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Sammanfattning

High Capacity Transports (HCT) ar ett samlingsbegrepp for transporter med fordon som har
hogre kapacitet &n vad som normalt ar tillatet med befintligt regelverk. Denna forstudie ar en
del av det Fol-program fér HCT som initierades av Trafikverket under hésten 2011.

Syftet med denna forstudie ar att identifiera vilka typer av transporter som kan vara lampliga
for HCT-ekipage i Sverige. Det finns ett antal olika dimensioner som &r av intresse:

* Varuslag. Gar det att identifiera vissa varuslag eller branscher som sarskilt lampade for
HCT-transporter?

* Varufloden. Gar det att identifiera regioner och/eller strak som tack vare sin volym vore
intressanta for HCT-transporter?

* Fordonstyper. Finns det vissa fordonstyper som ar sarskilt intressanta?

* Begransningar. Hur ser infrastrukturen ut? Finns det begransningar som skulle hindra
ett inféorande av HCT?

Av praktiska skal ar studien begransad till svensk vagburen inrikestrafik da det ar inom detta
segment som data finns tillgdnglig. Volymer som lastas/lossas i till exempel hamnar rédknas som
inrikestrafik inom landet.

Slutsatsen ar att inom ratt varusegment kan HCT vara ett mycket bra alternativ for varudgaren:

* Malm och andra produkter fran utvinning. Korta avstdnd, ofta lokalt vagnat,
tidsbegransat och med kort varsel. Stor potential men kraver snabb och effektiv
tillstandsprocess.

* Livsmedel, drycker och tobak. Stora, stabila floden, ofta pa stora vagar. Har kan HCT
systematiseras i storre skala.

* Produkter fran jordbruk, skogsbruk. Stora fordon som lastar mycket gods och kor
langa avstand. Att just rundvirke (som utgdér majoriteten av godset i gruppen) lampar
sig for HCT ar redan ett faktum i och med ETT-projektet. Dessa transporter sker ofta pa
mindre vagar vilket kan utgéra problem.

* Trad och varor av tra och kork (exkl. mobler). Stora, langa floden, i detta fall fraimst av
flis, papper och sdgade travaror. Aven hiar kan mindre vigar bli aktuella.

Ytterligare ett varuslag, Styckegods och samlastat gods, bedoms som synnerligen intressant.
Detta dr dock en bendmning som endast dr relevant inom transportbranschen da begreppet kan
omfatta manga typer av varuslag.

Dock skall ndmnas att inforandet av HCT en komplex process med manga ingdende intressenter
och domaéner. Vart att notera ar ocksa att detta endast ar en forstudie som har, med ett
begransat dataunderlag, visat pa trolig potential for HCT i Sverige. Dock finns det flera aspekter
som behover utredas vidare, till exempel:

* Mojliga affairsmodeller och praktiskt genomférbara upplagg behoéver tas fram.

* Systemeffekter av HCT ("modal shift”) behdver utredas ytterligare.

* Trafiksdkerhetsaspekterna behover utredas vidare

* [T-system for accesshantering, 6vervakning och styrning behéver vidareutvecklas och
testas i stor skala






Abstract

High Capacity Transports (HCT) is a collective term encompassing transports using vehicles
with higher capacity than what normally is allowed according to existing regulations. This pre-
study is a part of the national R&D program for HCT that was initiated by the Swedish Road
Transport Administration in 2011.

The purpose of this study is to identify types of transports that would be feasible to use the HCT
concept with in Sweden. There are a number of dimensions of interest:

* (Goods type. Is it possible to identify certain product groups or industries as particularly
suited for HCT ?

* Product flows. Is it possible to identify regions and/or corridors that, based on their
volume, would be suited for HCT?

* Vehicle types. Can certain vehicle types be identified as particularly suited for HCT?

* Limitations. What does the infrastructure look like? Are there limitations that would
affect HCT implementation negatively?

For practical reasons, this study is limited to Swedish road based traffic. Volumes
loadad/unloaded in ports are considered as part of the domestic traffic.

The study concludes that, in the right product segments, HCT can be a very good option for the
transport buyer:

* Ore and other products from mining
* Food, beverages and tobacco

* Products from farming/forestry

*  Wood and products from wood

Another cargo type, General cargo and consolidated cargo, is also particularly interesting for
HCT. However, this is a term that is used in the transport section as a common name for various
types of goods, which means that the actual product types can vary gratly within this segment.

The introduction of HCT is a complex process with several stakeholders and domains involved.
[t is also worth noting that this is just a pre-study that has, with a limited dataset, shown a
probable potential for HCT in Sweden. There are several aspects that need to be conisdered and
studied further, for instance:

* Possible business models

* Systemic effects of HCT (modal shift)
* Safety aspects

* ICT-systems for access control






Férord

Denna foérstudie ar en del av det Fol-program for High Capacity Transports (HCT) som
initierades av Trafikverket under hosten 2011. Programmet, vars deltagare inkluderar
representanter for universitet, myndigheter, fordonstillverkare och transportféretag
administreras av det gemensamma initiativet CLOSER. Studien ar genomfoérd inom ramen for
Northern LEAD (Chalmers tekniska hogskola i samarbete med Handelshégskolan vid Goteborgs
universitet).

High Capacity Transports dr ett samlingsbegrepp for transporter med fordon som har hégre
kapacitet dn vad som normalt ar tillatet med befintligt regelverk. Med hogre kapacitet avses har
bade langd och vikt (inte nédvandigtvis bada tva). Genom sirskilda myndighetsbeslut kan en
transportor under vissa betingelser fa tillstand till ett undantag fran bestdimmelserna. Exempel
pa detta kan ses i det uppmarksammade ETT-projektet (En Trave Till) dar
rundvirkestransporter med langre ekipage tillats pa vissa viagar och under vissa forutsattningar.

Denna studie har bestillts med syftet att géra en forsta utredning kring de kommersiella
aspekterna av HCT, vilka typer av transporter och varuslag som kan tdnkas vara lampade for
HCT-transport.

Juni 2013

Per Olof Arnds, projektledare



1 Bakgrund

Idag (2012) ar transport med langa (> 25,25 m) och/eller tunga (> 60 ton) fordon inte tillatna i
svensk vagtrafik. Flera forsok pagar, har genomforts eller ar planerade dar olika aspekter skall
studeras och utvirderas. De huvudsakliga skélen till att dessa fordon ar intressanta ar:

» Okad trafikeffektivitet eftersom mer transportarbete (tonkm) per enhet trafikarbete
(fordonskm) kan produceras

¢ Okad transportproduktivitet som kan ge 6kad l6nsamhet fér transportérer och
speditérer om priser och skatter 4r desamma. Kan ocksa ge lagre transportpriser for
varudgarna och darmed en konkurrenskraftigare svensk industri.

e Okad sikerhet eftersom firre antal fordon pé vigarna betyder att
antalet "lastbilsfronter” blir farre. Dartill kommer att man skulle kunna kriva en
forbattrad sakerhet pa HCT jamfort med andra fordon, inklusive battre 6vervakning.

