
konsekvenser for effekterna. Kansligheten i effekter av fordndringar i nettopotentialen
undersoks genom antagen kring 25 % Overskattad/underskattad potential. Den totala
potentialen kan dock inte bli hogre dn 100 %.

Denna 6vning resulterar i att nettopotentialen sjunker till 49 % om 74-tonsekipage tillats och
till 60 % om aven 34-metersekipage tillats. En 6kning av nettopotentialen med 25 % resulterar
174 % resp. 91 %.

Tabell 17 Kanslighetsanalys av hur nettopotential paverkar forandring i trafikarbetet
[miljoner fkm], jamfort med prognos om HCT inte skulle inf6ras.

Trv | FFF
2030 2050 2030 2050

74 ton 74ton  74ton 74ton | 74ton  74ton | 74ton 74 ton
- 34m 34m 34m 34m

Mionerfkm | 193 | -379 | -277| -571| -10| -217| -u7| -245

-25 % nettopotential
% | -4% 8% | 4% 8% | 4% 8% | 4% 8%
Skattad Miljoner fkm | -257 | -506 | -369 -761 -147 | -289 -156 -327
nettopotential %| 5%| -11%| -5%| -11%| 5%| -11%| -5%| -11%
Miljoner fkm |~ -312 | -620 | -451| -939 | -178| -355| -191| -403

+25 % nettopotential
% | T%| -13%| -6%| -13%| 7%| -13%| -6%| -13%

En fordndring med + 25 % i nettopotentialen ger en forandring i effekt pa mellan ca 30 och 190
miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 3 % av det prognostiserade trafikarbetet.

Overflyttning

I vara berdkningar anviands korselasticitetstal fran Nelldal et al. (2009), som ar ett medelvarde
for langsiktiga effekter for de produktgrupper vi studerar. For jarnviag anvands 0,44 och for
sjofart 0,18. For tag ligger elasticiteten nara de Jongs (2010) rekommendationer (0,4). For att
berdkna kanslighet i dessa varden anvands +/- 0,2, vilket motsvarar det lagsta vardet pd 0,21
granskade studier samt lika mycket ytterligare.

Detta innebar att vi for kianslighetsanalysen anvander korselasticitetstalen 0,24 och 0,64 for
jarnvag och 0,0 resp. 0,38 for sjofart.
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Tabell 18 Kainslighetsanalys av hur korselasticitetstalet paverkar forandring i
trafikarbetet [miljoner fkm], jamf6rt med prognos om HCT inte skulle inforas.

‘ 2030 2050 2030 2050

Korselasticitetskoefficient 74 74 74 74 74 74 74 74

ton ton ton ton ton ton ton ton
34 m 34 m 34 m 34 m
Jarnvig: 0,24 Miljoner fkm 37 36 42 41 39 38 54 53
5j6:0,0 % 1% 1% 1% 1% 1% 1% 2% 2%
Skattad kors- Miljoner fkm 77 75 90 88 84 82 116 114
elasticitetskoefficient % 29% 29% 1% 1% 39 39 4% 4%
Jarnvig: 0,64 Miljoner fkm 118 114 140 136 130 127 180 176
5j6: 0,38 % 2% 2% 2% 2% 5% 5% 6% 6%

En forandring med + 0,2 i korselasticitetstalen ger en forandring i effekt pa mellan ca 40 och
65 miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 2 % av det prognostiserade trafikarbetet.

Inducerade transporter - fordndring i efterfragan

I vara berakningar anviands det elasticitetstal som de Jong et al (2010) foreslar utifran den
metaanalys, dvs. -0,6. Detta dr den mest omfattande studien pa omradet och inkluderar dven
analys av andra studier. For att ta hansyn till osdkerhet i elasticitetstalet analyseras
kansligheten i effekter avinducerade transporter genom att undersoka hur resultaten paverkas
om elasticitetskoefficienten skulle vara 50 % lagre respektive 50 % hogre. Detta innebar att vi
for kanslighetsanalysen anviander elasticitetstalen -0,3 och -0,9.

Tabell 19 Kanslighetsanalys av hur elasticitetstalet for inducerade transporter paverkar
forandring i trafikarbetet [miljoner fkm], jamfért med prognos om HCT inte infors.

2030 2050 2030 2050
Korselasticitetskoefficient 74 74 74 74 74 74 74 74
ton ton ton ton ton ton ton ton

34 m 34 m 34 m 34 m

Elasticitets- Miljoner fkm 57 84 83| 124 33 48 35 53

koefficient: -0,3 % 1%| 2%| 1%| 2%| 1%| 2%| 1%| 2%

Skattad Miljoner fkm 115 168 165 248 66 96 70 106

elasticitetskoefficient % 2% 4% 2% 4% 2% 4% 2% 4%

Elasticitets- Miljoner fkm | 172 | 252 | 248 | 373 98 | 144 | 105| 159

koefficient: -0,9 %| 4% | 5%| 4%| 5%| 4%| 5%| 3%| 5%

En férandring med 50 % i elasticitetstalet ger en forandring i effekt pa mellan ca 30 och 125
miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 2 % av det prognostiserade trafikarbetet.
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Diskussion kring kdnslighetsanalysen

De kénslighetsanalyser som gjorts visar pa att alla tre mekanismer dr med och paverkar
forandringar i trafikarbetet vid ett inforande av HCT. Varje mekanism ger forandringar pa
det totala trafikarbetet pa i storleksordningen 1—3 % av det prognostiserade trafikarbetet. Vid
ett inforande av HCT i utpekat vagnat visar analyserna att trafikarbetet minskar med mellan
1—2 % (774 ton) och 5—6 % (74 ton, 34 m) i TrV-scenariot, och mellan 0 % (74 ton) och 3—4 %
(74 ton, 34 meter) i FFF-scenariot.

For att hitta realistiska skattningar av nettopotential och overflyttning har ett omfattande
arbete genomforts. Vi bedomer darfor att de kénslighetsanalyserna ar att betrakta som
ytterligheter som knappast ar troliga. Nar det giller inducerade transporter ar den befintliga
kunskapen ligre, hiar visar kinslighetsanalysen snarare pa effekter av forandringar i
elasticitetstal 4n pa ytterligheter.

Med hinsyn till kidnslighetsanalyserna ovan kan konstateras att effekter av 74-tonsekipage
med bibehallen langd kan ge bade minskningar och 6kningar i trafikarbetet. Om dven langre
fordon tilldts 4r minskningen i trafikarbete mer stabilt. Skattningarna for flera olika
mekanismer maste visa sig fel och dessutom paverka resultatet i samma hall for att
minskningen i trafikarbete ska utebli om langre och tyngre fordon infors.

11.2 Samhallsekonomisk analys 13

I Tabell 20 och Tabell 21 presenteras den samhillsekonomiska kalkylen for kalkylperioden
2018-2058 for inforandestrategi B. Kalkylen visar pa totaleffekten (nyttor och kostnader) av
effektivisering av vagtransporterna, overflyttning fran sjofart och jairnviag samt forandring i
efterfrdgan pa vagtransporter. De nytto- och kostnadsposter som ingar i kalkylen dr desamma
som for inforandestrategi A. Nettonuviardeskvoterna for inforandestrategi B (inférande av
HCT pa utpekat vignit) korrelerar vil med kvoterna for inforandestrategi A (fritt inférande),
men dr genomgaende ndgot hogre. De totala nyttorna dr ndgot lagre an for fritt inférande,
samtidigt som kostnaderna for infrastrukturinvesteringar ar nagot lagre.

Liksom for inforandestrategi A visar inforandestrategi B pa storre 1onsamhet for tyngre och
langre fordon an enbart tyngre. Storst skillnad mellan tyngre samt tyngre och langre fordon
aterfinns for posten producent- och konsumenteffekter, som ger stora positiva varden for
tyngre och lingre fordon till f6ljd av en minskning av transportkostnader och vinster for
naringslivet. FFF-scenariot for enbart tyngre fordon ger nagot okat trafikarbete totalt sett. Det
okade trafikarbetet ses som forluster (dvs. 6kade kostnader) bl.a. genom okade externa
kostnader. For tyngre och ldngre fordon minskar trafikarbetet och darmed externa kostnader
samt skatteinkomsterna fran bransleskatten.

13 Resultaten skiljer sig hér frin resultaten av motsvarande berikning i underlaget till Trafikverkets redovisning av
regeringsuppdraget kring tyngre och lingre fordon (Trafikverket 2015a), vilket frimst beror pa att Trafikverket i sin
berdkning inte inkluderade inducerad trafik vilket ger Okade virden fér samtliga kostnadsposter utom for
budgeteffekter. Andra skillnader frin Trafikverkets kalkyl dr andra virden vad giller snitton och laster, 6verflyttning,
snabbate anpassningsprocess, kortigerat virde pd brinsleforbrukning for tyngre/lingre fordon samt mixen av
férnyelsebart brinsle. Foérindringarna i dessa virden beror pa 6kad kunskap och en mer utvecklad analys.
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P4 samma sitt som for inforandestrategi A (Fritt inforande) generar berdkningarna baserade
pa TrV-scenariot storre nyttor pga. storre godstransportvolymer.

Tabell 20. Samhallsekonomisk kalkyl for inférandestrategi B, Utpekat vagnat, TrV-
scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Sambhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton 0 34 m
flﬁgglsll:fr?etnteffekter gggsit.;‘r;lzgpflilfgszre 67 008 161122
Budgeteffekter Dieselskatt -7533 -27 881
gsgjgtage (exKkl. 995 2 609
Luftféroreningar 87 486
Externa effekter CO2 2 552 7 426
Olyckor 943 2701
Tidsfordrojning 251 739
Summa 64 303 147 202
Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705
NNK 5,01 12,75

Tabell 21 Samhaillsekonomisk kalkyl for inférandestrategi B, Utpekat vagnat, FFF-
scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Samhaéllsekonomisk effekt 24 ton 175‘ ton 0 34
Producent- Fordonsigare eller 82 253
/konsumenteffekter godstransportkopare | 32 783
Budgeteffekter Dieselskatt -3 558 -11 057
Xﬁg:il)tage (exKl. 171 1035
Luftféroreningar -2 36
Externa effekter CO2 52 198
Olyckor -42 820
Tidsfordrojning -11 246
Summa 29 289 73 531
Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705
NNK 1,74 5,87
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Kapitel 12: HCT i kombination med
kilometerbaserad kostnad

I inférandestrategi C analyseras ett inforande av HCT i utpekat vagnét enligt samma princip
som i foregdende kapitel, men i kombination med en kilometerbaserad kostnad for
vagtransporter for att frimja intermodala transportlosningar. Flera olika nivaer pa kostnad
analyseras for att identifiera brytpunkter for overflyttning mellan olika trafikslag. Enligt FFF-
utredningen innebar 0,55 kr/fkm att vagtrafiken bar sina egna kostnader (SOU 2013:84).
Darutover har berakningar gjorts for 1 kr/fkm och 1,60 kr/fkm. I detta kapitel analyseras
effekterna av inforandestrategi C i tre olika varianter i de tva olika scenarierna for samhalls-
och transportutvecklingen. Berdkningar gors av forandringar i transport- och trafikarbetet for
respektive scenario, liksom av de samhéllsekonomiska effekterna. I FFF-scenariot ingér redan
i referensscenariot en kilometerskatt for lastbilar pa 0,54—0,55 kr/fkm, vilket innebir att de

kostnader som analyseras for FFF-scenariot ldggs utover denna niva, dvs. ar 1,10 kr/fkm, 1,55
kr/fkm och 2,15 kr/fkm.

12.1 Transport- och trafikarbete

Forandringar av transport- och trafikarbetet sker pa grund av tre olika mekanismer:

1. Effektivisering av befintligt/prognostiserat transportarbete

2. Overflyttning av transportarbete fran jirnvig och sjofart till vig

3. Okat transportarbete pa vig pa grund av 6kad efterfrigan av transporter (inducerade
transporter)

Dessa tre forandringar ger tillsammans de totala effekterna av ett inforande av HCT pa vag.
Nedan skattas de tre mekanismerna var for sig. Darefter gors en sammanfattande analys av de
totala effekterna.

Effektivisering av befintligt/prognostiserat transportarbete

Vid ett inforande av HCT pa viag kommer befintligt/prognostiserat transportarbete kunna
transporteras effektivare eftersom ett HCT-fordon kan ta mer last per transport i jamforelse
med dagens ekipage. Denna effektivisering leder till att det befintliga/prognostiserade
transportarbetet (tonkm) resulterar i lagre trafikarbete (antal fkm pa vag). Hur stor denna
effektivisering blir beror till stor del pa hur stor andel av transporterna som anvinder HCT-
fordon.

I figur 29 illustreras hur mycket transportarbete som beriaknas kunna anvianda HCT
(nettopotentialen4) vid inforandestrategi C.

14 F6r mer detaljer se kapitel 9.1.1 under Nettopotential — Realiserbarhet vid olika inférandestrategier.
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Transportarbete som skattas kunna géras med HCT
Nettopotential vid utpekat vagnat tillsammans med km-baserad kostnad (strategi C)
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Figur 29 Transportarbete [tonkm] som bedéms kunna goras med HCT-fordon i ett
utpekat vagnat.

I Trafikverkets framtidsscenario bedoms ca 40 (74 ton/25,25 m) resp. 50 (74 ton/34 m)
miljarder tonkm kunna goras med HCT-fordon 2030. Till 2050 6kar mgjligt transportarbete
med HCT till 55 resp. 70 miljarder tonkm, mycket beroende pa den kraftiga transportokningen
i detta scenario. I FFF-scenariot ligger méangden transportarbete dir HCT bedéms kunna
anvandas relativt konstant pa mellan 20 och 30 miljarder tonkm oavsett tidshorisont, vilket
beror pd att vagtransportarbetet inte okar med tiden i FFF-scenariot. I béda
framtidsscenarierna och for bade 2030 och 2050 ar andelen transportarbete som kan goras
med HCT storre for 74 ton/34 m jamfort med 74 ton med bibehallen langd.
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Forandring av trafikarbete pa grund av effektivisering
Utpekat vignat och km-baserad kostand (strategi C)
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Figur 30 Forandring i trafikarbete pa grund av effektivisering.

Genom en konsolidering av godset i HCT-fordon resulterar transportarbetet i farre antal fkm
an om traditionella ekipage skulle anvindas. Detta leder till en reduktion av antalet
lastbilskilometrar med mellan ca 250 och 750 miljoner i Trafikverkets framtidsscenario och
mellan ca 150 och 300 kilometrar i FFF-scenariot jamfort med om HCT inte skulle inforas. I
relation till det prognostiserade trafikarbetet innebar detta en minskning med ca 5 % for
ekipage pa 74 ton med bibehallen 1dngd och en minskning med ca 11 % for 74 ton med en
langd pa 34 meter.

Overflyttning av transportarbete fran jirnvig och sjofart till vig

Den forandring i transportkostnad per tonkm pa vag som HCT kan innebira skulle kunna leda
till en forandring av marknadsandelen av transporter mellan de olika trafikslagen, dvs. att
transporter som annars skulle ha gjorts med jarnvag eller sjofart istillet kommer att goras pa
vag. Utgangspunkten i dessa skattningar har varit att bedoma hur mycket av transporterna
inom den svenska jarnvigen och sjofarten som skulle kunna flyttas till vidg, om
prisforhallandena forandrades?s.

Berdkningarna visar att transportarbetet pa vig skulle kunna 6ka med mellan 1,1 och 3,0
miljarder tonkm vid en kilometerbaserad kostnad pa 0,55 kr/fkm; 0,2 och 0,8 miljarder tonkm
vid en kilometerbaserad kostnad pé 1,00 kr/fkm. En kilometerbaserad kostnad pa 1,60 kr/fkm
leder till en omvind oOverflyttning, dvs. att vagtransporter flyttas till jarnvag och sjofart pa
mellan 0,7 och 1,4 miljarder tonkm, se Figur . Vid en kilometerbaserad kostnad pa 0,55 kr/fkm
ger FFF-scenariot en hogre okning av transportarbetet pad viag. Vid en kilometerbaserad
kostnad pa 1,00 kr/fkm ar forandringen av transportarbetet i de bdda framtidsscenarierna pa
samma nivd. Om en kilometerbaserad kostnad pa 1,60 kr/fkm anvinds sker en storre

15 For mer detaljer se kapitel 9.1.3 Kostnadseffektivisering per tonkm och bilaga 2.
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minskning av transportarbetet i FFF-scenariot jamfort med TrV-scenariot. Att FFF-scenariot
far storre forandringar vid olika kilometerbaserade kostnader beror pa att transportarbetet
med jarnvag och sjofart i detta scenario ar betydligt storre.

Forandring i transportarbete pa vag pga overflyttning
Overflytt fran jarnvag och sjo till vag vid utpekat vagnat & km-baserad kostnad (strategiC)
3,5
3,0
25
2,0

’

Miljarder tonkm

15

1,0
0,5 0,55 kr/km
W 1,00 kr/km

0,0 - .
-0,5 I I I I I I I I | 1,60kr/km

-1,0
-1,5
-2,0
74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34m
2030 2050 2030 2050
Trv FFF

Figur 31 Forandring i transportarbetet pa vag pga. av overflyttning fran jarnvag och
sjofart.

Overflyttningen av transportarbetet till vig vid en kilometerbaserad kostnad p4 0,55 kr/fkm
resulterar i en 6kning av trafikarbetet pa mellan 17 till 47 miljoner tkm. Kilometerbaserade
kostnader pa 1,00 kr/fkm och 1,60 kr/fkm leder till en minskning av vagtransporterna pa
mellan ca 30 till ca 50 miljoner fkm (1,00 kr/fkm) resp. 90 till 145 miljoner fkm (1,60 kr/fkm),
se Figur . Detta innebar forandringar i trafikarbete upp till 5 % av det totala prognostiserade
transportarbetet.
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Forandring i trafiktarbete pa vag pga 6verflyttning
Overflytt fran jarnvag och sjo till vag vid utpekat vignat & km-baserad kostnad (strategiC)

Miljoner km
[
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-100 W 1,60 kr/km
-120
-140
-160

74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34 m
2030 2050 2030 2050
Trv FFF

Figur 32 Forandring i trafikarbete pa viag pga. overflyttning fran jarnvag och sjéfart.

Inducerade transporter pa vag

En forandring i transportkostnader per tonkm pa viag kommer ocksa att paverka efterfragan
av transporter. I figur 33 visas fordndringen i transportarbete pa vidg med antaganden om
kostnadsforandringar och elasticitetstal enligt de Jong et al (2010).

Fordndring i transportarbete pa vag pga forandring i efterfragan
Okad efterfragan p& vagtransporter vid utpekat vagnat & km-baserad kostnad (strategi C)

5,0
4,0

3,0

Miljarder tonkm

2,0

0,55 kr/km
1,0
l I . L . 1,00 kr/km
I | - ||

0,0 m 1,60 kr/km
1,0

-2,0

'

74ton 74ton 34 m 74ton 74ton 34m 74ton 74ton 34m 74ton 74ton 34 m
2030 2050 2030 2050

Trv FFF

Figur 33 Forandring i transportarbetet pa vag pga. 6kad efterfragan (inducerade
transporter), Utpekat viagndt och kilometerbaserad kostnad.

Vid ett inforande i utpekat véagnit tillsammans med kilometerbaserade kostnader beriknas
transportarbetet pd viag i TrV-scenariot 6ka med mellan ca 0,7 och 4,6 miljarder tonkm pa
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grund av okad efterfrdgan (inducerade transporter) vid en kostnadsniva péa 0,55 kr/fkm och
1,00 kr/fkm. For FFF-sceneriet leder samma kostnadsnivéer till en transportarbetsokning pa
mellan ca 0,5 och 1,4 miljarder tonkm. En kilometerbaserad avgift pa 1,60 kr/fkm leder till
béde okningar och minskningar av transportarbetet pa vag. Att tilldta 74-tonsekipage med
bibehallen langd leder till minskningar av transportarbetet pa vag, tydligast i TrV-scenariot.
Tillats dven langre ekipage (74 ton + 34 m) sker en 6kning av transportarbetet.

Dessa forandringar i transportarbete innebidr i sin tur att trafikarbetet vintas oka for
kilometerbaserade kostnad pa 0,55 kr/fkm pa mellan 25 och 115 miljoner fkm, se Figur , en
okning pa mellan 1 och 2 %. For en kilometerbaserad kostnad pa 1,00 kr/tkm minskar
trafikarbetet vid 74-tonsekipage med bibehéllen ldngd pa mellan 4 och 42 miljoner fkm (en
minskning pa mellan 0 och 1 % jamfort med om inte HCT infors). Om aven lingre ekipage
tillats okar trafikarbetet med mellan 24 och 40 miljoner tkm (en 6kning pa mellan 0 och 1 %).
Infors en kilometerbaserad kostnad pa 1,60 kr/fkm minskar trafikarbetet med mellan 8 och
105 miljoner fkm (en minskning med mellan 0 och 2 %).

Forandring i trafiktarbete pa védg pga férandring i efterfragan
Utpekat vagnat & km-baserad kostnad (strategi C)

150

100

Miljoner km

50

0
I I - | 0,55 kr/km
0 1,00 kr/km
| 1,60 kr/km

-100

-150
J4ton 74ton34m J4ton J4ton34dm J4ton F4ton34dm F4ton T4ton34dm

2030 2050 2030 2050
TV FFF

Figur 34 Foérandring av trafikarbete pa vag pga. okad efterfrigan (inducerad trafik),
Utpekat vagnit och kilometerbaserad kostnad.

Sammanlagd effekt av HCT pa vag

Vid ett inférande av HCT pa vag kommer kostnaderna for viagtransporterna att bli lagre. Med
inforandestrategi C motverkas denna kostnadssiankning for vagtransporter med en
kilometerbaserad kostnad som tillimpas pa bade HCT-fordon och 6vriga lastbilar, vilket far
effekter pa transportarbetet. Beroende pa kostnadens storlek kommer forandringen i
transportkostnad mellan trafikslagen att jamnas ut eller till och med bli omvind, sa att
vagtransporter trots effektiviseringsvinsten okar i kostnad jamfort med jarnvag och sjofart.
Eftersom kostnaden ocksa laggs pa vanliga lastbilar kommer dessutom mer transporter att
flyttas over fran vanliga lastbilar till HCT-fordon, som kan fordela ut den kilometerbaserade
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kostnaden pa fler transporterade ton och darfor far en relativt sett lagre kostnadsokning per
transporterat ton.

I figur 35 nedan visas forandringarna i transportarbetet for alla tre trafikslag nar man
inkluderar bade overflyttning och inducerade transporter. Den streckade linjen visar vad som
beror pa overflyttning (under linjen) och inducerad trafik (Over linjen). For bade
kilometerbaserade kostnader pa 0,55 kr/fkm och 1,00 kr/fkm bidrar bade 6verflyttning och
okad transportefterfragan till att 6ka mangden transportarbete pa vag for bada HCT-alternativ
och for bada framtidsscenarier. Dock ar transportarbetesokningen betydligt mindre i exemplet
med 1,00 kr/fkm jamfért med 0,55 kr/fkm. For en kilometerbaserad kostnad pa 1,60 kr/fkm
innebdar kostnadsforandringen att det uppstir en omvind oOverflyttning, dvs. att
transportarbete flyttas frdn vag till jairnvag och sjofart. Infors 74-tonsekipage med bibehallen
langd forstarker forandringar i transportefterfraigan (omvant inducerade transporter) detta,
vilket da leder till en minskning av transportarbetet pa vag. Tillats dven 74-tonsekipage pa 34
meter motverkar 6kningen i transportefterfragan pa vag denna omvianda overflyttning, vilket
resulterar i mycket sma férandringar i transportarbetet pa vag.