* Baittre infrastruktureffektivitet eftersom mer gods far plats pa en kortare vagstracka
vilket medfor ett minskat behov av investeringar i infrastruktur samt mindre trangsel
och restidsforluster for andra trafikanter.

* Minskat slitage av vigbanan om axeltrycket sanks (fler axlar per ekipage dn vad som
motiveras av den 6kade bruttovikten).

* Minskad miljopaverkan genom bittre Energieffektivitet per tonkm. En
gynnsammare kvot nyttolast/totalvikt samt att en drivlina férbrukar mindre bréansle dn
tva, aven om den drar en tyngre last.

For narvarande haller effekterna av ett inférande av HCT pa att studeras utifran flera
perspektiv, varav denna rapport ar en forstudie utifran ett av dessa.



2 Om Fol-programmet for HCT
Programmet leds av CLOSER pa uppdrag av Trafikverket.

Programmet syftar till att skapa forutsattningar for introduktion av HCT pa en utpekad del av
det svenska vagnatet genom att beskriva och utveckla tillstdnds- och problembilder,
utvecklingsbehov, méjliga 16sningar och att testa och demonstrera dessa.

Detta bidrar till transportpolitisk och naringspolitisk nytta genom att:

* Oka tillgingligheten genom att nyttiggéra kapaciteten i befintliga transportsystem.
» Oka avkastningen av tidigare infrastrukturinvesteringar.

» Oka sikerheten for tunga transporter.

* Oka konkurrenskraften hos svensk fordons- och transportindustri.

* Minska behovet av nya infrastrukturinvesteringar.

* Minska energianvdandningen och koldioxidutslappen

* Minska utsldapp av reglerade emissioner (g/tonkm av NOx, CO, HC och PM)

2.1 Om studien

Syftet med denna forstudie ar att identifiera vilka typer av transporter som kan vara lampliga
for HCT-ekipage i Sverige. Det finns ett antal olika dimensioner som &r av intresse:

* Varuslag. Gar det att identifiera vissa varuslag eller branscher som sarskilt lampade for
HCT-transporter?

* Varufloden. Gar det att identifiera regioner och/eller strak som tack vare sin volym vore
intressanta for HCT-transporter?

* Fordonstyper. Finns det vissa fordonstyper som ar sarskilt intressanta?

* Begransningar. Hur ser infrastrukturen ut? Finns det begransningar som skulle hindra
ett inféorande av HCT?

Av praktiska skél ar studien begransad till svensk vagburen inrikestrafik da det dr inom detta
segment som data finns tillgdnglig. Volymer som lastas/lossas i till exempel hamnar rdknas som
inrikestrafik inom landet.

2.1.1 Om Northern LEAD

Transportforskningen vid Chalmers och Goteborgs Universitet har en sedan lang tid
valetablerad stillning i inte bara Sverige utan ocksa internationellt. Northern LEAD &r ett
kompetenscenter inom logistik som drivs tillsammans av Chalmers och G6teborgs Universitet
med stod av Logistik och Transportstiftelsen LTS. Inom Northern LEAD bedrivs forskningen i
fem storre forskargrupper men dven av individuella forskare fran andra relaterade omraden.
Totalt omfattar Northern LEAD 70-talet forskare vid de bada universiteten.

Detta uppdrag har utférts inom ramen for Northern LEAD med representanter fran tva av de
fem storsta forskargrupperna.



3 Metod

Datainsamling har skett i tvd omgangar. | férsta skedet studerades befintlig data, statistik och
publicerat material. I andra skedet har intervjuer gjorts med representanter for nagra tinkbara
anvandare av HCT, till exempel varudgare och transportorer.

Forsta skedet har handlat om att identifiera relevanta floden i landet, bland annat med avseende
pa:

* Varuslag

o Transportarbete

o Trafikarbete

o Godsmangd

o Antal transporter
* Typ av lastbdrare (typ av enhet, tex container, trailer etc)
* Regionala floden

Intervjuerna har syftat till att ytterligare utréna aspekter av HCT som kanske inte framkommer
i det publicerade materialet.

Analysen utgar fran tva separata ramverk, som sedan kombineras. Det forsta ramverket ar en
intressentmodell som beskriver de olika intressenterna runt inférande och drift av HCT i
Sverige (till exempel Fordonstillverkare, Varudgare, Transportor och Infrastrukturhallare). Det
andra ramverket ar en modell 6ver de olika domdner som samverkar runt inférandet och
driften av HCT i Sverige (Teknologi, Infrastruktur, Affirsprocesser/Varufléden samt
Regelverk/Policies).

Utifran dessa bada modeller analyseras sedan forutsattningarna for HCT mot bakgrund av den
data som samlats in.



4 Kort om High Capacity Transports

Enligt Bergqvist och Behrends (2011), dr den Europeiska Kommissionen i nulaget pa gang att
undersdka ramverket for dimensioner och vikter for tunga godslastbilar. Idag finns nationella
undantag, exempelvis i Sverige, men en forandring pa europeisk niva skulle ocksa tillata langre
och tyngre bilar pa internationella turer. I vilket fall som helst ar detta ett valdigt debatterat
amne. Anhdngare menar pa att det kan bli en reduktion i lastbiltrafik genom att lastbilarna blir
storre och langre per fordon. Skeptiker menar pa att de lagre operationella kostnaderna kan ha
en negativ effekt pa miljon, da miljomassigt battre transportslag, sdsom bat och tag, kanske far
vika pa foten till fordel for de billigare lastbilarna samt att man inte helt tar hdnsyn till den
trafikgenererande effekt som skulle kunna ha negativa effekter sisom exempelvis
trafikstockningar. Bergqvist and Behrends (2011) hdvdar daremot att fran ett svenskt
perspektiv har erfarenheten med ldangre lastbilar varit “mestadels positivt”. I en studie av
Akerman and Johnsson (2007) hivdades effekterna vara positiva for ekonomin och miljon samt
dven att trafiksdkerheten inte paverkades negativt. Bergqvist and Behrends (2011) pekar pa en
studie gjord av Doll et al. (2009), som kommer fram till att extra langa och eventuellt ocksa
tyngre fordonskombinationer skulle skapa en avsevard forflyttning fran tag till lastbil, 10-30
procent av tdgcontainrar, med en forvarrande effekt pa miljon och sdkerheten McKinnon (2008).
Andra potentiella negativa effekter ar inducering av trafik, en potentiell 6kning i
svarighetsgraden av olyckor pga av tyngre last och storlek samt en 6kning av utgifter for
infrastruktur (McKinnon, 2008).