Forandring i TRANSPORTARBETE vid inférandestrategi C -
UTPEKAT VAGNAT OCH KM-BASERAD KOSTNAD
Jamfort med om inte HCT infors

Inducerat transportarbete
(6kad efterfragan)

Miljarder tonkm

Overflyttning av
4 transportarbete

|| Omvdnd éverflyttning
av transportarbete

74 74 |74 74 (74 74 |74 74|74 74|74 74 |74 74|74 74|74 74|74 74|74 74|74 74
ton ton | ton ton | ton ton|ton ton|ton ton|ton ton |ton ton|ton ton|ton ton |ton ton|ton ton |ton ton
34m 34m 34m 34m 34m 34m 34m 34m 34m 34m 34m 34m

2030 2050 2030 2050 2030 2050 2030 2050 2030 2050 2030 2050
TV FFF TV FFF TV FFF
Utpekat vagnat + 0,55 kr/km Utpekat vagnat + 1,00 kr/km Utpekat vagnat + 1,60 kr/km

Vag jaérnvdg W sjofart

Figur 35 Forandring i transportarbete (tonkm) vid utpekat vagnit med kilometerbaserad
kostnad, jamfért med om inte HCT infors. Den streckade linjen visar hur stor
overflyttningen mellan trafikslag ar.

Effekten av kilometerbaserade avgifter pa vagtransporter leder vid en kostnadsniva pa 0,55
kr/fkm till liknande resultat som for strategi A och B, dock med lagre nivaer pa forandringarna
i transportarbetet, dvs. transportarbetet pa vag okar, medan transportarbetet pa jarnvag och
(inrikes) pa sj6 minskar jamfort med hur det skulle utvecklas om inte HCT inférs. Detta
innebar en lagre tillvaxt i transportarbetet for jarnvag och sjofart, men inte att dessa trafikslag
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minskar i absoluta tal. Férandringarna blir storre for tunga och 1langa lastbilar an for enbart
tunga lastbilar. En kostnadsniva pa 1,00 kr/fkm leder till relativt sméa overflyttningar mellan
trafikslag, dvs. transportarbetet pa jirnvag och sjofart minskar endast ndgot. Transportarbetet
pa vag okar, dock i mindre utstrackning an for niva 0,55 kr/fkm. En kostnadsniva pa 1,60
kr/tkm leder till omvand overflyttning, vilket gor att transportarbetet for jarnvag och sjofart
okar. Om ekipage pad 74 ton/34 meter tillaits leder dock den oOkade efterfragan pa
vagtransportarbete till att trafikarbetet pa vag ar relativt oforandrat (jamfort med om HCT inte
infors). Om endast ekipage pa 74 ton och bibehallen lingd tillats vintas vagtransportarbetet
minska.

Eftersom HCT-fordonen kan transportera storre godsmingder per fordon sker en
effektivisering av transporterna, dvs. ett givet transportarbete (tonkm) resulterar i lagre
trafikarbete (fordonskm). Detta kan delvis kompensera for det okade transportarbetet. I
figurerna nedan visas forandringar i vagtrafikarbetet jamfort med referensscenario.

Trafikarbete pa vég
inférandestrategi C - UTPEKAT VAGNAT och KM-KOSTNAD
2L L L L TrV Utan HCT
TrV 0,55 kr/km 74 ton
TrV 0,55 kr/km 74+34 m

TrV 1,00 kr/km 74 ton

S===TrV100 kr/km 74434 m

Miljarder forsondkm

TrV 1,60 kr/km 74 ton

= o= = TrV 1,60 kr/km 74434 m

------------ FFF Utan HCT
FEF 0,55 kr/km 74 ton

.t
.
s

FFF 0,55 kr/km 74+34 m

...... m— FFF 1,00 kr/km 74 ton

3 U U PP PP FTT T LU LA LR Ao = = = FFF 1,00 kr/km 74+34 m
Lk ki e FFF 1,60 kr/km 74 ton

2 = == == FFF 1,60 kr/km 74+34 m

2006 2010 2014 2018 2022 2026 2030 2034 2038 2042 2046 2050

Figur 36: Trafikarbete pa vag i de bada scenarierna vid inforandestrategi C. Utpekat
vagnat och fkm-kostnad.

Beroende pa kostnadsniva forandras trafikarbetet olika mycket. Férandringarna ar storre om
béade tyngre och ldngre ekipage tillats an om enbart tyngre tillts. Férandringarna blir ocksa
storre ju hogre kostnad som laggs pa. Skillnader syns i bAda scenarierna men ar nagot storre i
TrV-scenariot. Effekterna visas mer detaljerat i Figur .
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Forandring i VAGTRAFIKARBETE vid inférandestrategi C -
UTPEKAT VAGNAT OCH KM-BASERAD KOSTNAD
lamfort med om HCT inte infors
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Figur 37 Forandring i trafikarbete pa vag (fkm) vid utpekat vagnit med kilometerbaserad
kostnad i TrV-scenariot respektive FFF-scenariot.

Alla tre kostnadsnivéer i inforandestrategi C resulterar i en minskning av trafikarbetet pa vag.
Minskningen ar storre om tunga och langa lastbilar tilldts an om endast tunga tillats, och den
ar storre i TrV-scenariot dn i FFF-scenariot. Att trafikarbetet minskar mer i TrV-scenariot
beror pé en storre mangd vagtransporter i det scenariot, vilket innebar att det finns storre
mojligheter till effektivisering.

En kostnadsniva pé 0,55 kr/fkm minskar trafikarbetet med mellan 200 och 625 miljoner fkm
i TrV-scenariot. I FFF-scenariot minskar trafikarbetet med mellan 100 och 250 miljoner fkm.
I bada scenarierna innebar detta en minskning av trafikarbetet pa 4 % (74 ton) resp. 7—9 % (74
ton +34 m) jamfort med om HCT inte infors.

En kostnadsniva pa 1,00 kr/fkm minskar trafikarbetet med mellan 300 till 750 miljoner fkm i
TrV-scenariot. I FFF-scenariot dr motsvarande forandringar ca 180 till 350 miljoner fkm. I
béada scenarierna innebiar det en minskning med ca 7 % (74 ton) resp. 11 % (74 ton + 34 m)
jamfort med om inte HCT infors.

En kostnadsniva pa 1,60 kr/fkm minskar trafikarbetet med mellan ca 375 och 925 miljoner
fkm i TrV-scenariot. Detta motsvarar en minskning av trafikarbetet med 8 % om 74-
tonsekipage med bibehallen vikt tillits och 13 % om dven 74-tonsekipage pa 34 meters lingd
tillats. I FFF-scenariot minskar trafikarbetet med mellan 300 och 475 miljoner fkm,
motsvarande 11—12 % (74 ton) resp. 15—16 % (74 ton + 34 m) jamfort med om HCT inte infors.
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Tabell 22 Totalt forandring i trafikarbetet [fkm] vid Utpekat vagnat + kilometerbaserad
kostnad (C), jamf6ért med prognos om HCT inte inf6rs.

Kostnadsniva

‘ Framtidsscenario Typ av HCT
‘ 74 ton 74 ton 34 m
Trv

-4 % -0%

0,55 kr/fkm 5

FFF -4 % -7l 8%

Trv -6,5 % -11%
1,00 kr/tkm

FFF -7 % -11%

Trv -8 % -13 %
1,60 kr/fkm - -

FFF -11till 12 % -15till 16 %

Brdnsleforbrukning

Eftersom HCT-fordon &r tyngre och/eller liangre sker ocksd forandringar i
bransleforbrukningen, per tonkm blir bransleférbrukningen lagre, medan den per fordonskm
blir hogre (ca 13 % for 74-tonsekipage och bibehallen ldngd, ca 10 % for 74-tonsekipage pa 34
meter, se vidare kapitel 9.2.1 Fordonskostnader). Om inte den totala bransleférbrukningen ska
oka kravs det att minskningen i fkm motsvarar 6kningen i bransleforbrukning per fkm. Detta
uppnas vid kostnadsnivaer pa 1,00 kr/fkm och 1,60 kr/fkm om bade tyngre och langre ekipage
tillats.

Kanslighetsanalys

For att ta hiansyn till osdkerhet i skattningarna analyseras kinsligheten i effekter av de tre
mekanismerna: effektiviseringspotential, overflyttning och inducerade transporter (6kad
efterfragan).

Effektiviseringspotential

Hur stor del av transportarbetet som vintas anvinda HCT har betydelse for vilken
effektiviseringspotential som finns for HCT. Totalt sett bedoms ca 66 % av transportarbetet
utforas av HCT-fordon om 74-tonsekipage tilléts, respektive 80 % av transportarbetet om dven
langre ekipage tillits. Om denna nettopotential dr Over- eller underskattad far det
konsekvenser for effekterna. Kansligheten i effekter av forandringar i nettopotentialen
undersoks genom antagen kring 25 % oOverskattad/underskattad potential. Den totala
potentialen kan dock inte bli hogre an 100 %.

Denna 6vning resulterar i att nettopotentialen sjunker till 49 % om 74-tonsekipage tillats och
till 60 % om dven 34-metersekipage tillats. En 6kning av nettopotentialen med 25 % resulterar
174 % resp. 91 %.
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Tabell 23 Kanslighetsanalys av hur nettopotential paverkar forandring i trafikarbetet
[miljoner fkm], jamfort med prognos om HCT inte skulle inforas.

| Trv | FFF

| 2030 2050 ‘ 2050

74ton 74ton 74ton 74ton | 74ton  74ton | 74ton 74 ton
34 m 34 m 34 m 34 m

Miljoner fkm | = -193 | -379 | -277 | -571| -110| -217| -117| -245
-25 % nettopotential
%| -4%| 8% | -4%| -8%| -4%| -8%| -4%| -8%

Skattad Miljoner fkm | -257 | -506 | -369 | -761| -147| -289| -156| -327
nettopotential %| 5%| -11%| 5% -11%| -5%| -11%| -5%| -11%

Miljoner fm |~ -312 | -620 | -451| -939 | ~-178 | -355| -191| -403
+25 % nettopotential

% -7% -13% -6 % -13% -7% -13% -6 % -13%

En forandring med + 25 % i nettopotentialen ger en forandring i effekt pa mellan ca 30 och 190
miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 1 och 3 % av det prognostiserade trafikarbetet.

Overflyttning

I vara berdkningar anviands korselasticitetstal fran Nelldal et al. (2009), som ar ett medelvarde
for langsiktiga effekter for de produktgrupper vi studerar. For jairnviag anviands 0,44 och for
sjofart 0,18. For tag ligger elasticiteten nara de Jongs (2010) rekommendationer (0,4). For att
beriakna kanslighet i dessa viarden anvands +/- 0,2, vilket motsvarar det lagsta vardet pa 0,2 i
granskade studier samt lika mycket ytterligare.

Detta innebar att vi for kinslighetsanalysen anvander korselasticitetstalen 0,24 och 0,64 for
jarnvag och 0,0 resp. 0,38 for sjofart.

85



Tabell 24 Kanslighetsanalys av hur korselasticitetstalet paverkar forandring i
trafikarbetet [miljoner fkm], jamf6rt med prognos om HCT inte skulle inforas.

Trv | FFF

2030 ‘ 2050 ‘ 2030 2050
74ton 74ton | 74ton | 74ton | 74ton | 74ton 74ton 74 ton
34 m 34 m 34 m 34 m
Jérnvég: 0,24 Miljoner fkm 8 9 9 11 9 22 12 14
< 5j6: 0,0 % 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0%
§ Skattad kors- Miljoner fkm 18 19 20 23 20 47 26 29
5 elasticitet %| 0%| 0%| 0%| 0%| 1%| 2%| 1%| 1%
S Jérnvég: 0,64 Miljoner fkm 28 30 32 35 31 73 40 45
5j6: 3,8 % 1% 1% 0% 1% 1% 3% 1% 2%
Jérnvég: 0,24 Miljoner fkm -15 -13 -18 -15 -16 -14 -23 -19
. 5j6: 0,0 % 0% 0% 0% 0% | -1%| -1%| -1%| -1%
% Skattad kors- Miljoner fkm -31 -28 -37 -32 -34 -31 -48 -42
§\ elasticitet % 1%| -1%| -1%| 0%| -1%| -1%| -2%| -1%
T | Jarnvag: 0,64  Milionerfkm | 47| 43| 57| 50| 52| -48| 74| 65
5j6: 3,8 % 1% 1% 1% 1% 2% 2% 2% 2%
Jérnvég: 0,24 Miljoner fkm -46 -44 -53 -49 -49 -46 -69 -63
. 5j6: 0,0 %| 1% 1% 1% 1% 2% 2% 2% 2%
% Skattad kors- Miljoner fkm -96 -01 -114 -106 -105 -100 -146 -136
§ elasticitet % 2%| 2%| -2%| -2%| -4%| -4%| -5%| -5%
= Jérnvég: 0,64 Miljoner fkm -147 -139 -176 -165 -163 -155 | -226 -211
5j6: 3,8 %| 3%| -3%| -3%| 2%| -6%| -6%| -8%| -71%

En foriandring med + 0,2 i korselasticitetstalen ger en forandring i effekt pa mellan ca 10 och
80 miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 0 och 3 % av det prognostiserade trafikarbetet. En
hogre kostnadsniva ger storre effekter av forandringar i korselasticiteten.

Inducerade transporter - fordndring i efterfragan

I vara berakningar anviands det elasticitetstal som de Jong et al (2010) foreslar utifrdn den
metaanalys, dvs. -0,6. Detta dr den mest omfattande studien pd omradet och inkluderar dven
analys av andra studier. For att ta hansyn till osdkerhet i elasticitetstalet analyseras
kansligheten i effekter avinducerade transporter genom att undersoka hur resultaten paverkas
om elasticitetskoefficienten skulle vara 50 % lagre respektive 50 % hogre.

Detta innebar att vi for kanslighetsanalysen anvander elasticitetstalen -0,3 och -0,9.
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Tabell 25 Kinslighetsanalys av hur elasticitetskoefficienten paverkar férindring i
trafikarbetet [miljoner fkm], jamf6rt med prognos om HCT inte skulle inforas.

| TrV | FFF
‘ 2030 2050 | 2030 2050

74ton | 74ton 74ton 74ton | 74ton 74ton 74 ton | 74 ton

34 m 34 m 34 m 34m

Elasticitets- Miljoner fkm 20 38 26 57 14 24 12 26

< koefficient: -0,3 %| o%| 1%| o%| 1%| 1%| 1%| 0%| 1%
x ana

E' Skattad elasticitets-  Milioner fkm 39 76 51 114 28 49 24 52

i | koefficient % 1% | 2%| 1%| 2%| 1%| 2%| 1%| 2%
S —

Elasticitets- Miljoner fkm 59 | 114 77 170 41 73 37 78

koefficient: -0,9 %| 1%| 2%| 1%| 2%| 2%| 3%| 1%| 3%

Elasticitets- Miljoner fkm -1 12 -21 20 -2 12 -7 12

. koefficient: -0,3 % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
< ang

§ Skattad elasticitets-  Miioner fkm -22 26 -42 40 -4 24 -13 24

g | koefficient %| 0% 1% | 1% | 1%| 0%| 1%| 0%| 1%
H\ e

Elasticitets- Miljoner fkm -33 39 -63 60 -6 37 -20 36

koefficient: -0,9 %| 1% | 1%| -1%| 1%| 0%| 1%| -1%| 1%

Elasticitets- Miljoner fkm -52 -20 -44 -29 -23 -4 -31 -7

. koefficient: -0,3 % 1% 0% 1% 0% -1% 0% -1% 0%
< ang

§ Skattad elasticitets- Miljoner fkm -104 -40 -88 -58 -45 -8 -63 -14

g | koefficient % 2% 1% 1% 1% 2% 0% 2% 0%

h Elasticitets- Miljoner fkm -156 -60 -131 -87 -68 -12 -04 -21

koefficient: -0,9 %| 3%| -1%| 2%| -1%| 3%| o0%| -3%| -1%

En forandring med 50 % i elasticitetskoefficienten ger en forandring i effekt fran ett par
miljoner fkm upp till ca 60 miljoner fkm, vilket motsvarar mellan 0 och 1 % av det
prognostiserade trafikarbetet.

Diskussion kring kdnslighetsanalysen

De kinslighetsanalyser som gjorts visar pa att alla tre mekanismer ar med och paverkar
forandringar i trafikarbetet vid ett inforande av HCT. Varje mekanism ger forandringar pa det
totala trafikarbetet pé i storleksordningen 1—3 % av det prognostiserade trafikarbetet.

Vid ett inforande av HCT i utpekat vagnat och kilometerbaserad kostnad visar analyserna att
trafikarbetet minskar med mellan 4 % (74 ton) och 7—8 % (774 ton + 34 m) vid en kostnadsniva
pa 0,55 kr/fkm upp till 8 % (74 ton) och 15—-16 % (74 ton + 34 m) for en kostnadsniva pa 1,60
kr/tkm.

For att hitta realistiska skattningar av nettopotential och overflyttning har ett omfattande
arbete genomforts. Vi bedomer darfor att de kanslighetsanalyserna ar att betrakta som
ytterligheter som knappast ar troliga. Nar det giller inducerade transporter ar den befintliga
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kunskapen lagre, har visar kanslighetsanalysen snarare pa effekter av forandringar i
elasticitetstal 4n pa ytterligheter.

Med hénsyn till kdnslighetsanalyserna ovan kan konstateras att om man kombinerar HCT med
ytterligare styrmedel som gor att forandringar i marknadsandelen i transporter motverkas (har
exemplifierat med kilometerbaserad kostnad) leder dven inforande av endast tyngre HCT-
fordon sannolikt till en sdnkning av trafikarbetet (fordonskilometer). Om dven liangre fordon
tillats ar minskningen &n mer stabil.

12.2 Samhallsekonomisk analys

I tabell 26—31 presenteras den samhallsekonomiska kalkylen for kalkylperioden 2018-2058
for olika nivaer pa kilometerbaserad kostnad (inforandestrategi C) for det i inforande strategi
B utpekade vagnatet. Kalkylen visar pa totaleffekten (nyttor och kostnader) av effektivisering
av vagtransporterna, overflyttning fran sjofart och jarnviag samt forandring i efterfragan pa
vagtransporter. De nytto- och kostnadsposter som ingar i kalkylen dr desamma som for
inforandestrategi A och B. Kilometerkostnaden i inférandestrategi C paverkar kalkylen pa tva
sitt, dels som en o6kad kostnad for att genomfora transporterna och dels som en 6kad
skatteintdkt for samhaillet. I sammanstillningen tar dessa poster ut varandra och kalkylen
fangar i stillet effekten av hur den okade kilometerkostnaden forandrar transportarbetet, se
tabell 32 for en sammanstéllning. Lonsamheten ar generellt lagre for enbart tunga an for tunga
och ldnga lastbilar pd samma satt som for de 6vriga inforandestrategierna.

Tabell 26 Samhallsekonomisk kalkyl for inforandestrategi C, 0,55 kr, TrV-scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Sambhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton o 34 m

Producent- Fordonsigare e_l.ler 161 122
/konsumenteffekter godstransportkopare 67008

Budgeteffekter Dieselskatt -7 533 -27 881

nggii)tage (exkd. 1589 3415

Luftféroreningar 166 491

Externa effekter CO2 2878 10575

Olyckor 1778 3828

Tidsfordrojning 484 1055

Summa 68 370 152 605

Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705

NNK 5,39 13,26
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Tabell 27 Samhallsekonomisk kalkyl for inforandestrategi C, 1,00 kr, TrV -scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Sambhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton 0 34 m
Producent- Fordonségare e_l}er 161 122
/konsumenteffekter godstransportkopare 67 008
Budgeteffekter Dieselskatt -7533 -27 881
gffsii)tage (exKkl. 2079 3855
Luftféroreningar 232 494
Externa effekter CO2 6793 12 297
Olyckor 2 465 4 446
Tidsfordrojning 676 1227
Summa 71720 155 559
Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705
NNK 5,70 13,53

Tabell 28 Samhallsekonomisk kalkyl for inférandestrategi C, 1,60 kr, TrV -scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Samhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton o 34 m
Producent- Fordonségare e}ler 161 122
/konsumenteffekter godstransportkopare 67008
Budgeteffekter Dieselskatt -7533 -27 881
ng:ii)tage (exkl. 2732 4441
Luftféroreningar 319 498
Externa effekter CO2 5 347 14592
Olyckor 3381 5270
Tidsfordrojning 932 1457
Summa 76 187 159 498
Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705
NNK 6,12 13,90
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Tabell 29 Samhallsekonomisk kalkyl for inforandestrategi C, 0,55 kr, FFF-scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Sambhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton 0 34 m

Producent- Fordonségare e_l}er 80 000
/konsumenteffekter godstransportkopare 33984

Budgeteffekter Dieselskatt -3 680 -13 679

gffsii)tage (exKkl. 572 1352

Luftféroreningar 7 31

Externa effekter CO2 203 20

Olyckor 547 1369

Tidsfordrojning 155 388

Summa 31788 69 980

Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705

NNK 1,97 5,54

Tabell 30 Samhaillsekonomisk kalkyl for inforandestrategi C, 1,00 kr, FFF-scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Samhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton o 34 m

Producent- Fordonségare e}ler 80 000
/konsumenteffekter godstransportkopare 33984

Budgeteffekter Dieselskatt -3 680 -13 679

ng:ii)tage (exkl. 921 1807

Luftféroreningar 13 31

Externa effekter CO2 279 39

Olyckor 1031 2004

Tidsfordrojning 292 567

Summa 32939 71 468

Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705

NNK 2,08 5,68
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Tabell 31 Samhadllsekonomisk kalkyl fér inférandestrategi C, 1,60 kr, FFF-scenariot.

Nuvirden, miljoner kr

Sambhallsekonomisk effekt

74 ton 74 ton 0 34 m

Producent- Fordonségare e_l}er 80 000
/konsumenteffekter godstransportkopare 33984

Budgeteffekter Dieselskatt -3 680 -13 679

gff;gtage (exd. 1386 2237

Luftféroreningar 21 32

Externa effekter CO2 o1 ™

Olyckor 1676 2 604

Tidsfordrojning 474 735

Summa 34 474 72 872

Infrastrukturinvesteringar 10 705 10 705

NNK 2,22 5,81

Tabell 32 Nettonuvardeskvot for utpekat vagnat (B) med olika nivaer av kilometerbaserad
kostnad (C).

74 ton 74 ton + 34 meter
fkm-kostnad o,55kr 1,00kr 1,60kr o,55kr 1,00kr 1,60kr
Trv 5,39 5,70 6,12 13,26 13,53 13,90
FFF 1,97 2,08 2,22 5,54 5,68 5,81
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Kapitel 13: Analys, jamforelse och
diskussion

En jamfo6relse av inforandestrategier A och B visar endast sma skillnader i berakningsutfallet.
Anledningen ar att Trafikverket har pekat ut ett omfattande vagnait i strategi B som inkluderar
en stor andel av transportarbetet. Att ett fritt inforande (A) far ett nagot hogre genomslag av
HCT beror framst pa att nidringar som utnyttjar det perifera vagnatet (till exempel
skogsindustrin och jordbruket) i hogre utstrackning kan anvinda HCT. Om man infér HCT pa
ett utpekat vagnat och samtidigt infor en kilometerbaserad kostnad for lastbilstransporter (C)
blir bade transport- och trafikarbetet lagre dn det skulle blivit utan den extra kostnaden. I
analysen nedan gors en genomgang av vilka systemeffekterna blir i analysmodellens lilla
respektive stora system (se Figur 5).

13.1 Systemeffekter i det lilla systemet

I det lilla systemet ingar effekter pa transportkopares materialflode och transportproducenters
transportflode.