Bergqvist and Behrends (2011) sjdlva bygger sin tes i artikeln att kostnadsreduktionerna
genom att anvdnda HCT fordon skulle framja fére och eftertransporter i intermodala kedjor,
genom att flytta gods fran lastbil till mindre utslappsintensiva vag-tag kombinationer. Tindall i
en intervju fran 2005, en foresprakare for konceptet, tar upp en rad olika fordelar fér en engelsk
kontext. Billigare lastbilstransporter, minskade utslapp pa grund av farre lastbilar pa vag. I en
EU rapport fran 2009 studeras de tekniska aspekterna av HCT fordon (Leduc, 2009). 1
slutsatserna papekas vikten av att bibehalla en hog fyllnadsgrad (65-70 procent) for att dessa
fordon ska vara mer energieffektiva 4n motsvarande 40 ton fordon. HCT fordon boér rimligen ha
en battre aerodynamisk formaga och de fann ingen direkt sikerhetsproblematik och det ar i
nuldget osdkert om HCT innebar en 6kad grad av forslitning pa asfalten. De papekar att det
viktiga inte dr den totala vikten pa fordonet utan snarare lastférdelningen per axel. Ett tyngre
fordon behdver inte nodvandigtvis innebara stérre axelbelastningen da lasten ar férdelad pa ett
storre antal axlar. I detta avseende ar det viktigt att analysera olika lastbilskonfigurationer for
att finna de som ar "minst aggressiva” med avseende pa asfaltsslitage. Nar det kommer till broar
sa ar inte axeltrycket det viktiga, utan har spelar totalvikten en storre roll. Fortsatta studier pa
omradet efterlyses samtidigt av Leduc (2009).

En internationell litteraturgenomgang gjord av Vierth and Mellin (2008) pa dimensioner av
lastbilar och mojligheter att 6ka maximala vikten och goéra lastbilarna langre visar varierade
resultat. Tyska och brittiska studier kommer till slutsatsen att langre, hogre och tyngre lastbilar
kommer att minska overflyttnigen till andra trafikslag och pa sa satt forsvarar forutsattningarna
for exempelvis jarnvagen. Studier utférda i Sverige av Vierth and Mellin (2008) och av den
Europeiska Kommissionen visar att en 6kning av dimensionerna av lastbilar till svensk standard
i Sverige skulle kunna ha en positiv effekt pa miljon om man parallellt ocksa satsar pa jarnvag.
Att tilldta dubbeldackarlastbilar och s.k. Road trains skulle krdva mer investeringar pa andra
trafikslag for att kunna uppratthalla konkurrenskraften for dessa. En utforlig UK rapport
sammanfattar att en potentiell forflyttning bort fran andra transportslag ar troligt och att HCT
(eller LHV som de kallar det) har operationella begransningar och inte kan framféras utan
forandringar i infrastrukturen, utveckla dedikerade rutter samt dndra visa fartbegransningar
(Knight 2008). For urbana godstransporter ar trenden inte mot langre och tyngre fordon, da
vikt, dimensioner och emissionsrestriktioner &mnar begransa den fysiska degraderingen av



stadsinfrastrukturen, utslapp i staden och oljud. Operatdrena har ocksa papekat att det inte
finns nagon direkt fordel med storre och tyngre fordon i staden.

NERA (1997) uppskattar att en 6kning i maximal lastbilsvikt fran 38 till 44 ton skulle innebara
en overflyttning av ungefar 5 procent av godstonkm fran jarnvag till vag. Sifforna fran NERA var
baserade pa subjektiva bedomningar av industrispecialister, enligt McKinnon (2005). OXERA
(1999) sammanfattar, fritt 6versatt fran engelska, med att “den potentiella trafikforlusten matt i
tonkm till fordel for lastbilar skulle hamna i haradet 7-19 procent beroende pa nivan av skatt pa
de nya 44 tonnarna.” Vidare baserade OXERA studien sina resultat pa relativt gamla
elasticitetssiffror fran nordamerikanska godsmarknaden. Idag ar Storbritanniens standard for
HCT 16,5 m langa och 44 ton tunga. Undantagsvis anvands ocksa nagra langre och tyngre fordon,
exempelvis en 18,75 m lang kombination och héogre dubbeldacksvarianter. I rapporten av
Knight et al (2008) kommer man till slutsatsen att 6kningen av maximalt tillatna vikt fran 41 till
44 ton hade reducerat fordonskm, godstransportkostnader och miljopaverkan. Senare i
rapporten kommer de ocksa fram till att om man skulle tillata 25,25 m langa fordon skulle det
utgora ett allvarligt hot mot delar av jarnvagsmarknaden, framfor allt for deep sea
containermarknaden. Omkring 8-18 procent av jarnvagstonantalet skulle flyttas till HCT som
vagde 60 ton eller mer i maxvikt. Samma studie ndmner ocksa att vigslitagefaktorer dr andra
viktiga faktorer att ta med i berdkningarna, sa dven investering i infrastruktur sisom nya broar
och parkeringsanldggningar.

For att fa ett historiskt perspektiv pa fragan om langre och tyngre lastbilar ar det vart att nimna
att fragan har varit upp pa tapeten under en langre tid i Europa, som MTRU 2007 kom fram till.
Armitage-rapporten var den storsta studien som undersokte anvindandet av stérre och langre
fordon under sin tid. Allmdnheten skulle da forsikras att efter den tidens 6kningar i tillaten
maxvikt och langd, skulle det rdcka. [ paragraf 311: “Implementeringen av forslaget som vi
skapat for de nya matten for lastbilar skulle eliminera hotet for storre och storre lastbilar och
kanslan av visuella intrang som dessa skapar”. Som MTRU sammanfattar sa 6verstegs
maximalldngden pa 15,5 meter redan 1990.
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fuel efficiency and |gssesssseeenssss Modal shift to road

N emission levels
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(vehlcle kms) n arger eavier ower venicle operating costs
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externalities Accident costs" """ Vehicle safety || £ ‘ Net economic benefit
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— | OOVE CIEELS rdeaaas

Figur 1 Analysramverk for att bedoma ekonomiska fordelar av HCT (McKinnon 2012).

Innebar da langre och tyngre lastbilar att man férbattrar anvdndandet av den totala
fordonskapaciteten? I McKinnons analysramverk ovan illustreras komplexiteten av att positiva
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och negativa effekter samexisterar. Forskningen har identifierat drivkrafter som gar i bada
riktningarna, enligt Knight (2008). Okning i tilldten lingd och vikt kan férbittra matchningen av
fordonskapacitet mot forsiandelsestorlek. A andra sidan kan det uppstd problem med att hitta
passande returlaster till HCT och detta kan minska anvandningsgraden. De sammanfattar att
dessa tva drivkrafter har lika stor effekt pa anvdndandet och introduceringen av HCT skulle
darfor varken forsamra eller forbattra fyllnadsgraden. Dock argumenterar McKinnon for att
betydande bevis nu finns som bekraftar att 6kad vikt och langd pa lastbilar medfor betydande
ekonomiska, miljomaéssiga och sakerhetsmassiga fordelar (McKinnon 2012).
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5 Nuldge

Detta avsnitt redogor for de kvantitativa data som studerats. Den statistik som finns tillganglig
kan framst hanforas till tva separata utredningar - Lastbilsundersékningen! och
Varuflodesundersokningen?.

Forutom dessa bada undersokningar finns dven viss data rorande flaskhalsar i infrastrukturen
gallande tillaten totalvikt pa broar och av-/pafarter.

5.1 Vad skall matas?
Sett ur ett HCT-perspektiv ar det av sarskilt intresse att utréna foljande:

* Hur ser den svenska lastbilstrafiken ut vad galler fordonsstorlekar, godsmangd,
transportavstand, transport- och trafikarbete, regionala skillnader och flodesbalanser?

* Hur ser infrastrukturen ut idag? Vilka ar flaskhalsarna?

¢ Vilka varutyper som transporteras mest (transportarbete, godsmangd). Detta indikerar
varuslag som kan gynnas av storskalig implementering av HCT.

* Vilka typer av fordon/karosserier som anvdnds mest (trafikarbete, antal transporter,
transportarbete, godsmangd). Indikerar potential for befintliga enhetslaster.

5.1.1 Om kéllorna
Den forsta kallan ar Lastbilstrafik 2010 - dven kallad Lastbilsundersékningen (Trafikanalys
2011a). Trafikanalys publicerar denna undersékning som beskrivs enligt:

“Undersékningen omfattar svenskregistrerade lastbilar/dragbilar med en
maxlastvikt pa 3,5 ton eller mer. Data samlas in via en EU-reglerad
enkdtundersékning riktade till cirka 12 000 svenskregistrerade lastbilar varje
dr som transporterar varor pd vdg. Statistiken innehdller uppgifter om bland
annat transporter, kérda kilometer, lastad godsmdngd, varuslag och
transportarbete. Resultaten redovisas varje kvartal samt fér varje helt dr.”

Lastbilsundersékningen innehaller sédledes data om transportbranschen och dess verksamhet.

Inom ramen fér denna studie har ett utokat dataunderlag fér 2009 och 2010 anvants dar ett
antal variabler har siarredovisats for fem av lasttyperna (inkluderar container, vaxelflak,
pallastat, sjalvgaende mobila enheter samt andra ej sjdlvgdende mobila enheter)3. I underlaget
saknas fast och flytande bulkgods samt 6vriga (inklusive okdnda) lasttyper. Dock kan en hel del
om dessa ldsas ut ur den publikt publicerade statistiken.

Aven Varuflodesundersokningen (VFU) publiceras av Trafikanalys (Trafikanalys 2010).
Varuflodesundersokningen genomfors vart fjarde ar och senast den utférdes var for 2009.
Omfattningen beskrivs enligt:

“Undersékningen genomférs som en urvalsundersékning av arbetsstdllen inom
branscherna gruvor och mineralutvinning, tillverkningsindustri och partihandel.

! http://trafa.se/sv/Statistik/Vagtrafik/Lastbilstrafik/
2 http://trafa.se/sv/Statistik/Varufloden/

3 En lista 6ver alla lasttyper finns har:
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/Fordon/fordonsregler/Koder-for-
fordonsuppgifter/Karosserikoder/Lastbil/
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Vissa branscher tillhandahdller uppgifter frdn administrativa material,
exempelvis spannmdl och sockerbetor.

Undersékningen genomfdrs med cirka tre drs intervall. Den senaste
undersdkningen genomférdes under 2004/2005. Varuflédesundersékningen har
genomfarts tidigare tvd gdnger i form av provundersékningar - vdren 1996 och
4:e kvartalet 1998 — samt i full skala dr 2001.”

Till skillnad fran Lastbilsundersokningen fokuserar VFU pa varudgarna och deras floden. I
undersokningen ingar saledes inte transport- och trafikarbete utan istillet vikt, varde, lasttyp,
varuslag och region. Gemensamma variabler mellan de bada undersékningarna ar vikt och
lasttyp samt till viss del region. Undersdkningarna skiljer sig dock mycket at vad galler metodik
och resultat vilket forsvarar jamforelser. Detta ocksa tas upp i den metodrapport som
publicerats i anslutning till VFU (Trafikanalys 2011b). Vad galler till exempel varuslag ar
uppdelningen i VFU annorlunda jamfort med Lastbilsundersokningen vilket leder svarigheter
att hitta direkta 6verenstimmelser mellan de bada undersdkningarna.

5.2 Lastbilstransporter i Sverige
Av landets totala transportarbete (tonkm) utférs den absoluta merparten av stora, tunga
ekipage. Over 80% utfors av ekipage som lastar mer 4n 30 ton (se Figur 2 nedan).

50%

40%

30%

Andel

20%

10%

s N "

09,9 10-19,9 20-29.9 30-39,9 40499 50-

B Genomsnitt 2000-2009 B2010

Figur 2 Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar fordelat pa ekipagets maximilastvikt (ton) ar
2010 och genomsnittet for aren 2000-2009. Andel av total inrikes transportarbete, procent (Trafikanalys
2011a).

Studeras transportarbetet i forhadllande till ldngden pa transporterna framtrader en annan bild.
Har syns en betydligt jimnare férdelning procentuellt sett. Med en liten 6vervikt pa strackor
mellan 20-30 mil ar det tydligt att 2010 var ett ar dd en allt storre del av det svenska
transportarbetet producerades pa langre striackor an tidigare. I Figur 3 nedan syns speciellt
segmentet mellan 50-70 mil som 6kat markant pa bekostnad av kortare strackor. Detta skulle
till exempel kunna vara ett tecken pa hur en 6kad centralisering av lagerpunkter nu slar igenom
i statistiken.
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Figur 3 Inrikes godstransportarbete med svenska lastbilar fordelat pa transportens lingd i kilometer ar
2010 jamfort med genomsnittet for aren 2000-2009. Procent av total inrikes transportarbete (Trafikanalys
2011a).