13.1.1 Effekter pa godstransportsystemet

Vid ett inforande av HCT pa viag kommer befintligt/prognostiserat transportarbete kunna
transporteras effektivare eftersom ett HCT-fordon kan ta mer last per transport i jamforelse
med dagens ekipage. Denna effektivisering leder till att det befintliga/prognostiserade
transportarbetet (tonkm) resulterar i lagre trafikarbete (antal fkm pa vig) for samtliga
inforandestrategier. I relation till det prognostiserade trafikarbetet innebar en konsolidering
av godset i HCT-ekipage en minskning av trafikarbetet med ca 5-6 % for ekipage pa 74 ton
med bibehallen ldngd och en minskning med ca 11—12 % for 74 ton med en langd pa 34 meter.

Okad transporteffektivitet pa viig medfér en relativ kostnadsforindring gentemot andra
trafikslag om inte dessa effektiviseras i motsvarande grad, vilket paverkar foretags material-
och transportfloden. Transportflodena paverkas, i enlighet med granskad litteratur i kapitel 2,
genom att denna fordndring bidrar till att en viss andel gods flyttas till vag fran jarnviag och
sjo. Kostnadseffektiviseringen paverkar aven material- och transportflodena genom okad
efterfragan pa vigtransporter pga. lagre transportpris. Analyserna visar att utan
kompletterande styrmedel (inforandestrategierna A och B) kommer HCT att bidra till att
transportsystemet som helhet effektiviseras. Samtidigt kommer en storre andel av
transportmarknaden att ske pa vag p.g.a. overflyttningseffekter samt p.g.a. 6kad efterfragan pa
vagtransporter.

Omfattningen pa bade overflyttning och inducerade transporter ar likartad oavsett scenario
och inforandestrategi, forutom i alternativen med hog kilometerbaserad kostnad dar
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overflyttningen fran bade jarnvag och sjofart minskar eller gar i omvand riktning (dvs. fran
vigtransporter till de andra trafikslagen). Overflyttningseffekten blir nigot mer omfattande
om tyngre och langre ekipage tillats, vilket beror pa att andelen transporter som kan dra nytta
av HCT da #r nigot storre. Overflyttning sker till storsta delen fran jarnvig och endast en
mindre del fran sjofart. Eftersom det totala transportarbetet forvantas oka till 2030 och 2050
innebar overflyttningen inte att transportarbetet pa jarnvag och till sjoss minskar i absoluta
tal, utan endast att en relativ andel av totalt transportarbete blir mindre jamfort med utan ett
HCT-inforande.

Overflyttningseffekterna 4r skattade med Kkorselasticitetstal framtagna for svenska
forhallanden (jarnvag 0,44, sjofart 0,18) (Nelldal et al. 2009). Andra studier, som inte endast
fokuserar pa Sverige, visar pa ett spann mellan 0,3 och 2 i tidigare studier beroende pa
transportdistans (Christidis and Leduc, 2009). de Jong et al. (2010) rekommenderar 0,40,
vilket ligger i den nedre delen av detta spann. Om man anvander denna rekommendation, dvs.
korselasticitetstalet 0,4 i var studie, minskar oOverflyttningen fran jarnvag nagot, medan
overflyttningen fran sjofart blir storre.

Avseende Okad efterfragan pa transporter beriaknades denna med priselasticiteten -0,6, vilket
baserades pa rekommendationer av de Jong et al. (2010). Aven om underliggande data for
priselasticitet 4r mindre dn for korselasticitet verkade rekommendationen anviandbar utifran
att den bygger pa en metastudie och erfarenheter fran tidigare viktreformer i Sverige (Nelldal,
2000; 2001; Vierth et al., 2008), i kombination att vardet ligger i nedre regionen av en
ytterligare litteraturgenomgang av tidigare studier (Christidis and Leduc, 2009). Vidare kom
Bjorner och Jensen (1997) fram till elasticitetstal for inducerade transporter i en dansk studie
pa mellan -0,4 och -1,5 beroende pa typ av gods. Dock ar det en framtidsprognos dar utfallet
kan bli hogre eller lagre.

13.2 Systemeffekter i det stora systemet

I foregdende avsnitt diskuterades vilka effekter HCT kommer att f4 i det avgriansade
godstransportsystemet vilket vi kallat ”det lilla systemet”. I detta avsnitt 6ppnar vi upp for ett
bredare resonemang kring vilka konsekvenser ett inforande av HCT far i relation till andra
delar av transportsystemet och samhallet i stort. Diskussionen baseras pa de atta delsystem
som identifierades i ramverket for studien (se kapitel 7). Inledningsvis diskuteras de
miljoeffekter som uppstér vid ett HCT-inférande.

13.2.1 Miljoeffekter

Koldioxidutsldppen fréan transporter beror pad hur HCT péverkar (i) effektivisering av
vagtransporter, (ii) overflyttningseffekter mellan vig, jirnvag och sjofart (iii) inducerade
transporter och (iv) bransleforbrukning. Utslappen paverkas naturligtvis ocksa av
branslemixen. En ytterligare effekt handlar om klimateffekter av infrastrukturinvesteringar
sasom forstarkning av broar och vigar. Denna effekt kan vara bade positiv och negativ,
beroende pa hur ett HCT-inforande paverkar investeringsbehovet i de olika trafikslagen. Detta
beriaknas dock inte i denna rapport.
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Utslappen av savil koldioxid som luftféroreningar beror pa trafikarbete (fkm) och
bransleforbrukning per kilometer. Nar det giller trafikarbete (fkm) finns tvd motverkande
effekter. Den effektiviseringspotential som HCT medfor, att kunna frakta mer gods per lastbil,
minskar trafikarbetet pad viag for samma maingd transporterat gods. Samtidigt leder
overflyttning fran jairnvag och sjofart samt okad transportefterfragan till okat transportarbete
pa vag. Totalt sett blir trafikarbetet pa vag vid inforande av 74-tonsekipage med strategi A eller
B ungefar motsvarande som utan HCT. Om &ven 34-metersekipage tillits minskar
trafikarbetet nagot. I likhet med transportarbetet skulle en kilometerbaserad kostnad innebara
att trafikarbetet reduceras mer dn det annars skulle ha gjort. I Tabell 33 sammanstills
forandring i trafikarbete vid olika inforandestrategier och scenarier for den del av
vagtransporterna som bedoms kunna koras med HCT.

Total bransleforbrukning, vilket i sin tur genererar koldioxidutslapp, berdknas genom att
fordonskilometer (fkm) multipliceras med bransleférbrukning per fordonskilometer (1/fkm).
Saledes paverkar en procentuell forandring av nagon av dessa faktorer total
bréansleforbrukning i samma utstrackning.

For 74-tonsekipage bedoms bransleforbrukningen per fordonskilometer 6ka med 12,7 %
(Berdkningar av H. Sternberg, LTH, baserat pa uppgifter frin Sveriges Akeriforetag samt
Scania, Volvo och Skogforsk). For 74 ton/34 m-ekipage bedoms den genomsnittliga
bransleforbrukningen per kilometer 6ka med 10,4 % (H. Sternberg, muntlig information).
Denna Okning ar lagre dn den for 74 ton/25,25 m-fordon beroende pa att ett snittfordon, om
34 m tillats, i storre utstrackning transporterar volymgods och darfor har en ligre
genomsnittsvikt dn de kortare ekipagen som anvands for viktgods.

For att den totala bransleforbrukningen inte ska oka betyder detta att trafikarbetet behover
minska med 11,3 % for 74-tonsekipage och med 9,4 % for 74 ton/34 m-ekipage.

Tabell 33 visar reduktionen av trafikarbete i bada scenarier och for alla tre inforandestrategier.
De rodmarkerade siffrorna i tabellen visar situationer dar trafikarbetet minskar i tillracklig
omfattning for att leda till en minskning i total bransleférbrukning. For 74 ton/25,25 m-
ekipage minskar den totala bransleforbrukningen endast i ett fall: Trafikverkets scenario
kombinerat med en kilometerbaserad kostnad pa 1,60 kr/km. I de 6vriga fallen 6kar den totala
bransleforbrukningen, om &n i varierande grad.

For 74 ton/34 m-ekipage ar situationen omviand, och den totala bransleforbrukningen minskar
i nastan samtliga fall, med undantag for inférandestrategi A och B i FFF-scenariot. Den storsta
minskningen sker i inférandestrategi C kombinerat med Trafikverkets scenario.

Det finns en hel del osdkerheter i analysen av total bréansleférbrukning, vilket gor att
slutsatserna bor bedomas med forsiktighet. Sammantaget visar analysen dock tydligt att total
bransleforbrukning for vagtransporter skulle 6ka i de flesta fall om endast 74/25,25 m-ekipage
infors, medan den skulle minska om 74 ton/34 m-ekipage tillats. Miljoeffekter pa sjofart och
jarnvag av overflyttat gods till vag har inte beaktats i denna analys da den endast studerade
miljoeffekter pa vagtransporter.
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Tabell 33 Forandring i trafikarbete (fkm) vid olika inférandestrategier och scenarier for
den del av vagtransporterna som bedéms kunna kéras med HCT.

Inforandestrategi

2030 -4,8 % -1,2 % -13,2 % -10,3 %
Fritt inférande (A)

2050 5,4 % 1,7 % -14,3 % -9,0 %
Utpekat viignit 2030 4,1 % 0,3 % -13,1% -9,7 %
(B) 2050 -4,9 % 3,0 % 14,3 % -8,4 %
Utpekat viignit + 2030 -6,6 % -3,2 % -16,7 % -11,6 %
0,55 kr/km (C) 2050 -7.3 % -1,1% -17,7 % -12,8 %
Utpekat viignit + 2030 -8,7% -6,1% -18,4 % -16,1 %
Lookr/km (C) 5050 -9,3 % -4,5 % -19,3 % -15,3 %
Utpekat vignit + 2930 -9,6 % -9,9 % -20,7 % -19,1%
1,60 kr/km (C) 2050 -12,0 % -9,0 % -21,4 % -18,6 %

Analyserna visar att HCT bidrar till att vagtransporters andel av transportmarknaden okar
genom overflyttning fran jarnvag och sjofart samt inducerade viagtransporter. Detta sker i alla
kombinationer av inforandestrategier och scenarier forutom da antagande gors om en hog
avstdndsbaserad kostnad for lastbilar. Flera utredningar och strategier (ex. KOM, 2011 och
SOU, 2013) framhaller det motsatta, dvs. overflyttning frdn vag till jarnvag och sjofart, for att
minska energiforbrukning och koldioxidutslapp fran godstransporter. Om en séddan effekt ar
onskviard behover dven jarnviag och sjofart effektiviseras, alternativt kan kompletterande
styrmedel inforas.

Beridkningarna visar att koldioxidutslapp fran viagtransporter paverkas betydligt mer av andel
fossilfritt briansle i branslemixen, dn huruvida HCT infors eller inte. I FFF-scenariot har vi
antagit att andelen fossilfritt bransle ar 90 % ar 2030 och 100 % ar 2050. Under dessa
forutsattningar spelar det ingen roll for koldioxidutslappen ar 2050 om gods transporteras pa
vag eller jairnvag. Om istillet energiforbrukning anvands som matetal for miljopaverkan, t.ex.
om tillgdngen pa fossilfritt briansle ar begriansad, ar bade jarnvdag och sjofart mer
energieffektivare dn vagtransporter.

13.2.2 Tillvaxt och néringslivsstruktur

Systemanalysen visar att HCT bidrar till 6kad effektivitet for godstransporter pa viag och siankta
transportkostnader, vilket starker naringslivets internationella konkurrenskraft.
Minskningarna av transportkostnader per tonkm ar lika for inforandestrategi A och B, medan
minskningen blir mindre i strategi C eftersom den kilometerbaserade kostnaden tillkommer.
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Tabell 34 Sammanstillning av kostnadsforandringar per tonkm

Sammanstillning av prisforandringar per tonkm

74+34m Ej HCT-fordon
Jfr 60 ton Jfr 60 ton Jfr 60 ton
HCT utan fkm-baserad kostnad -14 % -15 % Ingen forandring
li(;kaﬁed fkm-kostnad, 0,55 1% 12 % 4%
II;?f"Il‘(glled fkm-kostnad, 1,00 _8% 10 % 7%
li(;kaﬁed fkm-kostnad, 1,60 5% 7% 11 %

Aven med en kilometerbaserad kostnad pa den hogsta nivd som har analyserats (1,60 kr/fkm)
skulle HCT leda till en prissinkning per tonkm pa vigtransporter jamfort med dagens fordon.
Prisskillnaden mellan att anvinda HCT eller inte dr i princip oférandrad dven med en
kilometerbaserad kostnad. Den genomsnittliga transportkostnaden per tonkm for
vagtransporter utslaget pd bade HCT- och icke-HCT-fordon oOkar vid inférande av en
kilometerbaserad kostnad, vilket i sin tur forandrar prisforhallandet mellan vigtransporter
och jarnvags- och sjotransporter.

Om man antar att effekten pd inducerat transportarbete kan tolkas som en proxy for att
billigare transporter leder till 6kad konkurrenskraft belyser systemanalysen viktiga skillnader
mellan de tre inforandestrategierna, se Tabell .

Tabell 35 Forandrad efterfragan pa transporter (inducerade transporter) 2050.

Forandrad efterfrdgan pa transporter (inducerade transporter) 2050 [miljarder tonkm]

| | FFF

74 ton 74+34m 74 ton 74+34m
A Fritt inférande 5,2 8,7 2,2 3,7
B Utpekat vagnat 4,7 7,9 2,0 3,4
1(;1« }Iftlg;kat vagnat pa fkm-kostnad, 0,55 2,6 4.6 1,2 2.0
C Utpekat viagnit pa fkm-kostnad, 1,00 6
kr/fkm 0,9 3,0 0,50 1,4
C Utpekat vagnat pa fkm-kostnad, 1,60
kr/flglel at vagnat pa fkm-kostna 1,3 0,85 -0,39 0,56

For inforandestrategier A och B ar effekterna pd inducerat transportarbete liknande, med
storst 6kningar i Trafikverkets scenario och for bade langre/tyngre och enbart tyngre ekipage.

Effekterna av olika avgiftsnivaer for inforandestrategi C visar att inducerat transportarbete blir
avsevirt lagre med en kilometerbaserad kostnad. Vid de hogsta avgiftsnivierna minskar
transportarbetet pd vag mer dn vad som flyttas over till jarnvag och sjofart, vilket siledes
innebar reducerat (i motsats till inducerat) transportarbete. Utifrin antagandet om en
koppling mellan inducerat/reducerat transportarbete och internationell konkurrenskraft for
foretag innebar detta att inforandestrategierna far olika effekter pa naringslivet.
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Den oOkade efterfragan pa godstransporter pa vig ar skattade med hjilp av elasticitetstalen
foreslagna av de Jong et al. (2010) (-0,6). For att undersoka vilken effekt ett hogre/lagre
elasticitetstal far har berakningar med elasticitetstal pa -0,4 och -0,8 ocksd genomforts.
Resultaten visar att ett en forandring av elasticitetstalet med 0,2 ger en forandring i inducerad
trafik pa + 33 %.

Skillnader mellan olika varugrupper

Nyttorna av HCT fordelar sig olika i olika naringsgrenar och beror pa om det ar tunga eller
tunga och langa fordonskombinationer som tilldts. Analysen av potential for HCT-anvandning
uppdelat pa varugrupper och typer av vagtransporter belyser att det ar relativt stor skillnad pa
potentialen for HCT mellan olika varugrupper och diarmed for olika naringsgrenar. I
“Effektivisering av transporter pa vag® i bilaga 2 redovisas andel vikt- respektive
volymbegransat gods i respektive varugrupp. I huvudsak géller att for varugrupperna livsmedel
och 6vriga foradlade varor, sdsom styckegods i lastbarare (container, losflak eller trailer), ar
fordonslangden avgorande. Saledes skulle enbart 6kad bruttovikt ha begrinsad betydelse for
foretag inom naringsgrenar med transporter av denna typ av varor. Endast tyngre
fordonskombinationer ar framforallt betydelsefullt for niringsgrenar diar transporter av
bulkgods med hog densitet 4r dominerande (sdsom skogsbruk, raolja och oljeprodukter,
kemikalier, stél och metallmaterial, anliggningsmaterial samt malm och annan metallrévara).

13.2.3 Bebyggelse och regionsystem

En annan fraga nir det giller bebyggelse och regionsystem ar HCT:s péverkan péa regioners
utveckling. HCT skulle kunna bidra till en generellt 6kad konkurrenskraft for naringslivet i
Sverige pa grund av effektivare vagtransporter nationellt. Beroende pa vilka vagar som 6ppnas
upp for HCT, och om det ar enbart tyngre eller tyngre och ldngre fordon, fordelar sig dock
nyttorna olika 6ver landet. Vid ett fritt inforande sprids nyttorna till ndringsgrenar i vignatets
periferi, som skogsbruk och jordbruk. Nyttor respektive kostnader pa ldns- eller kommunniva
beror ocksa mycket pa regional och lokal struktur pa naringslivet, eftersom HCT har olika
potential i olika naringsgrenar.

Buller

Det kravs mer kunskap for att utrona de totala effekterna av HCT pé buller. I denna rapport
antas i analyserna att bullerstérningen inte paverkas av HCT.

13.2.4 Energisystem

Energisystemet bestar av infrastruktur och anldggningar for produktion och distribution av
energi till godstransportsystemet. Ett HCT-inférande kan paverka energisystemet pa flera
olika satt. Om man stéller extra krav pd HCT-fordon kan dessa ligga i teknisk framkant och pa
sa satt spela en viktig roll i energisystemets utveckling mot fornybara drivmedel. Ett sddant
krav kan innefatta anvindning av biobranslen, vilket skulle bidra till biobranslens
infrastrukturutveckling. Aven om en 6vergang fran fossila brinslen till biobriinslen helt skulle
ta bort vagtrafikens koldioxidutsldpp finns det dock begransningar i hur stora méingder
biobranslen det gar att producera pa ett hallbart sitt. For att hushalla med energiresurserna i
transportsystemet som helhet ar darfor energieffektiva transporter vasentligt. Jamfort med
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jarnvag och sjofart ar vagtransporter inte energieffektiva, inte heller HCT-fordon, dven om
HCT-fordon ar mer energieffektiva dn mindre lastbilar.

13.2.5 Institutioner och policy

Staten och politiska beslutsfattare paverkar godstransportomradet pa en mangd olika satt.
Detta innefattar transportpolitiska mél och riktlinjer, ramar och spelregler for
godstransportmarknaden samt regler for tillhandahéllande och finansiering av infrastruktur.
For att HCT ska kunna utvecklas 6ver tid bor det finnas langsiktiga spelregler genom en politisk
vision for denna typ av fordon. En viktig fragestillning ar om ldngd och viktbegransningar,
t.ex. 74 ton som diskuteras nu, ska tillditas endast pa ett utpekat vignit eller om det pa lang
sikt ska bli en allmén standard. En annan viktig fragestallning beror finansiering och avgifter.
Det behover tas beslut om, och i si fall vilka, avgifter som ska kopplas till HCT-fordon.
Finansiering och avgifter kan realiseras genom olika typer av styrmedel. En angransande
fragestallning ar styrmedel som paverkar fordelning mellan HCT och jarnvag/sjofart, vilket
diskuteras vidare i nista kapitel. Regelverket for HCT-fordonen behover utvecklas. Detta bor
innehalla regler avseende tekniska krav pa HCT-fordonen (lampligen baserat pa performance
based standard, PBS), vilka fordon som har tilltrade till vilka HCT-vagar och beskriva hur ett
inforande ska ske dar en variant ar regler for ett stegvist inforande. For att sidkerstilla att
regelverket foljs behovs nigon form av tillsyn och 6vervakning. Detta kan vara i form av
egenkontroll och/eller ett mer teknikbaserat 6vervakningssystem. Trafikverket foreslog i sitt
svar till regeringen 2015 krav pa bade egenkontroll och inrapportering i efterhand av rutt och
vikter for varje transportuppdrag for att dels bedoma graden av regelefterlevnad, dels ge
underlag till mer behovsanpassat underhédll. Vidare maste utredas hur gransoverskridande
transporter och utlindska bilar, dkerier, chaufforer och speditorer verksamma i Sverige ska
regleras med avseende pa HCT.

13.2.6 Persontransporter

Att infora HCT paverkar persontransporterna di gods- och persontransporter till stor del
utnyttjar samma infrastruktur. Tva fragor ar av sirskilt intresse: paverkan pa kapacitet och
trafiksidkerhet.

Kapacitet

Systemanalysen visar att HCT far forsumbar eller positiv effekt pa kapaciteten for
persontransporter, eftersom trafikarbetet for godstransporter minskar. Farre lastbilar kan
aven medfora att tidsfordrojning for personbilar kan minska négot, vilket leder till kortare
restider. Detta forutsitter dock dels att HCT-fordonen inte paverkar trafikrytmen negativt
genom samre acceleration eller retardation, dels att sdnkta transportkostnader som en effekt
av inférandet av HCT inte leder till s& stora 6kningar i transportarbetet att ocksa trafikarbetet
pa vag okar.

Om det sker en Overflyttning av godstransporter fran jarnvag till vag innebar det ett frigorande
av kapacitet i jarnviagsnitet. Om det ar mojligt att utnyttja den frigjorda kapaciteten for mer
persontrafik pa jarnvag skulle detta mojligen kunna innebira en nytta pa hért belastade
strackor runt storstadsomradena. Huruvida det ar mojligt att anvianda den frigjorda
kapaciteten for persontrafik ar dock inte sdkert, utan det beror dels pa i vilka relationer
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overflyttningen sker och dels vilka taglagen som frigors. I nulédget ar det fa godstdg som kor i
rusningstrafik i storstadsomradena, och da godstag i regel har liknande medelhastigheter som
regional- och pendeltdg fungerar blandningen av gods- och persontrafik bra. For den
interregionala snabbtagstrafiken med en mycket hogre medelhastighet an godstigen skulle
farre godstdg kunna minska storningskansligheten. Men har bor dven 6verviaganden om nya
hoghastighetsbanor och utredningar av nya stambanor beaktas. De konflikter som idag rader
mellan gods- och interregional snabbtagstrafik forvintas minska om och nir ny
jarnvagsinfrastruktur ar pa plats, sdvida tillviaxten i trafikarbetet pa jarnvag inte atit upp den
okade kapaciteten. Sammantaget bedoms dock effekten av HCT pa kapaciteten i jirnvagsnatet
som liten.

Trafiksdikerhet

Vi har i denna studie inte specifikt studerat effekter pa trafiksikerhet av HCT. I kap 2.2.6
redovisades de erfarenheter som finns idag av HCT':s effekter pa trafiksiakerhet. Generellt visar
tidigare erfarenheter att olycksrisken per fordonskilometer minskar for HCT-fordon jamfort
med konventionella fordon, vilket ar starkt relaterat till striangare tillstindskrav for dessa
fordon. Litteraturstudien visade vidare att effekterna kan vara olika av enbart tyngre och
tyngre/langre lastbilar och att ytterligare kunskap behovs for att studera
trafiksdkerhetseffekter Resultaten av systemanalysen indikerar att HCT i de flesta
kombinationer av scenarioantaganden och inforandestrategier medfoér minskande
vagtrafikarbete jamfort med om HCT inte infors, vilket skulle vara positivt ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Det bor dock podngteras att i ndgra av de analyserade
kombinationerna okar vagtrafikarbetet, om &n marginellt. De relativt sett storsta
minskningarna av vagtrafikarbete erhalls om bade langre och tyngre fordon tillats.