Till detta hor ocksa det faktum att det svenska transportarbetet 6kade med 3,5 % jamfort med
2009.

[ Lastbilsundersékningen forekommer totalt sju olika lasttyper:

* Flakbilar

* Skapbilar

* Tankbilar

* Bankebilar (timmerbilar)

* Dragbilar

e Utbytbara karosserier och containers
e Ovriga

Det 4r gruppen "Ovriga” som star for storsta andelen transporter. Inom denna grupp ryms
transporter med bland annat f6ljande karosserityper:

* Skapbilar med inredning

¢ Tackt lastutrymme med gardinsidor
* Rullflaksvéaxlare och vaxelflaksfordon
* Betongfordon

*  Dumperfordon

* Fordonstransport

* Fordon for transport av byggelement
* Djurtransporter

* Avfallstransporter
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Som synes i listan ovan sa innehdller gruppen Ovriga en stor méngd olika typer. I Tabell 1 nedan
ar karosserityperna rankade efter ett antal parametrar sdsom transport- och trafikarbete med

mera.

Tabell 1 Antal transporter, trafik- och transportarbete samt godsmingd (Lastbilsundersékningen och
Varuflédesundersokningen), rankade efter lasttyp. Siffror inom parentes avser % av totalen for varje kolumn.
Avser endast transporter med last utforda i Sverige med svenska lastbilar (Trafikanalys 2011a, Trafikanalys

2011b).
Antal , Transport- Godsmingd Godsmingd
Trafikarbete
transporter arbete LBU VFU
1 Ovriga (41%) Skapbilar (44%) Skapbilar (36%) Ovriga (32%) A“d“(‘fl"(,‘f)typer
B - - : Pallastat gods
2  Sképbilar (24%) Ovriga (25%) Ovriga (21%) Flakbilar (24%) (22%)
3 Flakbilar (19%) Dragbilar (13%) Dragbilar (13%) Skapbilar (15%) Fasi;’g},}(‘?ds
4  Dragbilar (9%) Flakbilar (9%) Flakbilar (12%) Bankebilar (13%) Flyta“(dle;;;‘)lkg"ds
Stora containrar,
vaxelflak och andra
5 Bankebilar (4%) Bankebilar (5%) Bankebilar (11%) Dragbilar (13%) utbytbara enheter,
20 fot eller mer
(5%)

Enligt tabellen ovan star det dven klart att skapbilar star for storsta andelen transportarbete
(36% av totalen). Nastan halften (48%) av skapbilarnas transportarbete sker med dessutom
bilar utrustade med kyl- eller frysaggregat. Det ar tydligt att kategorin Ovriga stér for en stor del
av transporterna, transport- och trafikarbetet samt godsméangden, men det gar tyvarr inte att
med befintligt underlag utldsa exakt vilka karosserityper som avses i denna grupp. Vart att
notera ar dven att parametern Lasttyp i Varufloédesundersokningen inte stimmer 6verens med
karosserityper fran Lastbilsundersékningen.

[ Tabell 2 nedan visas data fér tomtransporter. Vad galler antalet transporter ar det tydligt att
flakbilar star for absolut storsta andelen tomtransporter (40% av alla). Per karosserityp ar det
ocksa tydligt att banke-, flak- och tankbilar ar sa kallade "max 50%”-fordon, dvs de kor ofta utan
last en vag. Dock framgar det att av kord striacka ar det inte likadant (annat dn fér bankebilar)
vilket indikerar att bade flak- och tankbilar ar effektivare nar det kommer till trafikarbete dn
vad som skulle kunna héirledas fran antalet tomtransporter.
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Tabell 2 Transporter utan last. Dels visas andelen av totala antalet transporter respektive km. Dels visas
andelen av alla transporter respektive km for aktuell karosserityp. Avser endast transporter utan last
utforda i Sverige med svenska lastbilar (Trafikanalys 2011a, Trafikanalys 2011b).

Antal . - .. -
Antal transporter Kord striacka Kord striacka
transporter P utan last utan last
utan last utan last (andel av totala (andel av total striacka
(andel av totala antalet . (andel :V alla a strickan for alla med aktuell
tomtransporter) akt:laellllslg::oesls.::typ) tomtransporter) karosserityp)
Flakbilar (40%) Bankebilar (50%) Flakbilar (25%) Bankebilar (46%)
Ovriga (20%) Flakbilar (47%) Skapbilar (20%) Flakbilar (39%)
Skapbilar (14%) Tankbilar (46%) Bankebilar (17%) Tankbilar (34%)
Dragbilar (12%) Dragbilar (35%) Dragbilar (17%) Dragbilar (24%)
Bankebilar (10%) Skapbilar (20%) Ovriga (14%) Ovriga (12%)

5.3 Varugrupper

Som synes i figur Figur 4 nedan sa star fem av varugrupperna for en stor del av de totala
transporterna (ca 70% for de relevanta lasttyperna, baserat pa Lastbilsundersokningen). Dessa
varugrupper star vidare for ca 47% av antalet transporter, 60% av antalet ton samt 63% av
totala trafikarbetet.
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Styckegods och samlastat gods

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Livsmedel, drycker och tobak

Tra och varor av trd och kork (exkl.mébler),..
Malm, andra produkter fran utvinning
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber,..
Utrustning fér transport och gods

Andra varor, ej tidigare specificerade
Maskiner och instrument

Post och paket

Transportutrustning

Mébler och andra tillverkade varor

Kol, raolja och naturgas

Textil, beklddnadsvaror, |&dder och ladervaror
Flyttgods, fordon fér reparation
Oidentifierbart gods

0 2000 4 000 6 000 8 000 10 000
Miljoner tonkilometer

22009 ®2010

Figur 4 Inrikes godstransporter (i miljoner tonkilometer) med svenska lastbilar féordelat pa varugrupper
under aren 2009 och 2010 (Trafikanalys 2011a).

Varugruppen Styckegods och samlastat gods ar svar att definiera da exakta varuslag inte finns
registrerat. Det antas att denna typ av gods till storsta delen transporteras av de stora
speditorerna (DB Schenker, DHL, DSV, Posten Logistik, Green Cargo).

[ Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske ingar spannmal, potatis, sockerbetor, farsk frukt
och farska gronsaker, skogsbruksprodukter, levande vaxter, levande djur, obearbetad mjolk,
vegetabiliska och animaliska produkter samt fisk. Rundvirke star har for nastan 80% av den
totala godsvolymen.

Livsmedel, drycker och tobak innehaller, forutom de uppenbara livsmedlen, dven beredda
produkter sdsom hallbarhetsbehandlad fisk.

Tra och varor av trd och kork (exklusive mdbler) innehaller &ven massa, papper och
pappersvaror samt trycksaker och ljudmedia. Overligset storst i denna grupp ér flis och tra-
/sagavfall (46%). Sagade travaror star for 20% av godset och papper samt pappersvaror for
21%.

Gruppen Malm och andra produkter fran utvinning domineras totalt av undergruppen jord, sten
och sand som utgdr hela 96% av godsvolymen.

Ser man pa tomtransporterna som ar forknippade med de olika varuslagen syns en tydlig
overvikt pa de bada grupperna Malm (mest jord, sten och sand) och Skogsprodukter (mest
rundvirke). I dessa varugrupper ligger tomkdrningarna pa mer dn 35% av totala striackan (se
Figur 5 nedan).
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Malm, andra produkter fran utvinning je—
Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
Flyttgods, fordon for reparation
Andra icke-metalliska mineraliska produkter
Kemikalier, kemiska produkter, konstfiber, gummi-...
Tra och varor av tra och kork (exkl.mobler), massa,...
Andra varor, €j tidigare specificerade
Mobler och andra tillverkade varor
Maskiner och instrument
Metallvaror exkl. maskiner och utrustning
Hushallsavfall, annat avfall och returravara
Transportutrustning

Livsmedel, drycker och tobak
Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror
Post och paket -
Utrustning for transport och gods "
Styckegods och samlastat gods ]

0% 10% 20% 30% 40% 50%

M andel 2009 M andel 2010

Figur 5 Inrikes godstransporter (i 1 000-tal korda kilometer) med svenska lastbilar fordelat pa varugrupper,
ar 2010. Andel korda kilometer utan last kopplat till varugrupp av totalt antal korda kilometer, i procent
(Trafikanalys 2011a).

[ Lastbilsundersokningen anvands varukoder enligt NST2007, fér det mesta summerat pa
huvudgrupp (i vissa fall sarredovisas undergrupper). I Varuflodesundersékningen férekommer
en annan uppdelning, vilket gor direkta jamforelser svara. [ Figur 6 nedan visas varugrupper
sorterade efter vikt enligt Varufloédesundersékningen. Notera att dessa siffror inkluderar alla
trafikslag.
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Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske

Jord, sten och byggmaterial

Raolja, naturgas, kol, fasta och flytande brénslen inkl. tjara _
Livsmedel, drycker och tobak _‘

Papper och pappersmassa

Tra och produkter av trd och kork

Malm och andra produkter fran utvinning (ej jord, sten grus och sand)

Hogforadlade varor

Metaller och metallvaror exkl. maskiner och utrustning

Kemiska produkter (ej konsumtionsvaror, t.ex. ldkemedel)

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000

Figur 6 Varugrupper sorterade efter vikt. Siffrorna visar avgaende gods i 1000-tal ton (flera trafikslag).

Varugruppen Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske dominerar stort och ar har
jamforbar med motsvarande varuslag i Lastbilsundersokningen.

Jord, sten och byggmaterial innehaller varor fran bade Malm och 6vriga produkter fran
utvinning men aven fran gruppen Andra icke-metalliska mineraliska produkter. Detta betyder
att Varuflodesundersokningen och Lastbilsundersékningen divergerar nagot med avseende pa
dessa varugrupper. Dock star det klart att dessa varuslag star for en betydande andel av godset i
Sverige (baserat pa vikt).

Aven om figuren ovan innehéller alla trafikslag ar det dven troligt att en stor del av godset

transporteras pa vag. Av den totala vikten avgaende gods utgors hela 71% av vagtrafik (se
Tabell 3 nedan).
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Tabell 3 Trafikslagsfordelning for avgaende gods enligt Varuflodesundersokningen.

Andel Andel

Trafikslag vikt varde
Vag 71% 70%
V&g och Sjofart 7% 14%
Luftfart eller luftfart i kombination med annat

trafikslag 0% 4%
Jarnvag eller jarnvag i kombination med annat

trafikslag 13% 5%
Sjofart 8% 3%
Oként 1% 3%

100% 100%

Eftersom Varuflodesundersokningen egentligen fokuserar pa transportképarnas floden saknas
vissa parametrar sdsom avstand, transportarbete etc. Dock finns det istillet information om
varuvardet. Sorterat pa viarde ges sdlunda en annan bild av varugruppernas inboérdes
storleksrelationer:

Hogforadlade varor

Tré och produkter av tréd och kork

Livsmedel, drycker och tobak

Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske

Réolja, naturgas, kol, fasta och flytande branslen inkl. tjara

Malm och andra produkter fran utvinning (ej jord, sten grus och sand)

Papper och pappersmassa

Kemiska produkter (ej konsumtionsvaror, t.ex. lakemedel)

Metaller och metallvaror exkl. maskiner och utrustning

Jord, sten och byggmaterial

900

Figur 7 Avgaende gods enligt Varuflodesundersokningen sorterat efter viarde angett i miljarder kronor,
intervallet anger 95% konfidensintervall. Notera att alla trafikslag ingar i figuren.

Hogforadlade varor star (foga forvanande) for den absolut storsta andelen av det totala vardet
pa avgdende gods i Sverige. I detta varuslag ingar typer sdsom Textilvaror, Media, Lakemedel,
Glasvaror, Transportmedel (bilar), Mobler etc.
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[ den néast storsta gruppen Tra och produkter av tra och kork ingar bland annat Massa, papper
och pappersvaror (samma varugrupp som lag pa fjarde plats i Figur 4, rankade enligt
transportarbetet).

Livsmedel dr dven har en stor grupp och detsamma giller till viss del 4&ven Produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske.

5.4 Regioner

Sverige ar ett stort land, till stora delar glest befolkat. I Figur 8 nedan visas dels
befolkningskoncentrationerna (och deras forandringstakt) samt total godsmangd per invanare i
respektive region. Som synes ar det regionerna Stockholm, Vastra Goétaland och Skane som &r de
storsta och dven snabbast vaxande rent befolkningsmassigt.
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Figur 8 Befolkningskoncentrationer och féorandringar respektive produktionsanlidggningskoncentrationer

(Trafikverket et al. 2011)
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[ Figur 9 nedan visas i absoluta tal avgaende siandningar uppdelat pa region, dels efter vikt men
aven varde.

Varuflédesundersokningen 2009
Commodity Flow Survey 2009

Varuflddesundersékningen 2009

2\\ Commodity Flow Survey 2009
sx;_\ \
/\/ (
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Totalt varde for avgaende
séndningar efter riksomraden
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Figur 9 Vikt respektive virde for avgaende gods uppdelat pa region (Trafikanalys 2010).

Bilden ovan ar trafikslagsovergripande och innehaller alltsa volymer som transporteras med
andra trafikslag.
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Att Sverige ar ett stort land med obalanser i varufléden ar ingen nyhet. Vastra Goétaland,
Stockholm och Skane ar helt dominerande vad géller mangden lastat och lossat gods. I Figur 10
nedan syns ocksa att en stor del av godset aldrig lamnar den egna regionen.

Vastra Gotaland
Stockholm
Skane
Jonkoping
Ostergdctland
Vasterbotten
Dalama
Vamland
Norrbotten
Orebro
Vastemorrand
Halland
Kalmar
Jamtland
Gavleborg
Uppsala
Vastmanland
Kronoberg
Blekinge
Sodemanland
Gotland

50 40 30 20 10 0 g 0 10 20 30 40 50

Lastad godsméangd, miljoner ton Lossad godsméangd, miljoner ton
B Utom lanet

Figur 10 Lastade och lossade godsmingder i miljoner ton med svenska lastbilar, transporterade inom
respektive utom linet, ar 2010 (Trafikanalys 2011a).

Av de tre stora regionerna dr det endast Stockholm som uppvisar nagon form av balans mellan
lastade och lossade volymer. Bade i Vastra Goétaland och Skane lastas mer dn vad som lossas
vilket indikerar viss obalans. I Figur 11 nedan visas just dessa obalanser. Langst till vanster
visas de regioner som har stor lossad mangd i forhallande till lastad. I dessa regioner finns det
salunda i teorin ett antal fordon med 6verkapacitet som saknar gods till returtransporter. Pa
andra sidan finns de regioner dar lastningsvolymen 6verstiger lossningsvolymen. Har ar det
(teoretiskt) mojligt att det kan férekomma fordonsbrist.
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Figur 11 Relativ differens mellan lastade och lossade godsmiangder for inrikes godstransporter med svenska
lastbilar efter ldn ar 2010 (Trafikanalys 2011a).

Oavsett vad som egentligen ligger bakom obalanserna sa star det klart att dessa representerar
outnyttjad potential i systemet.

5.5 Flaskhalsar i befintlig infrastruktur

[ befintligt vagnat finns idag ett antal begransningar som hindrar eller forsvarar for HCT-trafik.
Det ror sig fraimst om broar, viadukter och pafarter som tack vare deras konstruktion inte klarar
de hogre totalvikter som HCT medfor. Den tredje kdllan ar darfor i databasen TRIX som idag
anvands for att hantera dispenser. Specifikt ror det sig om tva sokningar gjorda 2012-04-23 av
Thomas Asp och Thomas Holmstrand pa Trafikverket. SOkningarna omfattar alla statliga vagar
med nummer < 500 (riksvagar samt primara ldnsvagar) och har resulterat i tva separata
tabeller, den ena med hinder som uppstar vid en last pa 74 ton och den andra vid en last pa 90
ton.

De restriktioner som anges ligger pa olika nivaer (tabellerna finns i Appendix 1):

* Extra hastighetsbegransning (80, 70, 60, 50, 30, 15, 10 km/h). HCT-fordonet maste
har kéra langsammare an ovrig trafik

e Motesforbud. HCT-fordonet far inte mota annat fordon pa bron. Detta kan kombineras
med hastighetsbegransning och dven med krav att fordonet framfors i mitten av
vagbanan.

* HCT ej tillatet. Har ar det inte tillatet att framféra HCT-fordon 6ver huvud taget.

Begransningarna for 74-tonsekipage kan sammanfattas enligt:
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* Helt stopp pa fyra broar (viag 332 och 259)

* Reducerad hastighet (80 km/h) och métesforbud pa fyra stéllen (tre broar pa E18 samt
vag 222)

* Reducerad hastighet (50 km/h) pa 36 st broar och pafarter

Pa kartbilderna nedan visas de stillen som har identifierats. Vart att notera ar att dessa bada
sokningar endast galler enskilda dispenser. Vid en generell forandring kan andra begransningar
tillkomma. Ovriga regler rérande fordonskonstruktion tillkommer (bestimmelserna giller
alltsa inte bara vikt utan dven andra parametrar).

m - | ‘ i
=y
— Dygnaker /Boiinbs ) Sodgheng
\'_ [Flaskhals)

Ockelbo

. Malung:S Gavle
\ va Aivkar
Nord-Odal m
\ . Tle
J \ Osthammar
\ L
Torsh; >\ f
245 ] /
agfors S S
—
y
@ Uppsala
nne 4 [ Norrtalje
{ Kniyst m,_,‘
Z \ @) \Enk Si h}ﬂa"
5 { ( Hallstahdmma Bping_>'9"
7 Anvika' @ ) 63 \ Lindésberg % Eal =]
“N,gl Forshaga f Vaste| Tiby Osterbker
Nord ¥ —‘\,
kedaly  AlEng | W Kadstad L N 250} (E:! smngm tockholm
Sriskoga 3
= # Orebro * adboos Eskilstuna ,l:!l:l
S ! 3"’ Kristinehama | | Sodmihe =
@ RN _Sife Obgerfors Lekeberg [,y \Botkyrka  =—F*9¢
Ams( i | . Flen 2
Goflspang’ Halisherg 57] Gnefts
Bengtsfors otlspany Hallshe Gnegts fiad
] X . ynashamn
Lax Askersund —, | Katrineholm
Dals-€ \
j200] W~ Tross
l:l‘ \4 y) e’ Es‘,‘ Nykopig
= Mariestad  Toret ‘t‘if’ Finsping ey 53]
Férgelanda >/ Norrkdping N Onelosund
. Karlsdorg Motala
afedal 0km  Lidkoping o Soderkdping
$ P T rene - Vadstena B2 | inképing
devala J e 225375.09420, 8583572.12884

Figur 12 Begrdnsningar for 74-tonsekipage, Mellansverige.
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Figur 13 Begransningar for 74-tonsekipage, sodra Sverige

Begransningarna for 90-tonsekipage kan sammanfattas enligt:

* Helt stopp pa 8 broar och pafarter (bland annat pa E4 i Stockholm, 2 stallen)