13.2.7 Informations-/kommunikationssystem

Informations- och kommunikationsteknik (IKT) och dess tillaimpning inom transport och
trafik kallat Intelligenta Transport System (ITS) bidrar till okad effektivitet i
godstransportsystemet. IKT som stodjer kontroll och 6vervakning av HCT behover utvecklas
och tillampas. Som ndmnts ovan kan det vara i form av egenkontroll eller mer avancerade
overvakningssystem innehéllande telematik och signalboxar i fordonen. De boxar med GPS
och mobiluppkoppling for fleet management som idag finns installerade i de flesta tyngre
fordon kan anviandas i ett s.k. Intelligent tilltrideskontrollsystem (ITK). Exempel pa
overvakningssystem for HCT utomlands ar det australiska Intelligent Access Program (IAP),
som testas i Sverige pa fem bilar sedan 2013. Nar det giller IKT kan HCT utnyttjas som
foregangare till andra applikationer och for andra typer av fordon. HCT-fordon skulle
exempelvis kunna anvindas som testbed for viagslitageavgifter, cabotagekontroll och forarstod
for siaker och energieffektiv korning. Slutligen finns det ett problem kopplat till infrastruktur
och IKT. Tillaten vikt i stdder (51,4 ton) och pa statliga vigar (64 ton) skiljer sig 4t, men med
GPS blir rutten som foreslds ofta kortast vig, vilket innebar att man kor genom stider.
Beroende pa inforandestrategi kan antalet tillaitna HCT-vagar bli firre 4n nuvarande 64-
tonsvigar, vilket innebar att kraven pa GPS for HCT-fordon maéste vara att de regelbundet
uppdateras med HCT-vagar.
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13.2.8 Transport-/trafikteknologi

Fordonstekniska och brénsletekniska forandringar péverkar godstransportsystemets
kostnads- och utslappseffektivitet. P& samma satt som att HCT-fordon kan utnyttjas som
foregdngare inom IKT kan de ocksa anviandas for att snabba pa teknikutveckling. Det ar mojligt
att stilla krav pa motorprogram, GPS-boxar, elektroniska bromsar och design for ckad
trafiksdkerhet for HCT, som efter utviardering kan bli obligatoriskt for alla fordon. Pa grund av
egenskaper och tilltinkta anvandningsomraden for HCT-fordon kan aven oOkad
modularisering av lastbdrare som framjar intermodala transporter samt inférandetakt for
hybrider paskyndas.

13.2.9 Infrastruktur

Infrastrukturens uppbyggnad skapar forutsattningar for nar och hur effektivt HCT-fordon kan
utnyttjas, samt i vilken omfattning de konkurrerar med andra trafikslag och andra
fordonstyper. Manga infrastrukturomréaden behover beaktas for att HCT ska kunna inforas.
Ett forsta omrade ar investeringar i broar och viagar som behdver goras, vilket ingar i den
samhillsekonomiska analysen som gjorts i detta projekt. Ett annat infrastrukturomrade ar
anslutningsvigar till HCT-viagar. Bade produktionsanldggningar och butiker ligger ofta
utanfor tilltinkta strak for HCT-fordon. For att dessa ska kunna utnyttjas beh6vs anslutnings-
och kombiterminaler. Dessa investeringar ingar inte i de samhallsekonomiska analyserna som
gjorts har. Ett tredje omréde ar transportsystemets totala kapacitet for bAde HCT och jarnvag.
En systemsyn pa den totala kapaciteten for viag och jarnvag kan ge okad totaleffektivitet.
Eftersom person- och godstag har olika hastighet kan en minskning av den ena typen ge en
okad totalkapacitet pa jarnvagen. Saledes skulle ett inforande av HCT kunna bidra till 6kad
jarnvagskapacitet for persontransporter, men & andra sidan skulle hoghastighetstag for
persontransporter frigora kapacitet for gods- och regionaltdg. Kopplat till detta behov av
systemsyn ar att utreda behovet av investering i 6kad kapacitet for jarnvag och vag i Sverige,
med respektive utan HCT-fordon.

100



Del IV: SLUTSATSER

101



Kapitel 14: Policyimplikationer

For att kunna diskutera policyimplikationer behover vi forst fundera pa vilka de politiska
malsittningarna ar. Ett sétt ar att utga fran de transportpolitiska mélen, som inkluderar bade
funktions- och hansynsmal. For langre och tyngre lastbilar ar tva viktiga fragor effekterna pa
naringslivets konkurrenskraft och pa de svenska klimatmaélen. Inférandet av HCT rymmer en
potential att uppna bada dessa mal pa samma gang, da effektiviseringen av transportarbetet
leder till minskade transportkostnader, samtidigt som utslippen av koldioxid per
transporterat ton gods pa vag minskar. Dock visar systemanalysen att overflyttningseffekter
och inducerade transporter har betydelse och i viss man motverkar effektiviseringsvinsterna
och de darmed forknippade minskningarna av koldioxidutslappen. Det faktum att
systemanalysen visar att HCT inte kan bedomas vara en entydig win-win-atgard gor att man
maste gora avvagningar mellan olika malsattningar och hitta den strategi som bést svarar mot
vad man vill uppna.

Att enbart inféra tyngre och langre lastbilar utan nagra andra atgarder skulle kunna motiveras
om det huvudsakliga maélet dr en effektivisering av godstransporterna for att sidnka
transportkostnaderna och péa sa sitt gynna naringslivets konkurrenskraft. Billigast transporter
och dirmed gynnsammast for transportkoparna vore fritt inférande, ingen sarskild kontroll av
HCT-fordonens regelefterlevnad, samt ingen okning av skatteuttaget med t.ex.
kilometerbaserad avgift.

Om miljomalen och framfor allt klimatmaélet prioriteras, sa visar systemanalysen att ett
inforande av HCT utan kompletterande atgarder inte dr den optimala strategin. En viktig
policyimplikation av var studie ar att om malet ar att uppna ett hallbart godstransportsystem
bor ett inforande av HCT genomf6ras i kombination med andra atgirder, t.ex. som en del av
en paketlosning tillsammans med atgirder som starker konkurrenskraften for jairnvag och
sjofart relativt vagtransporterna. I var analys har vi anviant en hypotetisk kilometerbaserad
kostnad pa olika nivaer for att studera effekterna av en sddan paketlosning dar HCT
kombineras med atgirder som syftar till att dels motverka en 6verflyttning fran jarnvag och
sjofart till vagtransporter, dels motverka inducerade godstransporter. Analysen visar att en
sddan inforandestrategi kan innebara att HCT bidrar till en avseviard siankning av CO2-
utslappen jamfort med en situation dar HCT inte inférs. Utan kompletterande atgiarder blir
HCT:s bidrag till att minska CO2-utslappen dock mer begriansade och leder i vissa fall till en
okning av utslappen.

Att vi anvdnt en kilometerbaserad kostnad i var analys innebar dock inte att detta
nodvandigtvis dr den bista strategin om man vill minska klimatpaverkan. Snarare pekar det
pa att det finns behov av nigon form av kompletterande atgiarder om man vill motverka
overflyttningseffekter och inducerad trafik. Vilken typ av kompletterande &tgarder som bor
viljas och hur ett lampligt paket bor utformas ar en uppgift for politiken och vidare utredningar
att svara pa. Dock kan man hitta en hel del idéer i tidigare rapporter, sisom den statliga
utredningen Fossilfrihet pad viag (SOU 2013:84) och arbetet inom KNEG (Klimatneutrala
godstransporter pa viag) (KNEG 2015). Har pekar man pa vikten av att starka jairnviagens och
sjofartens kapacitet och konkurrenskraft genom exempelvis nyinvesteringar i infrastruktur,
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okade anslag till drift och underhall, langre och tyngre tag, minskade banavgifter, slopande av
farledsavgifter och kilometerskatt for lastbilar. Minskning av trafiktillvixten kan uppnas
genom exempelvis ruttoptimering, okad fyllnadsgrad, effektivare forpackningslosningar,
samordnade godstransporter i stidder och forandringar i produktions- och
konsumtionsmonster. Rapporterna pekar dven pa andra klimatatgarder sasom okad
anviandning av fornybara drivmedel och 6kad energieffektivisering av lastbilstransporter.
Manga av dessa atgirder finns redan med i klimatscenariot och flera har aviserats fran poliskt
hall. Analyser av effekter av dessa atgarder med respektive utan HCT ligger utanfér denna
studie, men bor goras i uppfoljande studier.

Om man vill uppna tydliga klimatvinster med HCT ar det av stor vikt att ett inforande inte sker
separat utan redan fran start kombineras med andra atgirder sdsom beskrivits ovan, eller
atminstone en tydlig plan for sidana atgiarder. Det finns annars en risk att en oOkad
overflyttning till vagtransporter skapar inlasningseffekter och strukturella forandringar som
gor det svarare att flytta godstransporter till jarnvag och sjofart pa langre sikt. Om
kompletterande atgirder infors, speciellt sidana som medfor dyrare viagtransporter, kan detta
dock ha negativa konsekvenser for niringslivets konkurrenskraft. Har kravs siledes vl
genomtinkta avvagningar for att hitta 16sningar som hanterar malkonflikten mellan miljo och
ekonomisk tillvaxt.
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Kapitel 15: Syntes och avslutande
reflektioner

En stor andel av de svenska vigtransporterna skulle kunna koras med HCT-fordon. Andelen
varierar beroende pa varugrupp, inforandestrategi och pa om enbart tyngre eller dven langre
fordon tillats. Totalt handlar det om i storleksordningen 57—-66 % av godstransportarbetet pa
vag for 74-tonsfordon, och cirka 70-80 % av transportarbetet for 74 ton/34 meter. Vid ett
inforande av HCT pa vig vantas transportarbetet pa vag 6ka som en foljd av 6verflyttning fran
jarnvag och sjofart samt en okad transportefterfragan pa grund av lagre transportkostnad
(giller i bade inforandestrategi A — Fritt inforande och B — Utpekat viagnit). Om man till det
utpekade vignitet lagger en kilometerbaserad kostnad (inférandestrategi C) blir 6kningen av
transportarbetet mindre. Vid en kostnad pa 1,60 kr/fkm sker mycket sma forandringar i
transportarbetet — dvs. 6verflyttningen och den 6kade efterfragan av transporter bromsas helt,
men dven de positiva effekterna for naringslivet minskar. Inférandestrategierna A (fritt
inforande) och b (utpekat vagnat) ar relativt lika beroende pé att det vignat som Trafikverket
har pekat ut ar omfattande och inkluderar en stor andel av transportarbetet.

Trafikarbetet (fkm) med respektive utan HCT paverkas av den effektiviseringspotential som
HCT medf6r, att kunna frakta mer gods per lastbil, vilket bidrar till att trafikarbetet pa vag
minskar. Samtidigt bidrar overflyttning fran jarnvag och sjofart och okad efterfrigan pa
vagtransporter till en 6kning av trafikarbetet pa viag. Med inforandestrategierna A eller B for
tyngre fordon (74 ton/25,25 m) tar dessa effekter i princip ut varandra, vilket innebar att
trafikarbetet hamnar pa ungefar samma nivaer som utan HCT. Om langre och tyngre fordon
(74 ton/34 m) tillats, minskar det totala trafikarbetet nagot. En kilometerbaserad kostnad (C)
innebar att trafikarbetet reduceras mer dn det annars skulle ha gjort.

Nar resultaten fran denna studie tolkas ar det viktigt att komma ihdg att jamforelsepunkten
varit 60-tonsfordon, medan hogsta tillatna vikt i Sverige sedan juni 2015 ar 64 ton. Tyvarr har
tillrackligt dataunderlag for 64-tonsfordon saknats for att detta skulle vara mgjligt att anvanda
som referenspunkt. Detta innebér att en del av den effektivisering som 74-tonsekipage kan leda
till redan kan realiseras. Att 6ka vikten fran 64 till 74 ton skulle ddrmed ge lagre effekter (bade
positiva och negativa) dn vad detta projekt skattat, dock med bibehéllen investeringskostnad.

15.1 Olika utgangspunkter ger olika syn pa HCT

Det finns en rad olika argument for att inféra HCT i Sverige. Beroende pa utgangspunkt gar
det att gora olika bedomningar av effekterna av ett HCT-inforande. Ur néringslivets perspektiv
handlar det om att fa en 6kad konkurrenskraft genom lagre transportkostnader. Argument
kring klimat och miljoeffekter tar fasta pa att transportarbetet effektiviseras med HCT, och
diarmed kan HCT minska utsliappen fran viagtransporterna. Ur samhéllets synvinkel handlar
det om att uppfylla transportpolitiska mél pa ett samhillsekonomiskt effektivt satt. Har finns
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ocksa argument om att HCT kan mojliggora en forvintad transporttillvixt med begransade
investeringar i infrastrukturen.

Ur dessa perspektiv forsoker vi har ge slutsatserna av forskningsprojektet.

15.1.1 Ndringsliv

Ur ett naringslivsperspektiv medfor ett inforande av HCT utan ytterligare vigkostnader (t.ex.
kilometerbaserad kostnad) ldgre transportkostnader, vilket gynnar industrins konkurrenskraft
fraimst mot utlandska konkurrenter. Sverige ar ett geografiskt stort land och industrin ar
beroende av effektiva transporter for att fa ut sina varor pa den internationella marknaden. Ett
inforande av HCT i Sverige paverkar priset pa de transporter som sker inom Sverige.

Inforandestrategi A ger storst positiva effekter pa naringslivet da ett fritt inforande av HCT
medfor storst anvandning av HCT och diarmed storst total transporteffektivitet pa vag.
Inforandestrategi B ger nistan lika stora positiva effekter med undantag for de branscher som

ar beroende av det finmaskiga vagnatet som undantas i strategi B (sdsom skogsindustrin och
jordbruk).

Att dven infora en kilometerbaserad kostnad (inforandestrategi C) okar priset pa transporter
och gor att kostnadseffektiviseringen p.g.a. att HCT far mindre genomslag. Att infora en
kilometerbaserad kostnad motverkar darmed bade 6verflyttningen av transporter fran jairnvag
och sjofart och de inducerade transporterna, men minskar samtidigt naringslivets mojligheter
till lagre transportkostnader. For naringslivet har valet mellan att tilldita enbart tyngre eller
aven langre fordon stor betydelse for vilka varugrupper som kan utnyttja HCT.

15.1.2 Miljo

Ur ett miljoperspektiv kan HCT vara ett sitt att effektivisera vigtransporterna. Att
transportera gods i storre enheter ger en hogre energieffektivitet per tonkm. Potentiellt kan
HCT bidra till att minska energiatgang och utslapp for en stor andel av godstransporterna pa
vag i Sverige. Den lidgre transportkostnaden som HCT medfor bidrar dock ocksa till 6kat
transportarbete, dels pa grund av en 6verflyttning av transporter fran jairnvag och sjofart, och
dels pa grund av en 6kad efterfragan pa godstransporter pa viag. Miljoeffekter fran brinsle
beror pé trafikarbete och bransleférbrukning per kilometer. Som redovisades inledningsvis
skulle trafikarbetet for HCT med inforandestrategierna A eller B for tyngre fordon (74
ton/25,25 m) motsvara trafikarbete utan HCT, medan trafikarbetet skulle minska nagot for
langre och tyngre fordon (74 ton/34 m) jamfort med utan HCT. En kilometerbaserad kostnad
(C) innebar att trafikarbetet reducerades mer dn det annars skulle ha gjort. I kombination med
att HCT-fordon forbrukar mer brinsle per kilometer blir effekterna foljande.

I stort skulle total bransleforbrukning for vigtransporter 6ka nagot om endast 74 ton/25,25
m-fordon inférs, medan den skulle minska om 74 ton/34 m-fordon tillats. Detta forklaras av
att total bransleforbrukning och relaterade koldioxidutslapp fran vagtransporter paverkas av
fordonens bransleforbrukning per kilometer och totalt antal fordonskilometer. For tyngre
fordon (774 ton/25,25 m) 6kar bransleforbrukningen for vagtransporter nagot i bada scenerier,
och for alla tre inférandestrategier da trafikarbete inte minskar i den omfattning som kréavs for
att kompensera for okad bransleférbrukning per kilometer. For langre och tyngre fordon (74
ton/34 m) minskar den totala brénsleférbrukningen pa vig for i princip samtliga
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kombinationer av scenarier och inforandestrategier, eftersom det minskade trafikarbetet
kompenserar for okad bransleforbrukning per kilometer. Dock kravs den lagsta nivdn pa
kilometerbaserad kostnad (0,55 kr/fkm) for att den totala bransleforbrukningen inte ska 6ka i
FFF-scenariot. Miljoeffekter pa sjofart och jarnvag av overflyttat gods till vag har inte beaktats
i denna analys d& den endast studerade miljoeffekter pa vagtransporter.

Osidkerheter i skattningar av overflyttning och inducerade transporter medfor osidkerhet i
transport- och trafikarbetet, vilket har behandlats med kinslighetsanalyser. Dessa visar att ett
inforande av 74-tonsekipage inte sdkert kommer leda till lagre trafikarbete, medan
reduceringen av trafikarbetet dr mer stabil om tyngre och langre lastbilar tilldts. Antaganden
om andelen fornybart bransle spelar ocksa stor roll. Om exempelvis alla lastbilar kors pa 100 %
fornybart bransle 2050 péaverkas inte koldioxidutsldppen av om HCT infors eller inte, men
daremot kan ett HCT-inforande paverka andra utslapp och energiatgang.

Dessa miljoeffekter géller under forutsattningen att HCT tillats i dagens transportsystem. Om
HCT infors i kombination med andra styrmedel gar det att uppné andra effekter. For att
minska transportarbetet som flyttas fran jarnvag/sjofart kan exempelvis motsvarande
effektiviseringar genomforas inom dessa trafikslag (dvs. motverka forandringen i prisskillnad
mellan trafikslagen). Genom att infora en kilometerbaserad kostnad for godstransporter pa
vag reduceras dven den inducerade trafiken.

15.1.3 Samhalle och samhallsekonomi

Ur ett samhallsperspektiv ar naturligtvis bade effekterna for naringslivet och for miljon av stor
betydelse samtidigt som det 4r samhallet som ska finansiera de infrastrukturforandringar som
kravs for att infora HCT. Darfor behover en siddan investering jamforas med andra mojliga
alternativ for att starka kapaciteten i godstransportsystemet.

De samhillsekonomiska kalkylerna visar pa en samhillsekonomisk nytta av HCT-fordon.
Resultaten fran jaimforelserna mellan inforandestrategier indikerar d&ven sammantaget att
tillatande av tyngre och langre fordon dr mer samhallsekonomiskt 16nsamt n att bara tillata
tyngre fordon. De samhillsekonomiska berdkningarna ar dock relativt begridnsade. De
inkluderar inte investeringar i ickestatliga vagar och en eventuell forandring i vagslitage pa
grund av HCT, vilket gor att samhaéllets kostnader underskattas i kalkylerna. Det kravs dock
okade kostnader i storleksordningen, minst en fordubbling av den antagna
investeringskostnaden (8-9 ganger sd stor for tyngre och liangre HCT-fordon vid
inférandestrategi A och B) for att kalkylerna ska visa pa en samhaillsekonomisk olonsamhet. I
kalkylen har naringslivets nytta av 6kat trafikarbete antagits vara i samma storleksordning som
den kostnad ett 6kat trafikarbete innebér i form av branslekostnader, nya fordon, drift osv.
Kalkylerna inkluderar dock inte de storre positiva samhallseffekterna som sannolikt kommer
av ett starkt naringsliv. En malkonflikt uppstar hiar mellan 6nskemal om ett snabbt inférande
av HCT for att maximera nyttan for naringslivet, och 6nskemal om kontrollsystem for HCT-
fordon for att forhindra fortida nedbrytning och forslitning av vaginfrastrukturen.

Genom att kombinera HCT med andra policyatgarder som stiarker jarnviagens och sjofartens
konkurrenskraft kan bade 6verflyttning och inducerade transporter styras. Ett alternativ ar att
kombinera HCT med en kilometerbaserad kostnad fér godstransporter pa viag. Beroende pa
storleken pa kostnaden flyttar det helt eller delvis vinsten av HCT fran naringslivet till staten,
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samtidigt som overflyttning och inducerade transporter minskar. Detta har dock som tidigare
namnts dven effekter pa naringsliv och miljo.

15.2 Fortsatt forskning

Ett inforande av HCT kan, beroende pa hur det infors, direkt och indirekt paverka vilken
framtida transportutveckling som realiseras genom inlasningseffekter. Dessa effekter kan dock
gd at olika hall. Om HCT leder till att trycket pa att forbattra jirnviagen och sjofarten 6kar kan
detta leda till att jirnvag och sjofart arbetar med att oka sin transporteffektivitet och sina
vardeerbjudanden for att behédlla eller 6ka sina marknadsandelar. Om HCT leder till att
vagtransporterna effektiveras i hogre utstrickning an jarnvag och sjofart kan detta fa
langsiktiga effekter pa trafikslagens relativa konkurrenskraft. For att fordjupa kunskapen om
dessa alternativa effekter behovs ytterligare forskning.

Strukturen inom &akerindringen kan komma att paverkas av HCT. Pa kort sikt kan
investeringsmdjligheten mellan sma och stora akerier skilja sig at. Fortsatt forskning behovs
for att undersoka om exempelvis stora aktorers storre mojligheter att bira strategiska
investeringskostnader genererar fordelar gentemot mindre aktorer. Sddan forskning bor
inkludera att investeringsbehovet paverkas av vilka fordonskombinationer som tillats.
Exempelvis kan 34-metersfordon koras med befintliga dragfordon och trailers, forutsatt att
forstarkningsarbeten genomfors. Utover detta kan det vara aktuellt med okade krav,
exempelvis bromsar, synliggorande av lastvikt per axel, kameror for kontroll vid kurvtagning
och backning, samt forarutbildning. Fortsatt forskning relaterad till &keriniringens struktur
behovs ocksa for okad forstaelse for hur nyttor och kostnader av HCT fordelas mellan &kerier,
chaufforer, speditorer, miklare, transportkopare, lastbilstillverkare, tillverkare av efterfordon,
vaghallare, staten och kommuner som alla paverkar respektive parts incitament till investering
i HCT-fordon och HCT-anpassning av infrastrukturen.

Som redovisat i rapporten anvinds informerade antaganden och parametrar fran tidigare
studier i analysen. Manga av dessa kan forfinas ytterligare genom framtida forskning. Detta
galler t.ex. inducerad transportefterfragan och overflyttning, som skulle kunna analyseras per
varugrupp om virden funnits. Mer kunskap behovs ocksd om hur HCT péverkar
trafiksdkerhet, vigslitage och buller.

Var analys har jamfort HCT med 60-tonsfordon. Under projektets gang har 64-tonsfordon
blivit tillitna i Sverige. Vid en jamforelse mellan HCT och 64-tonsfordon blir
transporteffektivitet, 6verflyttning och transportefterfragan mindre dn vad vara analyser visar
for viktbegransat gods. Vi har gjort 6vergripande analyser av denna skillnad som visar att 64-
tonsfordonen kan bidra till en betydande andel av transporteffektivisering pa vig for
viktbegransat gods, vilket i sin tur paverkar overflyttning och transportefterfragan. Dock kravs
ytterligare forskning for kunskap om detta.

Avslutningsvis vill vi notera att systemanalysen visar att den generella
godstransportutvecklingen, liksom andelen fossilfritt bransle i scenarierna, har storre
betydelse for om klimatmalen uppnas dn huruvida HCT infors eller inte, oavsett om HCT
bidrar positivt eller negativt.
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Bilaga 1. Utpekat vagnat

Trafikverket har i samband med det regeringsuppdrag kring HCT man redovisade i november
2015 tagit fram ett utpekat viagnit for HCT-transporter. Detta vagnat ar det vagnit som avses
i inforandestrategi B — Utpekat viagniat. Nedan foljer Trafikverkets illustrationer av det detta

vagnat.
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1.Beskrivning av varugrupper

Nedan aterfinns en beskrivning av vad som ingar i respektive varugrupp.

1.1 Livsmedel

Livsmedel inkluderar: Alla typer av fardigstéllda livsmedel, bade kyl-, frys-, skorde- och kolonialvaror.
I gruppen livsmedel ingdr Samgods-grupperna:

e Livsmedel och djurfoder
e Oljefron, oljehaltiga notter/karnor, oljor, fetter
e Potatis, farska/ frysta koksvaxter, farsk frukt

1.2 Jordbruk

Inkluderar: Jordbruksprodukter inklusive djurtransporter. Innefattar Samgods-grupperna:

e Levande djur
e Sockerbetor
e Spannmal

1.3 Skogsbruk

Inkluderar: Ravarutransporter fran skogen i form av rundvirke och timmer. Innefattar Samgods-
grupperna:

e Rundvirke
e Timmer till sagverk

1.4 Tra, travaror och papper

Inkluderar: Varor fran skogsbruk, bearbetade i ett eller flera steg. Innefattar Samgods-grupperna:

e Bark, kork, 6vr. virke, ved (ej brannved)

e Flis, sagavfall

e Papper, papp men €j varor diarav

e Papper, papp och varor diarav

e Pappersmassa, returpapper och pappersavfall
e Sagade och hyvlade travaror

1.5 Raolja och oljeprodukter

Inkluderar: Kol- och oljebaserade produkter. Innefattar Samgods-grupperna:

e Kolbaserade kemikalier och tjara

e Mineraloljeprodukter

° Re‘iolja

¢ Stenkol, brunkol, torv, koks och briketter
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1.6 Malm och annan metallravara

Inkluderar: Révaror for framstillning av metallprodukter. Innefattar Samgods-grupperna:

e Icke jarnhaltig malm och skrot
e Jarnmalm, jirn- och stalskrot, masugnsdamm

1.7 Stal och metallmaterial

Inkluderar: Material och halvfabrikat av metall. Innefattar Samgods-gruppen:

e Obearbetat material/halvfabrikat av jairn/metall

1.8 Anlaggningsmaterial

Inkluderar: Material till anldggningsarbeten och markfyllnad. Innefattar Samgods-grupperna:

e Annan ra och obearbetad mineral
e Cement, kalk och byggnadsmaterial
e Jord, sten, grus och sand

1.9 Kemikalier

Inkluderar: Kemiska produkter. Innefattar Samgods-grupperna:

e Andra kemikalier dn kolbaserade och tjara
e Godselmedel, naturliga och tillverkade

1.10  Ovriga forddlade varor

Inkluderar: Ovrigt. Innefattar Samgods-grupperna:

e Arbeten av metall

e Diverse andra fardiga varor

e Transportutrustning samt delar dartill

e Forpackningsmaterial, anvand

e Glas, glasvaror och keramiska produkter

e Maskiner, apparater, motorer och delar darav

e Obearbetade material eller halvfabrikat avs. textil, textilartiklar, konstfibrer och
andra ramaterial



2 Antaganden kring referensscenarier

2.1 Trafikverkets godsprognos 2015

Utgangspunkt ar Trafikverkets godsprognos fran 2015, i den aterfinns uppgifter kring arlig
tillvaxt av transportarbetet mellan 2015 och 2030; arlig tillvaxt pa vag: 1,96 %, jairnvag: 1,33
%, sjofart: 1,99 %, vilket ger en total arlig tillvaxt pa 1,85 %. Mellan 2030 och 2050 antas efter
radgorande med Trafikverket att samma arliga tillvaxt fortsatter, dock med undantag for
malmtransporterna dar nolltillvaxt antas efter 2030. Transportarbetet for sjofart ar
omraknat till inrikes sjofart, dvs ca 20 % av totala transportarbetet (enligt Trafikanalys
statistik Over transportarbete 1950-2014).

Modellerade data fran Samgods ger en fordelning av transportarbete mellan de olika
varugrupperna for 2006. For transportarbetet pa jirnvag 2030 finns utvecklingstal for olika
branscher i Godsprognosen 2015, vilka appliceras for att skatta transportarbetet pa jarnvag
for 2030. Samma utveckling vintas fortsitta till 2050, med undantag for malm, dar en
nolltillvaxt satts av Trafikverket. Med detta som grund beraknas transportarbetet for viag och
sjofart utifrdn antagandet att firdmedelsfordelningen inom respektive varugrupp ar stabil.
Slutligen, for att summera till det totala transportarbetet inom respektive trafikslag for 2030
och 2050 riaknas respektive trafikslag upp/ner. Fér 2030 riknas vag upp med 9,5 % och
sjofart med 5,2 %. For 2050 riknas viag upp med 1,5 % och sjofart med 12 %.

2.2 FFF-utredningens malscenario

Utgangspunkt ar FFF-utredningens mélscenario. I den aterfinns godstransportarbete for
2030 och 2050 uppdelat pa trafikslag. Endast inrikes sjofart ingar. I malscenariot ar
inforande av HCT inkluderat och reducerar, enligt utredningen, trafikarbetet pa vig med 2-4
% till 2030 och 4-10 % till 2050. Foljaktligen riaknas transportarbetet pa vag upp i
motsvarande grad for att som utgadngspunkt exkludera effekter av HCT.

Skattningen av transportarbete inom olika varugrupper sker pa samma sitt och utifran
samma utgangspunkter som for Trafikverkets godsprognos 2015. For att summera till det
totala transportarbetet inom respektive trafikslag for 2030 och 2050 riaknas upp/ner enligt
foljande: 2030 vag: ner 20 %, jairnvag upp 8 %, sjofart upp 30 %; 2050 vag: ner 20 %,
jarnvag: upp 15 %, sjofart: upp 37 %.

XI



3 Potential for HCT i Sverige

Nedan éterfinns en sammanstillning av underlag, skattningar och berdkningar for
potentialen for HCT inom olika varugrupper. For inforandestrategi A — Fritt inférande kan
hela bruttopotentialen realiseras, dvs nettopotential = bruttopotential. For inforandestrategi
B och C anvinds det vagnat som pekades ut av Trafikverket infor regeringsuppdraget 2015.
Det innehédller manga, men inte alla vagar som idag tillater 60(64) ton. Nettopotentialen blir
darfor nagot lagre med dessa inférandestrategier.

3.1 Livsmedel

Livsmedelstransporterna sker till stor del via terminaler och distribueras till stor del med mindre
fordon (lastbilar utan sldp). Direkttransporter ar inte en stor andel av det totala transportarbetet d&
andelen som gar direkt mellan storre livsmedelsproducenter och butiker troligtvis ar liten.
Terminaltransporterna star for en stor del av transporterna och det ar ocksé dar som det frimst finns
potential for HCT-transporter.. Aven sjofarten har betydande andel. Det ir ofta volym, och inte vikt,
som ar begransande faktor for livsmedelstransporter.

HCT-potential

Varugruppens totala transportarbete pa vig sker huvudsakligen som terminaltransport och endast
mindre andel som direkttransport, se bedomning nedan.

Tabell 1. Transportarbetesfordelning livsmedel

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspor
t
10 % 70 % 20 %
(Mtk 14g, endast sma tillverkar (Hog, langa strickor och stor (Korta stréckor, stor andel av totala
kor direkt till kund) andel av totala varuméngden; varuméngden)

inkluderar béde till och mellan

terminal)

Bruttopotentialen for HCT pé vig adr den potential det finns att anvinda HCT forutsatt att HCT-
fordon kan kora 6verallt dar 60 ton/25,25 m fordon kan kora idag och bedéms vara stor for
terminaltransporter med tunga och ldnga fordon. I 6vrigt relativt begriansad bruttopotential.

Tabell 2. Bruttopotential livsmedel = nettopotential fér inférandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 5% 90% 5%
74 ton och 34 meter HCT- (14g pga strukturen pa (hog pga stora volymer) (14g pga efterfragan,
Fransporter om . . avsindare och efterfragan, lokalisering och tidskrav hos
infrastrukturen som ldag ar lokalisering och tidskrav av mottagare; mojligt att
tillganglig for 64 ton/25,25 mottagare) effektivisera regional
meter ar tillganglig for HCT distribution)
(andel av tonkm)
Potential per transporttyp for 3% 20% 3%
74 ton HCT—transporj(er . (volymgods, tunga (Dryck, mjol, mejeri mm) (volymgods, tunga transporter
infrastrukturen som ldag ar transporter ej aktuellt) ¢j aktuellt)

tillganglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)
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Bedomningen &r att en mycket stor del av bruttopotentialen kan realiseras med Trafikverkets utpekade
vagnat: Direkttransport — 80 %; Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %.

Detta ger att nettopotentialen for HCT i inférandestrategi B och C for varugruppen livsmedel
uppdelat pé tunga och langa respektive enbart tunga blir som presenteras i tabellen nedan.

Tabell 3. Nettopotential livsmedel inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 4 % 89 % 5% 64 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT infors i
utpekat vagnat
Potential per transporttyp for 2% 20 % 3% 15 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

3.2 Jordbruk

Andel direkttransporter bedoms vara hog for jordbruket da det ar storre fabriker som omvandlar
révara till livsmedel. Sannolikt finns det ofta ingen anledning att lasta om via en vagterminal.
Merparten av de terminalkorningar som sker ar for omlastning till framforallt sjéfart men dven
jarnvag. Utrikestransporter har en stor andel enligt samgodssimuleringar och till stérsta del ar det till
foljd av export. I regel ar vikten begriansande faktor, undantaget levande djur.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa vig bedoms huvudsakligen ske genom direkttransporter, men en del
dven genom terminaltransporter, se bedomning nedan.

Tabell 4. Transportarbetesfordelning jordbruk

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
70 % 25 % 5%
(vanligast med (lagre an
transport fran terminaltransport pga
jordbruk direkt till export ar storre an
industri) import)

Bruttopotentialen bedoms vara stor 6verlag. Tunga och langa bedéms ha hégre bruttopotential
eftersom bland annat djurtransporter ar volymbegransade.
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Tabell 5. Bruttopotential jordbruk = nettopotential for inférandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 90 % 90 % 90 %
74 ton och 34 meter HCT- (eventuellt inte alla (alla vagtransporter som gar (alla vagtransporter som gar med
transporter om avsdndare/mottagare som har med férja kan sannolikt inte farja kan sannolikt inte rangeras
infrastrukturen som idag ar tillracklig volym for HCT) rangeras om i hamnen utan om i hamnen utan kors med
tlllganghg for 64 ton/25,25 kérs med samma ekipage som i samma ekipage som i Europa)
meter ar tillgdnglig for HCT Europa)
(andel av tonkm)
Potential per transporttyp for 81 % 81 % 81 %
74 ton HCT—tI‘al‘lSpOI"teI' ) (Transporter som begrénsar (Bl a djurtransporter har lag (Bl a djurtransporter har Iig
infrastrukturen som 1dag ar potentialen: bl a potential for endast 74 tons potential for endast 74 tons HCT.
tillganglig for 64 ton/25,25 djurtransporter) HCT. De skickas en del med De skickas en del med farja och
meter ar tillganglig for HCT farja och paverkar darmed phverkar dérmed
(andel av tonkm) terminaltransporterna) terminaltransporterna)

Bedomningen &r att en mycket stor del av bruttopotentialen for terminaltransport och
distributionstransport kan realiseras med regeringsuppdragets inforandestrategi. Realiserbarheten for
direkttransporter ar lagre eftersom sindare och/eller mottagare inte alltid ar tillgédngligt genom det
utpekade vignitet. Bedomningen dr: Direkttransport — 50 %; Terminaltransport — 95 %;
Distributionstransport — 99 %.

Detta ger att nettopotentialen for HCT for varugruppen jordbruk uppdelat pé tunga och ldnga
respektive enbart tunga blir som presenteras i tabellen nedan.

Tabell 6. Nettopotential jordbruk inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 45 % 86 % 89 % 57 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT inf6rs i
utpekat vignat
Potential per transporttyp for 41 % 77 % 80 % 52 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

XV



3.3 Skogsbruk

Terminalkorningar ar i regel till jirnvagsterminaler och hamnar. HCT-potentialen ar hog da dagens
transporter utfors i princip uteslutande med 60-tonsekipage. Hog andel direkttransporter da transport
fran skog till sdgverk/massafabrik ar vanligast. Import av rundvirke ar betydligt stérre &n export men
en stor andel bearbetas direkt i hamn och genererar siledes inga vigtransporter.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inforande

Varugruppens transportarbete pé vig bedoms huvudsakligen ske genom direkttransporter, men en del
dven genom terminaltransporter och distribution, se bedomning nedan.

Tabell 7. Transportarbetesférdelning skogsbruk

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
70 % 15% 15%

(det mesta skickas direkt fran skog
till bearbetande industri)

Bruttopotentialen bedoms vara stor 6verlag. Tunga och langa bedéms ha hogre bruttopotential
eftersom bland annat djurtransporter ar volymbegriansade.

Tabell 8. Bruttopotential skogsbruk = nettopotential for inférandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 100 % 100 % 100 %
74 ton och 34 meter HCT- (Virke kors med stora ekipage
transporter om som kan lastas tyngre)

infrastrukturen som idag ar
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)

Potential per transporttyp for 100 % 100 % 100 %
74 ton HCT-transporter

infrastrukturen som idag ar

tillgdnglig for 64 ton/25,25

meter ar tillganglig for HCT

(andel av tonkm)

Bedomningen ir att bara en del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 50 %;
Terminaltransport — 60 %; Distributionstransport — 85 %. Detta ger att nettopotentialen for HCT
for varugruppen skogsbruk uppdelat pa tunga och langa respektive enbart tunga blir som presenteras i
tabellen nedan.
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Tabell 9. Nettopotential skogsbruk inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 50 % 60 % 57 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT infors i
utpekat vagnat
Potential per transporttyp for 50 % 60 % 57 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

3.4 Tra, travaror och papper

En hog andel tdg och sjofart samt en hog andel export (>50 %) enligt simulering i Samgods. Darav en
betydande miingd terminalkdrningar. Aven inrikestransporter bedéms ha en del terminal- och
distributionskorningar, inte minst inom hyvlade travaror och pappersvaror. For bearbetat virke och
kork ar sannolikt volymen begransande faktor men for resterande anses vikten vara begransande.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa vig bedoms huvudsakligen ske genom terminaltransporter, men en
del dven genom direkttransporter och i viss man distributionstransporter, se bedomning nedan.

Tabell 10. Transportarbetesfordelning tré, travaror och papper

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
35% 50 % 15 %

(betydande andel terminalkdrningar
inrikes och hog andel export sanker
andelen direkttransporter)

(l4g pé grund av omfattande export)

Bruttopotentialen bedoms vara stor 6verlag. Tunga och langa fordon bedéms ha hogre
bruttopotential eftersom andelen varor som begréansas av volym sannolikt dr betydande.

Tabell 11. Bruttopotential Tra, Travaror och Papper = nettopotential for inforandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran
rt sport

Potential per transporttyp for 70 % 90 % 70 %
74 ton och 34 meter HCT- (inte alla mottagare som (inte alla mottagare som bestaller
transporter om bestéller tillracklig volym for tillracklig volym for HCT)
infrastrukturen som idag ar HCT)
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig f6r HCT
(andel av tonkm)
Potential per transporttyp for 55 % 70 % 55 %

74 ton HCT-transporter
infrastrukturen som idag ar
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)

(andelen varor som begrénsas
av volym &r sannolikt
betydande)
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Bedomningen &r att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 95 %;
Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %. Detta ger att nettopotentialen for HCT
for varugruppen tré, travaror och papper uppdelat pa tunga och langa respektive enbart tunga blir som
presenteras i tabellen nedan.

Tabell 12. Nettopotential trd, travaror och papper inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 67 % 89 % 63 % 77 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT inférs i
utpekat vignat
Potential per transporttyp for 53 % 71 % 50 % 62 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vignat

3.5 Raolja och oljeprodukter

Har en hog andel import men dven en betydande andel export. Sjofarten dominerar medan
jarnvagstransporter har nigra enstaka procent av transportarbetet. For raolja ar det vanligt med
raffinaderier i anslutning till hamnen och oljan transporteras fran fartyg till anlaggning via pipelines.
For ovriga varugrupper ar det mycket vigtransporter mellan hamn och stérre produktions-
anlaggningar. Oljeprodukter kan ocksé skeppas till lagringsanldggningar i hamnar runt om i Sverige.
Dérifran distribueras det med tankbilar. Sammantaget en hog andel terminaltransporter och
distributionstransporter pa viag. HCT-andelen begrinsas ndgot av det faktum att ett flertal mottagande
anldggningar finns centralt i stider. Sannolikt dr det vikten som i regel begransar lastad mangd.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa vig bedoms i stor utstrackning ske genom distributionstransporter,
dé en stor del himtas fran terminaler (oftast hamnar).

Tabell 13. Transportarbetesfordelning raolja och oljeprodukter

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspor
t
10 % 30 % 60 %
(det mesta gar via terminal) (betydligt lagre an (pd vég &r det sannolikt
distributionstransport p g a den distributionstransporter som dominerar
omfattande importen) dd en stor andel hamtas frén terminaler,

oftast hamnar)

Bruttopotentialen bedoms vara stor 6verlag.

Tabell 14. Bruttopotential rdolja och oljeprodukter = nettopotential for inforandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran
rt sport
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Potential per transporttyp for 90 % 90 % 60 %

74 ton och 34 meter HCT- (stora industrier som skickar (tanktransporter av framférallt
transporter om stora volymer) drivmedel str sannolikt for en
infrastrukturen som idag ar hog andel av transportarbetet.
tillgdnglig for 64 ton/25,25 Hog potential for dessa
meter ar tillgéinglig for HCT transporter men 13g for 6vriga)
(andel av tonkm)

Potential per transporttyp for 90 % 90 % 60 %

74 ton HCT-transporter
infrastrukturen som idag ar
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)

Bedomningen ar att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 95 %;
Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %. Detta ger att nettopotentialen for HCT
for varugruppen raolja och oljeprodukter uppdelat pa tunga och langa respektive enbart tunga blir som
presenteras i tabellen nedan.

Tabell 15. Nettopotential raolja och oljeprodukter inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt andel
transport inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp 86 % 89 % 54 % 68 %

for 74 ton och 34 meter
HCT-transporter om HCT
infors i utpekat vagnat

Potential per transporttyp 86 % 89 % 54 % 68 %
for 74 ton HCT-transporter

om HCT infors i utpekat

vagnat

3.6 Malm och annan metallravara

Skickas mycket pa jarnvag och med sjofart sa andelen terminalkérningar f6r vigtransporterna ar hog.
Export dominerar men importen ar ocksa betydande. Direkttransporterna pa viag antas vara laga for
denna varugrupp. Vikt dr begransande faktor.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa viag bedoms i stor utstriackning ske genom distributionstransporter,
d4 en stor del hamtas frén terminaler (oftast hamnar).

Tabell 16. Transportarbetesférdelning malm och annan metallravara

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
20 % 70 % 10 %

(hog p g a att malm i regel skickas till
terminaler och en hog andel export)

Bruttopotentialen bed6ms vara mycket stor. Tunga laster och stora volymer.
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Tabell 17. Bruttopotential malm och annan metallravara = nettopotential for inférandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran
rt sport

Potential per transporttyp for 100 % 100 % 100 %
74 ton och 34 meter HCT-

transporter om

infrastrukturen som idag ar

tillgdnglig for 64 ton/25,25

meter ar tillganglig for HCT

(andel av tonkm)

Potential per transporttyp for 100 % 100 % 100 %
74 ton HCT-transporter

infrastrukturen som idag ar

tillganglig for 64 ton/25,25

meter ar tillganglig for HCT

(andel av tonkm)

Bedomningen ir att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 99 %;
Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 99 %. Detta ger att nettopotentialen for HCT
for varugruppen malm och annan metallrdvara uppdelat pa tunga och langa respektive enbart tunga
blir som presenteras i tabellen nedan.

Tabell 18. Nettopotential malm och annan metallrdvara inforandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 99 % 99 % 99 % 99 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT inf6rs i
utpekat vignat
Potential per transporttyp for 99 % 99 % 99 % 99 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

3.7 Stal och metallmaterial

Betydande andel tag- och sjétransporter och dirmed en hég andel terminaltransporter. Det dr dock
stora industrianlaggningar involverade och transporterna pa vag fran tillverkare gér nog till stor del
som direkttransport till mottagare. Hogre andel export dn import. Vikt dr begransande.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa vig bedoms i stor utstrackning ske genom direkt- och
terminaltransporter.

Tabell 19. Transportarbetesfordelning stal och metallmaterial

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
40 % 40 % 20 %

(hdgre &n distribution pga storre
export &n import)
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Bruttopotentialen bedoms vara stor 6verlag, dock lagre for distributionstransporter.
Samma potential for tunga fordon som for tunga och langa eftersom vikt ar begransande
faktor for varugruppen.

Tabell 20. Bruttopotential stdl och metallmaterial = nettopotential for inforandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 90 % 100 % 50 %
74 ton och 34 meter HCT- (HCT ar nog inte aktuellt for (mindre sandningar skickas
transporter om alla mottagare men for en stor sannolikt via terminal och ska
infrastrukturen som idag ar del av dem) sedan distribueras ut. HCT
tillgdnglig for 64 ton/25,25 potentialen blir dérav lagre da det
meter ar tillganglig for HCT finns en stor andel mindre
(andel av tonkm) mottagare)
Potential per transporttyp for 90 % 100 % 50 %

74 ton HCT-transporter
infrastrukturen som idag ar
tillganglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)

Bedomningen ir att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 95 %;
Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %.

Detta ger att nettopotentialen for HCT for varugruppen stal och metallmaterial uppdelat pa tunga
och langa respektive enbart tunga blir som presenteras i tabellen nedan.
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Tabell 20. Nettopotential stl och metallmaterial inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 86 % 99 % 45 % 83 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT infors i
utpekat vagnat
Potential per transporttyp for 86 % 99 % 45 % 83 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

3.8 Anlaggningsmaterial

Mestadels inrikestransporter och vigtransporterna dominerar. Sannolikt en hog andel
direkttransporter. Export och import ungefar lika stor. Tunga laster ger en hog potential for HCT. Vikt
begrinsar.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa vig bedoms i stor utstrackning ske genom direkttransporter.

Tabell 21. Transportarbetesfordelning anldggningsmaterial

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
70 % 15% 15%

(transporter gar i regel direkt till
arbetsplatsen dar materialet beh6vs)

Bruttopotentialen bedoms vara stor. Tunga fordon bedéms ha samma bruttopotential som tunga
och lénga fordon eftersom det ar vikten som begréansar transporterad méangd.

Tabell 21. Bruttopotential anlaggningsmaterial = nettopotential for inforandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 95 % 100 % 95 %
74 ton och 34 meter HCT- (en del mindre leveranser men (en del mindre leveranser men
transporter om stora byggen dominerar) stora byggen dominerar)
infrastrukturen som idag ar
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)
Potential per transporttyp for 95 % 100 % 95 %

74 ton HCT-transporter
infrastrukturen som idag ar
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)

Bedomningen &r att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 80 %;
Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %. Detta ger att nettopotentialen for HCT
for varugruppen anlaggningsmaterial uppdelat pa tunga och ldnga respektive enbart tunga blir som
presenteras i tabellen nedan.
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Tabell 22. Nettopotential anldggningsmaterial inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 76 % 99 % 86 % 81%
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT infors i
utpekat vagnat
Potential per transporttyp for 76 % 99 % 86 % 81%

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

3.9 Kemikalier

Sjofarten star for nastan halva transportarbetet, jarnvigen strax 6ver 10 %. Export och import star for
en hog andel av transportarbetet (ca 40 % vardera enligt samgods). En stor del av viagtransporterna
kan antas vara terminaltransporter men direkttransporter till stérre industrier star sannolikt for en
betydande del av transportarbetet. For den andel varor som skickas hela vigen med lastbil ar det
sannolikt en stor del direkttransporter.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

En stor del av varugruppens transportarbete pa vig bedoms ske genom terminaltransporter. Aven
direkt- och distributionstransporter har en betydande andel.

Tabell 23. Transportarbetesfordelning kemikalier

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
30 % 40 % 30 %

(terminalkdrningar &r
sannolikt vanligast varpa
direkttransporternas
andel blir nagot lagre)

Bruttopotentialen bedoms vara stor 6verlag, mindre for distributionstransporter. Vikten ar
begransande vilket ger samma potential for tung och ldnga fordon som for enbart tunga.

Tabell 24. Bruttopotential kemikalier = nettopotential for inforandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 80 % 100 % 40 %
74 ton och 34 meter HCT- (omfattande distribution till
transporter om mindre mottagare sanker
infrastrukturen som idag ar potentialen)
tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)
Potential per transporttyp for 80 % 100 % 40 %

74 ton HCT-transporter (vikten begransar lastkapacitet)
infrastrukturen som idag ar

tillgdnglig for 64 ton/25,25

meter ar tillganglig for HCT

(andel av tonkm)
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Bedomningen &r att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 90 %;

Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %.

Detta ger att nettopotentialen for HCT for varugruppen kemikalier uppdelat pa tunga och langa

respektive enbart tunga blir som presenteras i tabellen nedan.

Tabell 25. Nettopotential kemikalier inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 72 % 99 % 36 % 72 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT inf6rs i
utpekat vagnat
Potential per transporttyp for 72 % 99 % 36 % 72 %

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat

3.10  Ovriga foradlade varor

Hog andel tag och vanligt med samlastning via terminaler. Terminal/distribution har en stor andel och

ofta ar det volym som begriansar. Storre export 4n import.

Effektivisering av vagtrafikarbetet pa grund av HCT-inférande

Varugruppens transportarbete pa vig bedoms i stor utstrackning ske genom terminal- och

distributionstransporter. Varugruppen sker till stor del genom styckegodstransporter som ofta gar via

vagterminaler och transporterarbetet till och fran hamnar/jarnviagsterminaler 4r omfattande.

Tabell 26. Transportarbetesfordelning 6vriga foradlade varor

Direkttransport Terminaltransport Distributionstranspo
rt
20 % 40 % 40 %
(betydande andel

styckegodstransporter inrikes
samt hog andel tagtransporter
ger en 1ag andel
direkttransporter)

Bruttopotentialen bedoms vara stor for terminal- och direkttransporter. Tunga och ldnga fordon

bedoms ha en betydligt hogre bruttopotential &n endast tunga fordon eftersom varor som begrénsas av

volym ar vanligast.
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Tabell 27. Bruttopotential 6vriga forddlade varor = nettopotential for inforandestrategi A

Direkttransport Terminaltranspo Distributionstran

rt sport
Potential per transporttyp for 70 % 70 % 20 %
74 ton och 34 meter HCT- (vanligast att storre (finns stor potential for (Sannolikt vanligast med
transporter om sdandningar skickas direkt samlastning i langre HCT- mindre sindningar och
infrastrukturen som 1dag ar och ddrmed en ganska hog fordon) diarmed en 1&g HCT-potential)
tillganglig for 64 ton/25,25 potential)
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)
Potential per transporttyp for 15 % 15 % 5%
74 ton HCT-transporter (i regel dr det volym som
infrastrukturen som idag ar begrénsar)

tillgdnglig for 64 ton/25,25
meter ar tillganglig for HCT
(andel av tonkm)

Bedomningen ar att en stor del av bruttopotentialen kan realiseras: Direkttransport — 95 %;
Terminaltransport — 99 %; Distributionstransport — 9o %.

Detta ger att nettopotentialen f6r HCT for varugruppen 6vriga foradlade varor uppdelat pa tunga
och lénga respektive enbart tunga blir som presenteras i tabellen nedan.

Tabell 28. Nettopotential 6vriga forddlade varor inférandestrategi B och C

Direkt- Terminal- Distributio Totalt
transport transport ns- (viktat enligt
transport andel inom resp.
transporttyp)
Potential per transporttyp for 67 % 69 % 18 % 48 %
74 ton och 34 meter HCT-
transporter om HCT inf6rs i
utpekat vignat
Potential per transporttyp for 14 % 15 % 5% 1%

74 ton HCT-transporter om
HCT infors i utpekat vagnat
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4 Effektivisering av transportarbete pa vag

Utifran bedomning av nettopotentialen kan mingden transportarbete som kan
effektiviseras med hjalp av HCT for respektive varugrupp skattas for respektive
framtidsscenario inom de olika inforandestrategierna genom att varugruppens
transportarbete multipliceras med nettopotentialen.

Tabell 29. Inférandestrategi A — Fritt inférande, 2030

Nettopotential Transportarbete som effektiviseras med HCT
TV FFF
74 ton 74mtgtnef4 74 ton 74mtgtner34 74 ton 74mtg'?e?4
Totalt 66 % 80 % 44927938 54519723 25665694 31145131
Livsmedel 15 9% 65 % 1115 989 4830959 638 944 2 765900
ol 81% 90 % 731842 813158 419 006 465 563
Skogsbruk 100 % 100 % 7893 209 7 893 209 4519 150 4519 150
Tré, trévaror och papper 64 % 80 % 8418 436 10 523 045 4819 861 6 024 826
Réolja & oljeprodukter 72 % 72 % 4722741 4722741 2703941 2703941
Malm och annan metallrdvara ~ 100% 100 % 4870151 4870151 2788339 2788339
stal och metallmaterial 36 % 36 % 3622479 3622479 2074 001 2074001
Anliggningsmaterial 96 % 96 % 9363 247 9363 247 5 360 800 5 360 800
Kemikalier 76 % 76 % 3148 824 3148 824 1802 817 1802 817
Ovriga féradlade varor 11 % 50 % 1041021 4731912 596 022 2709 192

Tabell 30. Inférandestrategi A — Fritt inférande, 2050

Nettopotential Transportarbete som effektiviseras med HCT
Trv FFF
74 ton 74mtgtner34 74 ton 74rr:gtner34 74 ton 74mtgpe§4

65 080 915 78 975 214 25 665 694 31145131
Livsmedel 15 % 65 % 1589 879 6 882 364 638 944 2 765 900
Jordbruk 81% 90 % 960 753 1067 503 419 006 465 563
Skogsbruk 100 % 100 % 11 419 845 11 419 845 4519 150 4519 150
Tra, trédvaror och papper 64 % 80 % 12 504 788 15 630 985 4 819 861 6 024 826
Raolja & oljeprodukter 72 % 72 % 6253171 6253171 2703941 2703941
Malm och annan metallravara 100 % 100 % 4870151 4870151 2788339 2788339
Stal och metallmaterial 86 % 86 % 5440570 5440570 2 074 001 2 074 001
Anlaggningsmaterial 96 % 96 % 11548 167 11548 167 5360 800 5360 800
Kemikalier 76 % 76 % 4 694 596 4 694 596 1802 817 1802 817
Ovriga féradlade varor 11 % 50 % 2 019 700 9 180 456 596 022 2709 192
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Tabell 31. Inférandestrategi B och C — Utpekat vagniat utan och med 6kad kilometerbaserad kostnad,

2030
Nettopotential Transportarbete som effektiviseras med HCT
TV FFF
74 ton 74 ton 34 74 ton 74 ton 34 74 ton 74 ton 34
meter meter meter
Totalt 57 % 70 % 38 816 251 48 134 484 22174 310 27 497 477
Livsmedel 15 % 64 % 1096 515 4768793 627 795 2730308
Jordbruk 529 57 9% 466 183 517982 266 907 296 563
Skogsbruk 57 9% 57 9% 4479 396 4 479 396 2564618 2564618
Tra, travaror och papper 62 % 77 % 8131683 10 164 603 4 655 685 5819 606
Rsolja & oljeprodukter 68 % 68 % 4439 376 4439 376 2 541 705 2 541 705
Malm och annan metallravara 99 % 99 % RS L A A 7EYaED A6
stal och metallmaterial 83 % 83 9% 3487 689 3487 689 1996 829 1996 829
Anliggningsmaterial 81% 81 % 7908 643 7 908 643 4527 986 4527 986
Kemikalier 72 % 72 % 2 983 097 2 983 097 1707931 1707931
Ovriga féradlade varor 11% 48 % 1002 219 4563 456 573 807 2612745

Tabell 32. Inforandestrategi B och C — Utpekat viagnit utan och med 6kad kilometerbaserad kostnad,

2050
Nettopotential Transportarbete som effektiviseras med HCT
TV FFF
74 ton 74mtgtnef4 74 ton 74mtgtner34 74 ton 74mtgtne?4
Totalt 56% 71% 55255502 70 484 087 21 790 886 27 796 521
Livsmedel 15% 64% 1562 137 6 793 800 627 795 2730308
oraToruds 529 57% 612 000 680 000 266 907 296 563
Skogsbruk 78% 78% 8918 899 8918 899 3529456 3529 456
Trs, trévaror och papper 62% 77% 12 078 844 15 098 554 4 655 685 5819 606
Rolja & oljeprodukter 68% 68% 5877981 5877981 2541705 2541705
Malm och annan metallravara 99% 99% ezl DL aAS A TEDAEE A DG
stal och metallmaterial 83% 83% 5238 130 5238130 1996 829 1996 829
Anlaggningsmaterial 81% 81% 9754 130 9754 130 4527 986 4527 986
Kemikalier 72% 72% 4447 512 4447 512 1707931 1707931
Ovriga féradlade varor 11% 48% 1944 421 8853 631 573 807 2612745
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5 Forandring i val av trafikslag -
Overtlyttning

Om tyngre/langre lastbilsekipage blir tillitet kommer transportkostnaderna per tonkm att
sjunka for vagtransporter som utférs med HCT. Kostnaden ar en viktig parameter vid val av
transportslag och en forandring i kostnad kan saledes ge forandringar i val av transportslag.
For att berakna effekterna av 74t-fordon respektive 74t/34m-fordon anviands korselasticitet,
kostnadsforandringar pa vag per varugrupp och hansyn till tagens organisation.

5.1 HCT-fordon vs. 60-tonsfordon

Overflyttning fran jirnvag till viig respektive fran sjo till vig beridknas med korselasticiteter och
kostnadsreduktion pa vig per varugrupp vid 74t-fordon respektive 74t/34m-fordon.
Korselasticiteterna har tagits fram av jairnvagsgruppen pa KTH (ref.). Denna studie av svenska
transporter gav korselasticiteten mellan jarnvag och vag satts till 0,44 och mellan sjo och vag
till 0,18.

Nyligen har 64-tonsfordon blivit tillditna i Sverige, men de data som finns tillgingliga for
transportkostnader baseras pa 60-tonsfordon. Dessutom ar forandringen av
viktbegransningen sé pass farsk att den dnnu inte har fatt fullt genomslag. Var bedomning av
HCTs effekt pa 6verflyttning mellan jairnvag och vig respektive mellan sjo och viag utgéar darfor
fran hur kostnadseffektiviteten for transportarbetet pa vig forandras om 60-tonsfordon ersitts
med 74-tonsfordon (tyngre fordon) respektive 60-t/25m ersiatts med 74t/34m. Eftersom
viktbegransningen nyligen har forandrats kommer den reella forandringen att bli frdn 64- till
74-tonsfordon, vilket innebar att en eventuell kostnadsfordel for vag gentemot jarnvag redan
har skett. Den marginella fordndringen av 74-tonsfordon blir siledes néigot ldgre &n
jamforelsen med 60-tonsfordon. Detta ligger dock utanfér denna rapports avgriansningar.

Tabell 33. Kostnadseffektivisering for olika varugrupper vid férandring av vikt- och
volymbegriansningar frdn 60t/25m till 74t/25m respektive 74t/34m

. . Genomsnittlig Kostnadseffek Kostnadseffek Kostnadseffek Forhallande 74|Kostnadseff.
Lastbilstyp i kalkyl fylinadsgrad tivi-sering per tivi-sering per tivi-sering per |ton/74 ton+34 |komb. per
tonkm tonkm m3km m tonkm
<
74t/25m 74/34m 74/34m ;j:gig och
Livsmedel Treaxlig fjarrbil med lattgodssk&p och trailer 75% 19,9% 20,2% 22,0% 23% 20,1%
Jordbruk Révaruflak 50% 14,4% 20,2% 22,0% 90% 15,0%
Skogsbruk Skogsbil alt. Flisbil 60% 14,4% 20,2% 22,0% 100% 14,4%
Tr&, travaror och papper Révaruflak alt. DUO2 (langa) 50% 14,0% 20,2% 22,0% 80% 15,2%
Réolja & oljeprodukter Tankbil 50% 14,0% 0% 0,0% 100% 14,0%
Malm och annan metallrdvara  |Ravaruflak 50% 14,0% 0% 0,0% 100% 14,0%
Stél och metallmaterial Révaruflak 50% 14,0% 0% 0,0% 100% 14,0%
Anlaggningsmaterial Anlaggningsbil (enl. tankbil for konkurrensyta mot jvg) 50% 14,0% 0% 0,0% 100% 14,0%
Kemikalier Tankbil 50% 14,0% 0% 0,0% 100% 14,0%
Owriga foradlade varor Treaxlig fiarrbil 75% 14,0% 20,2% 22,0% 22% 18,8%
Tabell 34. Kostnadseffektivisering for olika varugrupper vid forandring av vikt- och
volymbegransningar fran 64t/25m till 74t/25m respektive 74t/34m
) ) Genomsnittlig K}o»stna}dseffek Ko}sma»dseffek Ko_stnagseffek Firha Kostnadseff.
Lastbilstyp i kalkyl fylinadsgrad tivi-sering per tivi-sering per tivi-sering per |Férhdllande 74 |komb. per
tonkm tonkm m3km ton/74 ton+34m |tonkm
<
74t/25m 74434m 74434m ;ﬁgim och
Livsmedel Treaxlig fiérrbil med lattgodsskéap och trailer 75% 11,0% 20,2% 22,0% 23% 18,1%
Jordbruk Révaruflak 50% 5,4% 20,2% 22,0% 90% 6,9%
Skogsbruk Skogsbil alt. Flisbil 60% 5,4% 20,2% 22,0% 100% 5,4%
Tra, travaror och papper Révaruflak alt. DUO2 (langa) 50% 4,5% 20,2% 22,0% 80% 7,6%
Raolja & oljeprodukter Tankbil 50% 4,5% 0,0% 0,0% 100% 4,5%
Malm och annan metallrvara |Ravaruflak 50% 4,5% 0,0% 0,0% 100% 4,5%
Stél och metallmaterial Révaruflak 50% 4,5% 0,0% 0,0% 100% 4,5%
Anlaggningsmaterial Anléaggningsbil (enl. tankbil for konkurrensyta mot jvg) 50% 4,5% 0,0% 0,0% 100% 4,5%
Kemikalier Tankbil 50% 4,5% 0,0% 0,0% 100% 4,5%
Owiga foradlade varor Treaxlig fjarrbil 75% 4,5% 20,2% 22,0% 22% 16,7%
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Nyttan av HCT varierar mellan varugrupper. For varugrupper dar vikten begransar lasten kan
tyngre och/eller ldngre och tyngre fordon oka transporteffektiviteten. For varugrupper dar
volymen ar begransande kan endast ldngre och tyngre fordon oka transporteffektiviteten.
Kostnadseffektiviseringen for 74t-fordon ar relevant for kostnad per tonkm. For 74t/34m-
fordon ar kostnadseffektivisering per tonkm relevant for gods med hog densitet. I dessa fall
anvands ett langre och tyngre fordon dn 60t, men hela volymen kan inte utnyttjas. For gods
med l3g densitet diar fordonets volym ar begransande ar kostnadseffektivisering i kostnad per
m3km relevant. Det finns siledes tre kostnadseffektivitetsmatt att berdkna, vilka visas i
tabellen ovan.

For att berdkna kostnadseffektivisering anviands en representativ lastbilstyp for varje
varugrupp. Alla kostnader beriknas med SA Calc. Ingdende data har tagits fram tillsammans
med &kare. En kostnadssammanstillning for en treaxlig fjarrbil (60t/25,25m) och
motsvarande DUO2 (774t/34m) visas i Tabell 265-37. Grunduppgifter och kalkyl for fjarrbilen
finns i under rubriken ” Tabeller frin SA Calc”.

Tabell 35 Kostnader for en treaxlig fjarrbil (60t/25,25m) respektive motsvarande DUO2 (74t/34m)
Kostnad per &r kr| |Kostnad per ar kr

Tabell 266. Kostnader for skogsbil (60t/25,25m) respektive motsvarande 74t/25m

Fasta Fordonkostnader 275 076| |Fasta Fordonkostnader 291 910
Rorliga milberoende kost. 1 663 104  Rérliga miberoende kost. 1843 874
Rorliga tidberoende kost. 0 Rorliga tidberoende kost. 0
Skogskran 63 600] |Skogskran 63 600
Total &rskostnad | 2001 780 |Total &rskostnad 2 199 384

Tabell 37. Kostnader for tankbil (60t/25,25m) respektive motsvarande 74t/25m (kostnadsstrukturen
ar motsvarande for lastbilar for rdolja, malm, stél och metallmaterial och kemikalier)

Fasta Fordonkostnader 615 947| Fasta Fordonkostnader 662 211

Rorliga milberoende kost 1 170 133| | Rérliga milberoende kost 1 321 314

Rorliga tidberoende kost. 0/ Rorliga tidberoende kost. 0

Total &rskostnad i 1786 079 Total arskostnad 1983 525

5.2 Transportarbete jarnvag

Transportarbete per varugrupp visas i tabell 38 och 39. Det bedoms inte som sannolikt att
malm pd malmbanan péverkas av HCT och redovisas darfor separat.

Tabell 38. Transportarbete pa jarnvdg och 1000 tonkm och uppskattad férdelning pa varugrupper

Transportarbete 2006 2030 2050
Jarnvag Sjo Jarnvag Sjo Jarnvag Sjo

Livsmedel 1905 196 2030467 1946 824 2413030 1976 030 2784117
Jordbruk 88 486 294 460 81969 317235 77528 338311
Skogsbruk 1093 560 2859 644 1138341 3461956 1178420 4051 609
Tra, travaror och papper 3244746 10073934 3486074 12587 361 3674369 15171822
R&olja & oljeprodukter 714 366 10983 156 668 575 11954 635 637330 12 864 588
Malm och annan metallrvara (e, 396 963 5709111 782017 12 491 592 782017 12 491 592
Stal och metallmaterial 5382524 3321219 5859 954 4205188 6304 559 5145622
Anlaggningsmaterial 868 462 4243584 746 443 4241 880 657633 4243584
Kemikalier 857778 2932875 925671 3680909 987 248 4481039
Owriga foradlade varor 4812321 2069128 7123438 3562068 9878783 5591 305
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Tabell 39. Transportarbete pa jirnvag i 1000 tonkm och uppskattad fordelning pa varugrupper

Transportarbete  Transportarb. malm |Transportarbete Transportarb. malm
jarnvag 2006 (1D) pa malmbanan 2006 [jarnvag 2014 p& malmbanan 2014
(1000 tonkm) (1000 tonkm) (1000 tonkm)
Livsmedel 1905 196 - 1652 106
Jordbruk 88 486 76 731
Skogsbruk 1093 560 948 289
Tra, travaror och papper 3244 746 2813 708
Ré&olja & oljeprodukter 714 366 = 619 468
Malm och annan metallravara 396 963 4519 000 344 230 4504 000
Stal och metallmaterial 5382 524 4 667 500
Anlaggningsmaterial 868 462 753 094
Kemikalier 857 778 743 830
Owriga foradlade varor 4812 321 4173 044

Tagtransporters organisation paverkar effekten av overflyttning. Darfor har vi gjort en
uppskattad fordelning pa tagtyp. Principen for denna fordelning foljer. Det ar skillnad pa hur
okad tillaten vikt och lingd pa vag paverkar vagnslasttdg och systemtdg respektive
kombitransporter. Vid forandring av tilliten vikt, dvs tyngre lastbilar, antas ha samma
paverkan pa tagtyperna medan ldngre fordon paverkar kombitransporter med lastbil och
semitrailer sarskilt enligt tidigare studier pa jarnviagsgruppen pa KTH. Kombitransporter kan
delas in i tvd typer: kombitdg med containrar/vaxelflak och kombitdg med
lastbilar/semitrailers. For kombitdg med containrar/vixelflak skulle en Okning av
lastbilslangden till 34 m kunna innebara att antalet containrar pa viagtransporter kan okas fran
tre till fyra. Denna 6kning motsvarar volymokningen och behover siledes inte berdknas
separat. For kombitdg med lastbil och semitrailer antas ddremot att en trailer kan okas till tva.
Detta innebar siledes dubbel last och endast vissa Okade kostnader for slitage och
bransleforbrukning. Studier pa KTH har visat pa att kostnadseffektiviseringen pa vag for dessa
ekipage blir 41 % per tonkm.

Trafikanalys (2014, Tabell D:10) innehaller statistik pa transportarbete fordelat pa olika
tagtyper (tabell 40). Statistiken finns dock inte nedbruten pa varugrupp, vilket behovs da olika
varugrupper har olika konkurrensytor mellan viag och jarnvag. Olika varugrupper paverkas
olika av forandrade vikt- resp. vikt/volym-begrinsningar. Exempelvis ar det olika typer av
vagfordon som anvinds for olika varugrupper med olika kostnadseffektiviseringsgrad vid
HCT. For att kunna bedéma vagnslastgods och kombitdg separat for olika varugrupper har
denna fordelning uppskattats i samrad med Bo-Lennart Nelldal pa jarnvagsgruppen. Malm pa
malmbanan anvidnder systemtdg som inte kommer att paverkas av HCT. Om man saledes bortser
fran detta gods star vagnslastgods for ca 70 % [11 747 000 / (21 296 000 - 4 504 000)] av
transportarbetet pa jirnviag medan ca 30 % ar kombigods. Denna genomsnittliga fordelning
uppnas med fordelningen per varugrupp i de tva forsta kolumnerna i Tabell . P4 aggregerad
niva bestar kombigodset av ca 53 % containrar och vixelflak och ca 47 % av lastbilar och semitrailers.
Denna 6vergripande férdelning uppnas vid summering av kolumnerna tre och fyra i tabell 41. De sista
fyra kolumnerna i Tabell visar uppskattad férdelning av transportarbetet per varugrupp och pa
vagnslast, kombitdg med containrar och véxelflak samt kombitag med lastbilar och semitrailers.

Tabell 40. Transportarbete for olika tagtyper 2014 i 1000 tonkm (Tabell D:10, Trafikanalys, 2014)

Vagnslast 11 747 000
Malm pa malmbanan 4 504 000
Kombigods 5 046 000
- hdrav containrar och vaxelflak 2 679 000
- hdrav lastbilar och semitrailers 2 367 000
Totalt 21 296 000
varav i systemtag (exkl. malm) 4 211 000
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Tabell 41. Transportarbete for olika tagtyper fordelat till varugrupper

Andel

Vagnslast

Fordelning av jarnvéagsgods totalt

Fordelning av kombigods

Vagnslast
2006

Kombitag
2006

Kombitdg med Kombitag med
containrar/vixe lastbilar/
Iflak 2006 semitrailers 2006

och systemtag Andel Kombitdg|Andel containrar/ Andel
vixelflak Ibl/semitrailers |(1000 tonkm) (1000 tonkm) (1000 tonkm) (1000 tonkm)
Livsmedel 55% 45% 20% 80% 1047 858 857338 171468 685 870
Jordbruk 100% 0% 88486 0 0 0
Skogsbruk 100% 0% 1093 560 0 0 0
Tra, travaror och papper 85% 15% 90% 10% 2758034 486 712 438041 48671
Réolja & oljeprodukter 100% 0% 714 366 0 0 0
Malm och annan metallravara 100% 0% 396 963 0 0 0
Stal och metallmaterial 90% 10% 90% 10% 4844272 538252 484427 53825
Anlaggningsmaterial 100% 0% 100% 868 462 0 0 0
Kemikalier 90% 10% 90% 10% 772000 85778 77 200 8578
Owriga féradlade varor 20% 80% 50% 50% 962 464 3849857 1924928 1924928

5.2.1

Tyngre fordon (74t/25m vs. 60t/25m)

Potentiell overflyttning fran jarnvig till viag vid inférande av 74t/25m gors utifrdn en
kostnadsreduktion pa vig och korselasticitet. Kostnadsreduktionen per varugrupp beskriven
ovan anvands. Korselasticitet multiplicerat med kostnadsreduktion visas i tabell 42.

Tabell 42. Procentuell 6verflyttningseffekt fran jirnvag respektive sjo till vag vid 74t-fordon
Overflyttningseffekt fran sjo

Overflyttningseffekt fran jarnvig

74t/25m tonkm 74t/34m tonkm 74t/34m

74t/25m och

74t/25m tonkm 74t/34m tonkm 74t/34m

Livsmedel

Jordbruk

Skogsbruk

Tra, travaror och papper
Raolja & oljeprodukter

Malm och annan metallravara
Stal och metallmaterial
Anlaggningsmaterial
Kemikalier

Owriga foradlade varor

8,8%
6,3%
6,3%
6,2%
6,2%
6,2%
6,2%
6,2%
6,2%
6,2%

74t/25m och
8,9% 8,9%
8,9% 6,6%
8,9% 6,3%
8,9% 6,7%
0% 6,2%
0% 6,2%
0% 6,2%
0% 6,2%
0% 6,2%
8,9% 8,3%

3,6%
2,6%
2,6%
2,5%
2,5%
2,5%
2,5%
2,5%
2,5%
2,5%

3,6% 3,6%
3,6% 2,7%
3,6% 2,6%
3,6% 2,7%
0% 2,5%
0% 2,5%
0% 2,5%
0% 3%
0% 2,5%
3,6% 3,4%
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Tabell 43. Overflyttning frin jirnvig 74t-fordon fér 2006, 2030 samt 2050

XXXI

2006
. Kombitag . Kombitag .
Overfl. prisel. |containrar/ Overfl. prisel. [med Ibl/ Overfl. prisel.
Vagnslast vagnslast vaxelflak cont./vaxelfl. [semitrailers Ibl/semitr.
Varugrupp (1000 tonkm) (1000 tonkm) [(1000 tonkm) (1000 tonkm)
Livsmedel 1047 858 91750 171 468 15014 685 870 60 055
Jordbruk 88 486 5606 0 0 0 0
Skogsbruk 1093 560 69 288 0 0 0 0
Tra, tréavaror och papper 2758034 169 895 438 041 26983 48 671 2998
Réolja & oljeprodukter 714 366 44 005 0 0 0 0
Malm och annan metallrdvara 396 963 24 453 0 0 0 0
Stal och metallmaterial 4844272 298 407 484 427 29 841 53 825 3316
Anlaggningsmaterial 868 462 53497 0 0 0 0
Kemikalier 772 000 47 555 77 200 4756 8578 528
Owriga foradlade varor 962 464 59 288 1924928 118576 1924928 118576
13 546 465 863 745 3096 064 195 169 2721873 185473
2030
. Kombitag . Kombitag .
Overfl. prisel. |containrar/ Overfl. prisel. [med Ibl/ Overfl. prisel.
Vagnslast vagnslast vaxelflak cont./véxelfl. [semitrailers Ibl/semitr.
Varugrupp (1000 tonkm) (1000 tonkm) [(1000 tonkm) (1000 tonkm)
Livsmedel 1070753 93755 175214 15342 700 857 61367
Jordbruk 81969 5194 0 0 0 0
Skogsbruk 1138341 72125 0 0 0 0
Tr&, trvaror och papper 2963 163 182 531 470620 28990 52291 3221
Réolja & oljeprodukter 668 575 41184 0 0 0 0
Malm och annan metallrdvara 782017 48172 0 0 0 0
Stal och metallmaterial 5273959 324 876 527 396 32488 58 600 3610
Anlaggningsmaterial 746 443 45981 0 0 0 0
Kemikalier 833104 51319 83310 5132 9257 570
Owriga foradlade varor 1424 688 87761 2849375 175522 2849375 175522
14 983 012 952 898 4105916 257473 3670379 244290
6,4%
2050
. Kombitag . Kombitag .
Overfl. prisel. |containrar/ Overfl. prisel. [med Ibl/ Overfl. prisel.
Vagnslast vagnslast vaxelflak cont./véxelfl. [semitrailers Ibl/semitr.
Varugrupp (1000 tonkm) (1000 tonkm) [(1000 tonkm) (1000 tonkm)
Livsmedel 1086816 95 162 177 843 15572 711371 62 288
Jordbruk 77528 4912 0 0 0 0
Skogsbruk 1178420 74 665 0 0 0 0
Tr&, trvaror och papper 3123213 192 390 496 040 30556 55116 3395
Réolja & oljeprodukter 637330 39260 0 0 0 0
Malm och annan metallrdvara 782017 48172 0 0 0 0
Stal och metallmaterial 5674 103 349 525 567410 34952 63 046 3884
Anlaggningsmaterial 657 633 40510 0 0 0 0
Kemikalier 888523 54733 88 852 5473 9872 608
Owriga foradlade varor 1975757 121707 3951513 243413 3951513 243413
16 081 341 1021035 5281658 329967 4790918 313588
6,3%




Tabell 44. Overflyttning fran sjo vid 74t-fordon fér 2006, 2030 samt 2050

2006
Overflyttning Procentuell
Sjo priselasticitet overflyttning
Varugrupp (1000 tonkm)
Livsmedel 2030467 72731 3,6%
Jordbruk 294 460 7632 2,6%
Skogsbruk 2 859 644 74122 2,6%
Tré, trévaror och papper 10073934 253 863 2,5%
Réolja & oljeprodukter 10983 156 276776 2,5%
Malm och annan metallrévara 5709111 143 870 2,5%
Stal och metallmaterial 3321219 83 695 2,5%
Anléaggningsmaterial 4243 584 106 938 2,5%
Kemikalier 2932875 73908 2,5%
Owriga foradlade varor 2069 128 52142 2,5%
44517 577 1145677 2,6%
2030
Overflyttning Procentuell
Sj6 priselasticitet overflyttning
Varugrupp (1000 tonkm)
Livsmedel 2413030 86 435 3,6%
Jordbruk 317 235 8223 2,6%
Skogsbruk 3461956 89734 2,6%
Tra, travaror och papper 12 587 361 317202 2,5%
Raolja & oljeprodukter 11954 635 301257 2,5%
Malm och annan metallrévara 12 491 592 314788 2,5%
Stél och metallmaterial 4205188 105971 2,5%
Anlaggningsmaterial 4241880 106 895 2,5%
Kemikalier 3680909 92 759 2,5%
Owriga foradlade varor 3562 068 89764 2,5%
58 915 854 1513027 2,6%
2050
Overflyttning Procentuell
Sjo priselasticitet overflyttning
Varugrupp (1000 tonkm)
Livsmedel 2784117 99727 3,6%
Jordbruk 338311 8769 2,6%
Skogsbruk 4051 609 105018 2,6%
Tr&, travaror och papper 15171822 382330 2,5%
Ré&olja & oljeprodukter 12 864 588 324188 2,5%
Malm och annan metallrévara 12 491 592 314788 2,5%
Stél och metallmaterial 5145 622 129670 2,5%
Anléaggningsmaterial 4243 584 106 938 2,5%
Kemikalier 4481039 112922 2,5%
Owriga foradlade varor 5591 305 140901 2,5%
67 163 587 1725 250 2,6%

5.2.2 Langre och tyngre fordon (74t/34m vs. 6ot/25m)

Potentiell overflyttning fran jarnvig till vig vid tillatelse av 74t/34m-lastbilar gors pa
motsvarande sitt som for 74t/25m ovan. En skillnad ar att bade viktbegrinsat och
volymsbegransat gods paverkas. En annan skillnad ar att kostnadseffektiviteten skiljer sig mot
74t/25m (tabell 33). Motsvarande bedomningar for overflyttning fran kombitdg med
containrar och vixelflak respektive kombitdg med lastbilar och semitrailers visas i tabell 46.
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Tabell 45. Procentuell 6verflyttningseffekt fran jarnvag respektive sjo till vig vid 74t/34m-fordon

Overflyttningseffekt fran jarnvig

Overflyttningseffekt fran sjo

74t/25m och 74t/25m och
74t/25m tonkm 74t/34m tonkm 74t/34m 74t/25m tonkm 74t/34m tonkm 74t/34m
Livsmedel 8,8% 8,9% 8,9% 3,6% 3,6% 3,6%
Jordbruk 6,3% 8,9% 6,6% 2,6% 3,6% 2,7%
Skogsbruk 6,3% 8,9% 6,3% 2,6% 3,6% 2,6%
Tra, trévaror och papper 6,2% 8,9% 6,7% 2,5% 3,6% 2,7%
Raolja & oljeprodukter 6,2% 0,0% 6,2% 2,5% 0,0% 2,5%
Malm och annan metallrévara 6,2% 0,0% 6,2% 2,5% 0,0% 2,5%
Stél och metallmaterial 6,2% 0,0% 6,2% 2,5% 0,0% 2,5%
Anlaggningsmaterial 6,2% 0,0% 6,2% 2,5% 0,0% 2,5%
Kemikalier 6,2% 0,0% 6,2% 2,5% 0,0% 2,5%
Owiga foradlade varor 6,2% 8,9% 8,3% 2,5% 3,6% 3,4%
Tabell 46. Overflyttning fran jarnvag vid 74t/34m-fordon
. Kombitag N Kombitag .
Overfl. prisel. |containrar/ Overfl. prisel. |med Ibl/ Overfl. prisel.
Vagnslast vagnslast vaxelflak cont./véxelfl. [semitrailers  Ibl/semitr.
Varugrupp (1000 tonkm) (1000 tonkm) |(1000 tonkm) (1000 tonkm)  41% kostn.eff.
Livsmedel 1047 858 92 814 171 468 15188 685 870 123731
Jordbruk 88486 5832 0 0| 0 0
Skogsbruk 1093 560 69 288 0 0| 0 0
Tra, tréavaror och papper 2758034 184 943 438 041 29373 48671 8780
Ré&olja & oljeprodukter 714 366 44005 0 0| 0 0
Malm och annan metallravara 396 963 24453 0 0 0 0
Stél och metallmaterial 4844272 298 407| 484 427 29841 53825 9710
Anlaggningsmaterial 868 462 53497 0 0| 0 0
Kemikalier 772000 47 555 77 200 4756 8578 1547
Owriga féradlade varor 962 464 79767 1924928 159 535 1924928 347 257
13 546 465 900 562 3096 064 238692 2721873 491 026
8,4%
2030
. Kombitag N Kombitag .
Overfl. prisel. |containrar/ Overfl. prisel. |med Ibl/ Overfl. prisel.
Vagnslast vagnslast vaxelflak cont./vaxelfl. |semitrailers  lbl/semitr.
Varugrupp (1000 tonkm) (1000 tonkm) |(1000 tonkm) (1000 tonkm)  41% kostn.eff.
Livsmedel 1070753 94 842 175214 15520 700 857 126435
Jordbruk 81969 5403 0 0| 0 0
Skogsbruk 1138341 72125 0 0| 0 0
Tra, trévaror och papper 2963163 198 698 470 620 31558 52291 9433
Ré&olja & oljeprodukter 668 575 41184 0 0| 0 0
Malm och annan metallravara 782017 48172 0 0| 0 0
Stal och metallmaterial 5273959 324 876 527 396 32488 58 600 10571
Anlaggningsmaterial 746 443 45981 0 0| 0 0
Kemikalier 833104 51319 83310 5132 9257 1670
Owiga féradlade varor 1424 688 118076 2849375 236 152 2849375 514027
14983 012 1000676 4105916 320849 3670379 662 136
6,7% 8,7%
2050
N Kombitag R Kombitag N
Overfl. prisel. |containrar/ Overfl. prisel. |med Ibl/ Overfl. prisel.
Vagnslast vagnslast vaxelflak cont./vaxelfl. |semitrailers  Ibl/semitr.
Varugrupp (1000 tonkm) (1000 tonkm) |(1000 tonkm) (1000 tonkm)  41% kostn.eff.
Livsmedel 1086816 96 265 177 843 15752 711371 128331
Jordbruk 77528 5110 0 0| 0 0
Skogsbruk 1178420 74 665 0 0| 0 0
Tr&, tréavaror och papper 3123213 209430 496 040 33262 55116 10523
Raolja & oljeprodukter 637330 39260 0 0| 0 0
Malm och annan metallravara 782017 48172 0 0| 0 0
Stél och metallmaterial 5674103 349525 567 410 34952 63 046 11373
Anlaggningsmaterial 657 633 40510 0 0| 0 0
Kemikalier 888523 54733 88852 5473 9872 0
Owriga féradlade varor 1975757 163 748 3951513 327495 3951513 667 006
16 081 341 1081417 5281658 416 936 4790918 817234
6,7% 8,9%
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Tabell 47. Overflyttning fran sjo vid 74t/34m-fordon

2006

Overflyttning Procentuell

XXXIV

Sj6 priselasticitet 6verflyttning
Varugrupp (1000 tonkm)
Livsmedel 2030467 73574 3,6%
Jordbruk 294 460 7940 2,7%
Skogsbruk 2859644 74122 2,6%
Tra, trévaror och papper 10073934 276 348 2,7%
Raolja & oljeprodukter 10983 156 276776 2,5%
Malm och annan metallravara 5709111 143 870 2,5%
Stél och metallmaterial 3321219 83 695 2,5%
Anlaggningsmaterial 4243 584 106 938 2,5%
Kemikalier 2932875 73908 2,5%
Owriga foradlade varor 2069 128 70153 3,4%
44517 577 1187324 2,7%
2030
Overflyttning Procentuell
Sjo priselasticitet o6verflyttning
Varugrupp (1000 tonkm)
Livsmedel 2413030 87437 3,6%
Jordbruk 317235 8554 2,7%
Skogsbruk 3461956 89734 2,6%
Tré, travaror och papper 12 587 361 345 296 2,7%
Ré&olja & oljeprodukter 11 954 635 301257 2,5%
Malm och annan metallrévara 12 491 592 314788 2,5%
Stal och metallmaterial 4205188 105971 2,5%
Anlaggningsmaterial 4241 880 106 895 2,5%
Kemikalier 3680909 92 759 2,5%
Owriga féradlade varor 3562 068 120771 3,4%
58915 854 1573 462 2,7%
2050
Overflyttning Procentuell
Sjo priselasticitet 6verflyttning
Varugrupp (1000 tonkm)
Livsmedel 2784117 100 883 3,6%
Jordbruk 338311 9122 2,7%
Skogsbruk 4051609 105 018 2,6%
Tra, trévaror och papper 15171822 416 193 2,7%
Raolja & oljeprodukter 12 864 588 324188 2,5%
Malm och annan metallravara 12491592 314788 2,5%
Stél och metallmaterial 5145622 129670 2,5%
Anlaggningsmaterial 4243584 106 938 2,5%
Kemikalier 4481039 112922 2,5%
Owiga féradlade varor 5591 305 189572 3,4%
67 163 587 1809294 2,7%




5.3 Tabeller fran SA Calc

Tabell 48. Grunduppgifter fran SA Calc
GRUNDUPPGIFTER KALKYL
Exempel 25.25 fjarrgods febr 2015

Anvandning per ar

Investeringen

Drivmedel (inkl tillsatser)

Ovrig fasta kostnader per ar

Strackberoende réorliga kostnader

Tidsberoende rorliga kostnader kr/tim
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6 Forandring i efterfragan pa
vagtransporter - Inducerade transporter

De Jong et al (2010) foreslar ett priselasticitetstal pa -0,6 for inducerade transporter vid
forandringar i kostnad per tonkilometer. Detta leder till foljande inducerade vagtransporter
vid respektive inforandestrategi. I inforandestrategi C, dar ocksa en kilometerbaserad kostnad
laggs pa alla transporter (inte enbart HCT-transporter) kommer transportarbetet som gors
utan HCT att minska eftersom dessa transporter blir dyrare per tonkilometer. Observera att
det inducerade transportarbetet alltid beraknas pa den del av transporterna som paverkas av

prisforandringen.
Tabell 49. Inducerad transportefterfragan for inforandestrategi A — Fritt inforande och B — Utpekat
vagnat
Inforandestrategi A — Fritt inférande och
B — Utpekat vignat
74 ton 74 ton 34 meter
Livsmedel 7,7 % 11,1 %
Jordbruk 7,7 % 11,1 %
Skogsbruk 8,7% 11,3 %
Tra, travaror och papper 8,7 % 11,3 %
Réolja & oljeprodukter 8,4 % 11,3 %
Malm och annan
metallrdvara 8,4 % 11,3 %
Stal och metallmaterial 8,4 % 11,3 %
Anlaggningsmaterial 8,4 % 11,3 %
Kemikalier 8,4 % 11,3 %
Ovriga foradlade varor 7.7 % 11,1%

Tabell 50. Inducerad transportefterfragan for inforandestrategi C — Utpekat vigniat och 6kad km-

kostnad
Okad km-kostnad
0,55 kr/km 1,00 kr/km 1,60 kr/km

74 ton 3?44; Ej HCT | 74 ton 3?}; Ej HCT | 74 ton S?r; Ej HCT
Livsmedel 6,1 % 95% -21% | 48% 82% -3,8%| 3,0% 64% -61%
Jordbruk 6,1 % 65% -21% | 48% 52% -38%| 3,0% 34% -61%
Skogsbruk 65% 65% -28% | 47% 47% -51% | 2,3% 2,3% -82%
Tra, travaror och papper 65% 73% -28%| 47% 56% -51% | 23% 33% -82%
Réolja & oljeprodukter 67% 67% -22% | 53% 53% -40%| 34% 34% -64%
I}l\lllea&?}rcéi};;nnan 6,7% 6,7% -22%| 53% 53% -40%| 34% 34% -64%
Stél och metallmaterial 6,7% 67% -22% | 53% 53% -40%| 34% 34% -64%
Anléiggningsmaterial 6,7% 67% -22% | 53% 53% -40%| 34% 34% -64%
Kemikalier 6,7% 67% -22% | 53% 53% -40% | 34% 34% -64%
Ovriga foridlade varor 6,1% 95% -21% | 48% 82% -38%| 3,0% 65% -6,1%
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7 Snittlaster och trafikarbete pa vag

For att skatta trafikarbetet (kilometer) med utgangspunkt i transporterarbetet (tonkilometer)
kravs uppgifter kring antal ton per lastbil. Dessa snittlaster bor inkludera bade tomkorningar
och fyllnadsgraden. Skattningar av snittlaster for olika varugrupper vid olika typer av
lastbilsekipage visas nedan.

Tabell 51. Snittlaster for olika typer av lastbilsekipage (ton/ekipage)

boton 7aton T | e o ton

Livsmedel 27,9 31,2 38,8 17,8
Jordbruk 22,4 28,0 31,2 21,5
Skogsbruk 20,0 23,9 25,4 18,6
Tra, travaror och papper 25,6 30,2 35,6 14,5
Réolja & oljeprodukter 23,2 27,7 30,7 15,3
Malm och annan

metallrdvara 24,7 20,6 31,1 15,7
Stél och metallmaterial 28,9 34,6 36,7 14,0
Anlaggningsmaterial 24,4 20,2 30,9 12,4
Kemikalier 22,9 27,0 32,3 10,0
Ovriga foridlade varor 20,4 23,8 30,3 12,9

Skattningarna ar gjorda for respektive varugrupp, uppdelat pa transporttyp. Uppgifter om
andelen tomtransporter for direkt- och terminaltransporer ar hamtade ifran Trafikanalys
senaste undersokning dar deras indelning av varugrupper har omraknats till SAMGODS
indelning i varugrupper, som vi anviander i denna studie. Andelen tomtransporter for
distributionstransporter har genomgaende satts till 45%. I de flesta fall ar returtransporterna
tomemballage och returer, t ex pga felsindningar.

Fyllnadsgraderna riaknas i ton och har reducerats under 100% for de varugrupper som har
volymgods. For HCT 74 ton/25,25m meter har fyllnadsgraderna f6r volymgods, inklusive
rundvirke, satts ldgre dn for 60 ton/25,25m och HCT 74 ton/34m eftersom kbm/ton &r lagre
for HCT 74 ton/25,25m. For HCT 74 ton/34m har vi i de flesta fall satt 100% fyllnadsgrad
eftersom kbm/ton ar hogt och volymen séllan en begransning. Ett DUO-ekipage med tva
trailers kan ta upp till 200 kbm. Vid en densitet pa 0,3 blir det 60 ton last. I verkligheten
varierar maxlasten for de olika varugrupperna pga att olika fordonstyper och lastbarare
anvands. Detta har i viss mén tagits hansyn till genom justeringar av fyllnadsgraden, speciellt
for varugrupperna ovriga varor, livsmedel och distribution av kemikalier.

Snittlaster har berdknats genom att multiplicera maxlast med fyllnadsgrad och med (1-
tomandel)
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Tabell 52. Underlag for berdkning av snittlaster for 60 tons ekipage (ton/ekipage)

Terminaltransporter Direkttransporter Distributionstransporter
o s g
5 2 T 5 2 T 5 2 T
< < = E < < § E < < % E
S = = S = = = =
= =g = ) = = = ) = = = )
Livsmedel 40 85% 8% 31,3 40 80% 8% 29,4 40 70% 45% 15,4
Jordbruk 40 90% 37% 22,7 40 90% 37% 22,7 40 80% 45% 17,6
100 100
Skogsbruk 40 % 50% 20,0 | 40 % 50% 20,0 | 40 90% 45% 19,8
Tra, travaror och papper 40 90% 26% 26,6 40 90% 26% 26,6 40 90% 45% 19,8
100 100
Réolja & oljeprodukter 40 % 20% 28,4 40 % 20% 28,4 40 90% 45% 19,8
Malm och annan 100 100
metallrdvara 40 % 37% 252 | 40 % 37% 252 | 40 90% 45% 19,8
100 100
Stél och metallmaterial 40 % 22% 31,2 40 % 22% 31,2 40 90% 45% 19,8
100 100
Anlaggningsmaterial 40 % 37% 25,2 40 % 37% 25,2 40 90% 45% 19,8
Kemikalier 40 90% 30% 25,2 40 90% 30% 25,2 40 80% 45% 17,6
Ovriga foridlade varor 40 85% 26% 25,2 40 70% 26% 20,7 | 40 70% 45% 15,4

Tabell 53. Underlag for berdkning av snittlaster for 74 tons ekipage (ton/ekipage)

Terminaltransporter Direkttransporter Distributionstransporter
E E B
o) © o) © o) ©
X = E £ | x = E £ | x = E £
S ¥ & &2 T & &[22 T & &
Livsmedel 50 75% 8% 34,5 50 75% 8% 34,5 50 65% 45% 17,9
Jordbruk 50 90% 37% 284 50 90% 37% 284 50 80% 45% 22,0
Skogsbruk 50 96% 50% 24,0 50 96% 50% 24,0 50 85% 45% 23,4
Tra, trévaror och papper 50 8% 26% 31,5 50 8% 26% 31,5 50 85% 45% 23,4
Raolja & oljeprodukter 50 96% 20% 34,1 50 96% 20% 34,1 50 85% 45% 23,4
Malm och annan metallravara 50 96% 37% 30,2 50 96% 37% 30,2 50 85% 45% 23,4
Stal och metallmaterial 50 96% 22% 37,4 50 96% 22% 37,4 50 85% 45% 23,4
Anlaggningsmaterial 50 96% 37% 30,2 50 96% 37% 30,2 50 8% 45% 23,4
Kemikalier 50 8% 30% 29,8 50 8% 30% 29,8 50 75% 45% 20,6
Ovriga féradlade varor 50 75% 26% 27,8 50 75% 26% 27,8 50 65% 45% 17,9
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Tabell 54. Underlag for berdakning av snittlaster for 74 ton och 34 meters ekipage (ton/ekipage)

Terminaltransporter

Direkttransporter

Distributionstransporter

8 8 8
o 3 3 < - 3 S < - 2 S <
g 8§ 5 f£|8 £ § £.:&8 § 3§ ¢
3 = = 2 P4 = IS B S £ c E
s o L & = i L & = i 2 &
Livsmedel 50 92% 8% 42,3 50 92% 8% 42,3 50 90% 45% 24,8
100 100
Jordbruk 50 % 37% 31,5 50 % 37% 31,5 50 05% 45% 26,1
100 100 100
Skogsbruk 50 % 50% 25,0 50 % 50% 25,0 50 % 45% 27,5
100 100 100
Tré&, travaror och papper 50 % 26 % 37,0 50 % 26% 37,0 50 % 45% 27,5
100 100 100
Rdolja & oljeprodukter 50 % 20% 35,5 50 % 20% 35,5 50 % 45% 27,5
100 100 100
Malm och annan metallravara 50 % 37% 31,5 50 % 37% 31,5 50 % 45% 27,5
100 100 100
Stal och metallmaterial 50 % 22% 39,0 50 % 22% 39,0 50 % 45% 27,5
100 100 100
Anlaggningsmaterial 50 % 37% 31,5 50 % 37% 31,5 50 % 45% 27,5
100 100
Kemikalier 50 % 30% 35,0 50 % 30% 35,0 50 o5% 45% 26,1
Ovriga féradlade varor 50 2% 26% 34,0 50 92% 26% 34,0 50 90% 45% 24,8
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8 Samhallsekonomisk analys

8.1 Inledning

I den samhallsekonomiska kalkylen stills ett jamforelsealternativ dar samtliga HCT-
relevanta transporter (de transporter som ingar i nettopotentialen for HCT) sker med 60-
tonsfordon mot tre alternativ med HCT -fordon; inforandestrategi A, B och C i tva olika
varianter (74 ton och 25,25 meter alternativt 74 ton och 34 meter). I samtliga alternativ
antas en okning av andelen HCT-fordon under perioden 2018 till 2030 och darefter en
konstant andel mellan 2030 och 2050. Inforandetakten antas vara samma for samtliga
inforandestrategier och scenarion. Det finns stora osdkerheter kring inforandetakten.
Branschen kannetecknas till viss del av konservatism med laga marginaler och darmed
obendgenhet att ta affiarsrisker samt tidsfordrojning pga. fornyelse av fordonsflotta
samtidigt som det finns en Onskan att snabbt tillgodogora sig HCT-transporternas
kostnadseffektiviseringspotential. Det finns sdledes argument bade for en snabbare
anpassningshastighet i borjan av perioden (en logaritmisk funktion) men ocksé argument
for en lagre hastighet i borjan och snabbare mot slutet av perioden (en exponentiell
funktion). D& osdkerheten ar stor presenteras berikningarna i denna studie for en
anpassning som foljer en linjar funktion, se Tabell 9. Kinslighetsanalyser har gjorts med
linjar samt exponentiell funktion med detta paverkar resultatet av den
samhillsekonomiska analysen i mindre grad.

Tabell 27: Inforandetakt av HCT mellan 2018 och 2030

Ar 2018 2020 2025 2030

Andel HCT av potentialen 10% 25% 63% 100%

Som ndmndes under avgransningar ar kalkylens kostnads- och intaktsposter avgriansade
till att fokusera pa effekten av HCT pa vag. De langsiktiga samhallsekonomiska effekterna
av att infora HCT ar svara att bedoma, framforallt pa grund av att det inte finns nagot
vedertaget sdtt att berdkna nyttorna for néaringslivet och de storre positiva
samhallseffekterna som kommer av ett starkt naringsliv. Som en approximation antas
darfor nyttorna for niringslivet till foljd av okade vagtransporter minst motsvara
kostnadsokningen for fordonsédgaren/transportkoparen. De okade
vagtransportkostnaderna for overflyttad trafik fran jarnvag och sjo antas dessutom
motsvara de minskade transportkostnaderna for motsvarande transporter pa jarnviag och
sjo. Analysen inkluderar samtidigt inte investeringar i icke statliga vagar och storre
forandringar i vagslitage pa grund av HCT, vilket gor att samhallets kostnader forvantas
underskattas i kalkylerna. Resultaten fran jamforelserna mellan inférandestrategier
indikerar sammantaget att tillitande av bade tyngre och liangre fordon &ar mer
samhéllsekonomiskt Io6nsamt an att bara tilldta tyngre fordon

Alla berakningar utgar ifran att alla fordon, bade HCT och andra, foljer regler for vikter,
dimensioner, tekniska krav, var de far kora och hastigheter.
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8.2 Kostnader som jamfors

De berakningsantaganden som gors overensstimmer i stort med de antaganden och viarden
som anvandes i tidigare gjorda kalkyl for 74 tons fordon i 2014 &rs regeringsuppdrag?®.
Kalkylperioden utgors av 40 ar, fran ar 2018 till &r 2058 och prisniva 2010 enligt ASEK 5. De
kostnader som jamfors ar foljande:

Transportkostnader

Vagslitage

Luftféroreningar och CO2
Trafikolyckor

Buller

Tidsfordrojning

Okad drift- och underhallskostnad
Investeringskostnad

Berikningsmetodiken for respektive kostnadstyp redovisas uppdelat per avsnitt.

8.3 Fordonskostnader

P4 samma sdtt som i tidigare samhaillsekonomiska analys anvidnds vissa generella
kalkylparametrar och berdkningsprinciper sa som ar faststillda i ASEK 5. Det giller kostnad
for forare samt berikning av kapitalkostnader och virdeminskning. Arlig korstricka baseras
dock p& uppdaterad information fran Sveriges Akeriforetag!.

ASEK 5s generella kalkylparametrar anviands och redovisas i tabell 56.

Tabell 56. Kalkylparametrar for berdkning av fordonskostnader, ASEK 5

Parameter Varde
Foretagsekonomisk 5%
kalkylranta

Drifttimmar per ar 3300

Arlig korstricka per fordon 145 000
Generellt momspéslag 1,21

Avskrivning per ar 13 %

16 Bilaga II: Samhillsekonomisk analys av tyngre fordon pd det allméinna vignitet, Trafikverket 2014.
17 Ekonomisk jaimforelse Lastbilar med 60 och 74 tons bruttovikt, Sveriges Akeriforetag
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Berakning av kapitalkostnad:

inkopspris - ranta

drifttimmar per ar

Berdkning av virdeminskning:

avskrivningsfaktor - inkopspris

korstracka per ar

De specifika kalkylviarden enligt ASEK 5 som anvands ar forarlon, 272 kronor per timme
(inklusive generellt momspaslag) samt dieselpris, se tabell 57.

Brianslekostnaden &ar en viktig kostnadsfaktor och pd samma sitt som i tidigare
regeringsuppdrag antas dieselpriset 6ka under kalkylperioden. For de ar som ligger mellan
punktskattningarna (2010, 2030 och 2050) har viarden beraknats genom linjar interpolering.

Tabell 57. Dieselpris samt dieselskatt och moms, kronor per liter (ASEK 5)

Dieselpris 2010 2030 2050
Pris exkl moms och skatter, 4,54 8,03 8,49

kr/liter

Dieselskatt och moms, kr/liter 6,28 8,85 11,14
Totalt pris, kr/liter 10,82 16,88 19,63

Vad géller inkopspris, kostnader for dack, reparation och underhéll samt 6vriga kostnader
anvinds virden fran Sveriges Akeriforetag samt berikningar gjorda av Henrik Sternberg,
Avd Forpackningslogistik, LTH.

Tabell 58. Projektspecifika indata fordonskostnader, exklusive moms (Sveriges Akeriforetag)

Kalkylparameter 60 ton 74 ton 74 ton 0 34 m
InkoOpspris 3 054 667 3351008 4 323 881
Dick, kr/fordonskm 1,17 1,42 1,57
Reparation och underhill, 2,26 2,56 3,43
kr/fordonskm

Ovriga (skatt, forsikring, 6vrigt), 119 550 131148 169 223

kr/ar

Vad giller kostnadsposten ”Ovrigt” utgors dessa av fasta kostnader som &r relevanta att ha med
i en total kostnadsjamforelse. I den praktiska tillimpningen ar kostnaden utslagen per
fordonskm.

Tabell 59. Sammanfattning fordonskostnader inklusive generellt momspaslag, 1,21 (exklusive diesel)

Kalkylvarde 60 ton 74 ton 74 ton 0 34 m
Tidsberoende, Forarlon 272 272 272,00
kr/fordonstimme . italkostnad 34,77 40,48 52,23
Avstidndsberoende, Vardeminskning 2,06 2,4 3,09
kronor/fordonskm Diick 1,17 1,42 1,57
Reparation och underhall 2,26 2,56 3,43
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For att berakna tidsberoende kostnader méste totala antalet fordonstimmar berdknas. Detta
har gjorts enligt foljande:

fordonskm
hastighet km/h

Fordonstimmar =

I ASEK beraknas hastigheten genom att dividera den arliga korstrackan per fordon med arligt
antal drifttimmar per fordon. Den pa detta sitt berdknade genomsnittliga hastigheten blir 38
km/h. I underlaget fran Sveriges Akeriforetag anvinds en genomsnittlig hastighet pa 55 km/h.
I denna kalkyl tar vi aven héansyn till skillnad i hastighet mellan typ av transport. Baserat pa
antaganden om hastighetsspridning/anvanda vagtyper inom respektive transporttyp antas
distributionstransport ha en lagre genomsnittlig hastighet och terminaltransport en hogre da
dessa antas till storsta delen ga pa viagar med hog genomsnittshastighet. Direkttransporternas
hastighet antas ligga nagonstans emellan och néagot lidgre dn terminaltransporterna pga.
anviandande av vigar och anslutningsvigar med ldgre genomsnittshastighet. I tabell 60
presenteras de varden som kalkylen ar baserad pa.

Tabell 60. Genomsnittshastighet km/h per transporttyp

Direkttransport  Terminaltransport Distributionstransport
38 km/h 60 km/h 27 km/h

8.4 Drivimedelsforbrukning

Vad giller drivmedelsforbrukning finns en stor mangd berdkningar och méatningar med
relativt stor spridning beroende péa varuslag och lastbilstyp. Vi anvander en berakning baserad
pa emissionsmodellen HBEFA som Sverige, och ett flertal andra EU-lander, anvander for
rapporteringen till EU av emissioner fran transportsektorn. Aven de emissionsfaktorer som
anvands har ar berdknade med denna modell. I modellen har fordonen TT = Truck and Trailer
dvs. lastbil med slap samt AT= Articulated Truck dvs. dragbil med semitrailer, anvants. ”Size
class” ar 50-60t.

Dagens drivmedelsférbrukning enligt modellberdkningen ar 0,4334 liter per fordonskilometer
for 60-tonsfordonet. For att berdkna drivmedelsférbrukning med 74-tonsfordon fordonen har
denna riaknats upp till 0,4811 liter/km (12%). For 74-ton och 34 meters fordonen antas 8 %
okad bransleforbrukning for volymbegransat gods och 11 % for viktbegransat. For situationen
med 74-ton och 34 meters fordon antas saledes bransleférbrukningen vara 0,4681 liter/km.
Dessa siffror baseras pa uppgifter frin Sveriges Akeriféretag samt uppgifter frin Scania, Volvo
och Skogforsk.

Drivmedelsforbrukningen varierar naturligtvis stort mellan tomma och lastade fordon. Det har
dock inte varit mojligt att erhalla berdkningar av drivmedelsforbrukningen baserat pa
lastméangden. De varden som anvands ar darfor genomsnitt for alla typer av transporter.
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8.5 Vagslitage
Enligt ASEK ar det genomsnittliga antalet standardaxlar (SA) for ett genomsnittligt tungt
fordon i Sverige 1,3, se dven Trafikanalys (2011). For att berdkna marginalkostnader for

tyngre och langre fordon (74 ton respektive 74 och 34 meters) beriknas forst antalet
standardaxlar. Standardaxlar (SA) beraknas enligt f6ljande:

_ tonper axel -antal axlar
B 10 000

Tabell 61. Antal standardaxlar per fordonstyp

60 ton 60 ton 74 ton 74ton  74tono34m  74tono34m
lastad tom lastad tom lastad tom

Standardaxlar 3,7784 0,0466 3,6864 0,0455 3,6864 0,455

I ASEK finns viarden pa slitagekostnad per fkm berdknad for olika vagtyper, se tabell 62.
Hogstandardvagar definieras som Europavagar, riksviagar och primira landsvagar.
Lagstandardvagar definieras som ovriga landsvagar och 6vriga vagar. Dessa viarden justeras
med hansyn till antal standardaxlar. Denna marginalkostnad justeras i proportion till antal
standardaxlar.

Tabell 62. Marginalkostnad for vagslitage justerad for fler axlar kr/fkm inkl moms

60 ton 74 ton 74 ton o034 m
Vagtyp Lastad Tom Lastad Tom Lastad Tom
Hogstandardvag 0,6330 0,0078 0,6176 0,0076 0,6176 0,0076
Lagstandardvég 1,4067  0,0174 1,3725 0,0169 1,3725 0,0169
Alla vagar 0,7034 0,0087 0,6862 0,0085 0,6862 0,0085

Marginalkostnaden justeras dven per varugrupp samt transporttyp baserat pa andel
transportarbete per vagtyp, se tidigare kapitel.

I tabellen nedan ar marginalkostnaden for vigslitage justerad och sammanvigd utifran antal
axlar, tomandel samt bedomd andel transportarbete pa viagtyperna hogstandard/lagstandard.
Den kombinerade effekten kan alltsd medfora att 6kade marginalkostnader for slitage pga stor
andel transporter pa lagstandardvagar kan uppvégas av hog andel tomtransporter och darmed
lattare fordon.

18 Internalisering av trafikens externa effekter — nya berakningar f6r vig och jarnvig, Trafikanalys 2011:6.
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Tabell 63. Marginalkostnad for vagslitage, justerad for fler axlar, tomandel, vagd vagtyp, inkl moms
kr/fkm

60 ton 74 ton 74ton o034 m

Direkt- Terminal- Distributions- Direkt- Terminal-  Distributions- Direkt- Terminal- Distributions-
Varugrupp transport transport transport transport _transport transport transport transport transport
Livsmedel 0,654 0,583 0,395 0,638 0,569 0,385 0,638 0,569 0,385
Jordbruk 0,549 0,402 0,438 0,536 0,392 0,427 0,536 0,392 0,427
Skogsbruk 0,438 0,320 0,395 0,427 0,313 0,385 0,427 0,313 0,385
Tra, travaror och
papper 0,528 0,470 0,395 0,515 0,459 0,385 0,515 0,459 0,385
Réaolja &
oljeprodukter 0,507 0,452 0,395 0,495 0,441 0,385 0,495 0,441 0,385
Malm och annan
metallrdvara 0,500 0,402 0,438 0,488 0,392 0,427 0,488 0,392 0,427
Stal och
metallmaterial 0,556 0,495 0,395 0,543 0,483 0,385 0,543 0,483 0,385
Anlaggningsmaterial 0,500 0,402 0,438 0,488 0,392 0,427 0,488 0,392 0,427
Kemikalier 0,500 0,445 0,395 0,488 0,435 0,385 0,488 0,435 0,385
Ovriga foradlade
varor 0,528 0,470 0,395 0,515 0,459 0,385 0,515 0,459 0,385

8.6 Olyckor

Det finns mycket lite empiri kring 74-tonsfordon, 74-tonsfordon med langd 34 meter och
paverkan pa trafiksikerheten. Baserat pa resultat fran litteratur och genomforda studier pa tex
VTI kan trafiksdkerhetseffekten varken bekriftas eller forkastas, Jerker Sandin, VT, Darfor
anvinds den genomsnittliga marginalkostnaden for olika trafikmiljoer, 0,3657 kr per
fordonskm for savil 60-tons- som 74-tonsfordon. Detta bygger pa forutsiattningen att de tyngre
fordonen uppfyller tekniska krav som innebar att risken for olyckor inte 6kar.

Dock bor man ha i beaktande att kunskapen kring ett 74-tonsfordons trafikegenskaper ar
begransad. For att ha likvardiga egenskaper, t.ex. bromsforméga, som ett konventionellt 60-
tonsfordon kan mycket val inkopspriset vara hogre an det som antas i foreliggande kalkyl. Det
torde inte heller vara omojligt att ett 74-tonsfordon inte, pga. sin storre tyngd, kan ha samma
egenskaper som ett 60-talsfordon. Det borde dock sta klart att eftersom antalet fordon och
fordonskm minskar med ett inforande av de tyngre fordonen sa blir den sammanlagda
trafiksdkerhetseffekten positiv.

Varderingen av olyckor raknas upp med tillvixt i real BNP per capita, 1,77 % per ar enligt ASEK
5.

8.7 Emissioner

Emissionsfaktorer for dagens trafik har hamtats fran emissionsmodellen HBEFA (Weell To
Wheel) som Sverige, och ett flertal andra EU-ldnder, anvander for rapporteringen till EU av
emissioner frdn transportsektorn. Emissionsfaktorerna ar uttryckta i gram per
fordonskilometer men baserat pa berdknad bréansleforbrukning (se avsnitt om
fordonskostnader ovan) berdknas dven gram/liter.

19 Email 20 okt 2015.
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Tabell 64. Emissionsfaktorer for dagens trafik HBEFA gram/fkm och omraknat till gram/liter

CO2 HC Nox PM SO2
Gram/fkm 1111,4  0,0325 0,4241  0,0049 0,0018
Gram/liter 2564,1  0,0750 0,9784 0,0113 0,0041

For de trafikprognoser som anvinds i studien antas olika framtida emissionsfaktorer under
kalkylperioden. De framtida emissionsfaktorerna beror pa antagen mix av drivmedel och
kommer darfor att variera mellan ar och scenarion. For aren mellan punktskattningarna antas
ett linjart forhallande. Andel fkm med fossilfritt bransle antas vara direkt korrelerad med
mangd emissioner.

Tabell 65. Andel fkm med fossilfritt/fossilt drivmedel.

Godsprognos Klimatscenario
2015 2030 2050 2015 2030 2050
60 ton 0% 5% 20% 0% 90% 100%
74 ton 0% 5% 20% 0% 90% 100%
74 ton 0 34 m 0% 5% 20% 0% 90% 100%

Anvianda varderingar av emissioner hamtas fran ASEK. Liksom vad giller olyckskostnader
raknas dessa varderingar upp med tillvaxt i real BNP per capita, 1,77 % per ar.

Tabell 66. Varderingar prisnivd 2010 (ASEK 5, referenstétort)

Trafikmiljo CO2 HC Nox PM SO2

kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg Andel
Tatort 1,08 58 90 2992 115 29%
Landsbygd 1,08 40 80 0 27 71%
Genomsnitt 1,08 45 83 855 52

8.8 Buller

I berdkningarna antas tyngre samt tyngre och langre fordon bidra till fler axlar per fordon.
Fler axlar per fordon bidrar samtidigt till storre bullerstorningar. Detta ar dock beroende
pa var trafiken gar, hur tat den ar (max buller far 6verskridas 5 ggr/ natt eller timme
dagtid). Det finns samtidigt en mojlighet att max bullret minskar pa vissa strackor om
antalet passager blir farre. Forandrad bullerpaverkan styrs alltsd av pa vilka vagar
fordonen gar och antal axlar som fordonen kommer att utrustas med. I denna studie antas
darfor kostnaden for 6kade bullerstorningar vara opaverkad.

8.9 Tidsfordrojning

Om antalet lastbilar fordndras paverkas ocksa de fordrojningar for personbilstrafiken som
uppstér till f6ljd av att de senare tvingas kora i lastbilarnas lagre hastighet. Denna effekt
uppstér pa viagar dar hastighetsgransen ar sddan att personbilar far kora snabbare an lastbilar
och dir omkorningsmojligheterna ar begransade. I VTI (2012) har effekten av forandrad
tidsfordrojning for personbilar berdknats for fallet d& rundvirkestransporter ersiatts med 9o-
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tonsfordon. Tidsfordrojningen berdknas dar endast for 2-filtsvigar med begransade
omkorningsmojligheter. I tabell 14 i VIT (2012) anges att den genomsnittliga externa
marginalkostnaden for tidsfordrojning uppgar till 0,17 kr per lastbilskilometer.

Har anvander vi denna siffra i berakningarna dven om detta troligen ger en 6verskattning da
siffran dr beraknad for rundvirkestransporter med fokus pd vagar med begriansade
omkorningsmojligheter. Rapporten analyserade dven ett begransat viagnat dar tyngre fordon
var tillitna vilket antogs resultera i lingre korvdg i och med omvigar. Den anvinda
varderingen raknas upp med tillvaxt i real BNP per capita, 1,77 % per ar.

8.10  Investeringskostnad

Med inférandestrategi A tillats HCT-fordon (fordonsekipage med en bruttovikt pa upp till 74
ton, antingen med nu gillande langdbegransningar eller upp till 34 meter) i hela vagnatet.
Inledningsvis finns restriktioner for broar och vagavsnitt som inte bedoms klara tyngden av
HCT-fordon, men dessa atgardas efterhand.

Inforandestrategi B innebar att HCT-fordon tillats i ett utpekat vignat som 6ppnas upp for
HCT-fordon i etapper efterhand som forstarkningar gjorts pa kritiska avsnitt i vagnitet. Det
utpekade viagnétet har definierats av Trafikverket och utgor cirka 60 % av BK1-vignitet. Pa det
sa kallade stomnétet finns det 69 broar som behover atgardas, darutover finns ytterligare cirka
600-700 broar som behover atgirdas i det utpekade viagnitet. Trafikverket raknar med att man
kan atgirda cirka 70-80 broar per ar. Detta innebar att stomnitet kan 6ppnas for tunga
transporter cirka ett ar efter att beslut tagits, och att resten av det utpekade viagnatet beraknas
kunna vara atgardat till 2030.

I inforandestrategi C analyseras ett inforande av HCT i utpekat vagnat enligt samma princip
som i foregdende kapitel, men i kombination med en kilometerbaserad kostnad for
vagtransporter

For inforandestrategi B och C antas total investeringskostnad till 2030 vara 12 mdr dar
kostnaden bestér av 1 mdr kr farjeldgen, 8 mdr kr broar, 3 mdr kr vigar. Investeringstakten
antas vara hogre i borjan av perioden, se tabell 13. For inférandestrategi A — fritt inforande —
tillkommer kostnader efter 2030 da broar och vigar kontinuerligt forstarks och byggs om. I
denna kostnad ligger sdledes dven o6kad kostnad for drift och underhall Kostnaden antas vara
1/3 av investeringskostnaden per &ar, dvs 220 milj kr per ar. Investeringskostnaderna
multipliceras med Skattefaktorn 1,3.

Tabell 67. Investeringstakt for 2018-2030 for Strategi B och C

Total investeringskostnad milj kr Arlig investeringstakt milj kr/ar
2018 - 2024 2024 - 2030 2018-2024 2025-2030

8 000 4 000 1143 667
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