* Reducerad hastighet (80, 70, 60, 50, 30, 15, 10 km/h) och moétesforbud pa 76 stillen
(bland annat 30 broar pa E4, E6, E10, E12, E14, E18, E22 och E45)

* Reducerad hastighet (80, 70, 60, 50, 30, 15, 10 km/h) pa 147 st broar och pafarter
(bland annat 75 broar pa E4, E6, E18, E20, E22 och E45)
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Figur 15 Begransningar for 90-tonsekipage, sodra Sverige

Det foreligger alltsa stora begransningar for 90-tonsekipage i dagens infrastruktur. Manga av
dessa begransningar finns pa hogt trafikerade vagar. Begransningarna gillande 74-tonsekipage
visar pa en betydligt mer gynnsam situation, men endast ett fatal "harda” flaskhalsar i systemet.
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6 Datainsamling — kvalitativ

[ detta avsnitt presenteras resultatet av intervjuer med nagra potentiella intressenter. Da detta
ar en forstudie handlar intervjuerna framst om huruvida HCT skulle vara intressant for dessa
aktorer och under vilka betingelser.

De aktdrer som har intervjuats ar natverksoperatéren DB Schenker, terminaloperatdéren
Jernhusen samt den regionala transportéren LBC Bohusfrakt.

6.1 Natverksoperator — DB Schenker

DB Schenker har ett 30-tal terminaler i Sverige med varierande stora floden av framst pallat
styckegods men det gar dven en del partigods som komplement i dessa fordon som trafikerar
nitverket mellan terminalerna. Férutom styckegodsfordonen trafikeras deras inrikestrafik av
fjarrfordon mellan terminalernas upptagningsomraden som kor storre partier direkt mellan
avsandare och mottagare. 20% av DB Schenkers fjarrfordon ar styckegodsfordon och resten ar
saledes partigodsfordon. Gransen for vad som tas in pa terminalen och produceras som
styckegods ligger pa cirka 1000 kg eller drygt en pall, allt 6ver denna gréans gar direkt mellan
avsandare och mottagare utan att passera en terminal. Fordonen som trafikerar styckegods-
och partigodsnatverket ar vanligtvis svenska inrikesfordon med en totallangd pa 24 meter och
maxvikt pa 60 ton men det forekommer d&ven EMS-fordon med en totalvikt pa 25,25 meter med
en maxvikt pa 60 ton. I Sverige har DB Schenker mer dn 400 styckegodsrelationer mellan sina
terminaler och minst ett hundratal HCT-fordon som ar framst volymmaximerande skulle kunna
sattas i trafik relativt omgaende.

Det finns ett antal stora kundfléden i DB Schenkers verksamhet dar HCT-fordon ar ett
intressant alternativ. Fordon med storre volym an normalt, t.ex. ett duo-trailerekipage med 200
m3 lastkapacitet (jamfort med ett normalt fordon pa cirka 140 m3) hade gjort stor nytta vid
transport av konsumtionsvaror med lag densitet (exempelvis mobler). Ett ST-ekipage som har
74 tons totalvikt jAmfort med ett normalfordon som har 60 tons totalvikt pa samma langd skulle
kunna transportera produkter med hog densitet (exempelvis dricka eller stalvaror). Det
behover saledes inte vara sa att ett HCT-fordon ar bade langre/storre eller tyngre utan det kan
rdcka med en av dessa parametrar for att det skall passa bra in i produktionen av ett kundflode.
Hur manga HCT - fordon som skulle kunna séttas i trafik pa kort sikt ar svart att siga men
Mikael Carlsson pa Kallebdcks Transport sager att han ”[...] skulle stilla om hela sin
fjarrtrafiksproduktion till att producera med duo-trailers om det gick att genomfdra. Da skulle
inhdmtning och distribution ske med singeltrailer och fjarrstrackan med duo-trailer vilket ger
en mycket effektiv produktion”.
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Ett annat perspektiv ar att dela upp DB Schenkers verksamhet i vertikala marknader som mer
svarar mot isolerade varugrupper med liknande egenskaper.

* Automotive
o Vanligtvis relativt 1att gods som produktionsmaterial till bilindustrin och framst
fordon med storre volym ar intressant for detta segment.
* Chemical, Industrial, Pulp & Paper
o I detta segment forekommer lite olika forutsattningar da Chemical och Pulp &
Paper har relativt tungt gods och drar nytta av fordon med hogre totalvikt
medan Industrial har relativt latt gods och drar mest nytta av fordon med storre
volym.
* Consumer, Food
o Vanligtvis relativt 1att gods och framst fordon med storre volym &r intressant for
detta segment. Det finns dock segment framst inom Food som dricka och vissa
mejerivaror som har hég densitet och da framst drar nytta av en hogre totalvikt.
* Electronics, Fashion, Healthcare, Retail
o Vanligtvis relativt 1att gods och framst fordon med storre volym ar intressant for
detta segment.

6.2 Intermodal terminaloperator - Jernhusen

Jernhusen ager, utvecklar och forvaltar ett fastighetsbestand av stationer, stationsomraden,
underhallsdepaer och gods- och kombiterminaler langs den svenska jarnvagen. De ar ett
kommersiellt fastighetsforetag som ar heldgt av den svenska staten.

Jernhusen ager, forvaltar och utvecklar 13 godsterminaler i Sverige. Atta av dessa ar
kombiterminaler som opereras av olika terminaloperatorer.

Ett av Jernhusens mal dr att driva pa férandringar sa att kombitrafiken dkar. Generellt ar det ett
extremt fokus pa att hitta nya kostnadseffektiva och miljomassiga l6sningar. "Det ar sista raden
som galler for varuagaren. Det ar viktigt att gora bade och, effektiva lastbilslosningar och
tagtransporter.” sager Lena Hult, affarsutvecklare marknad och foérsaljning.

Jernhusen bedoémer att storre lastbilar skulle kunna vara bra om det gar att sikerstélla att
godset gar till narmaste terminal. "For att fylla en full lastbil kan man ju inte kéra runt i staden
och hiamta upp. Detta dr val mer intressant pa lite storre industriella floden ute pa
motorvagarna.”, siger Jonas Emanuelsson, systemforvaltare av informations- och it system.

All prissattning for terminalhantering sker idag per enhet vilket gor att om HCT skall bli
attraktivt for en terminaldgare som Jernhusen sa maste mangden enheter dka. Logistiken pa
terminalen skulle teoretiskt kunna innebara firre men storre enheter. Vikten pa enskilda
lastbarare kan da bli ett problem om den 6verstiger 40 ton. De truckar som anvands idag klarar
max 45 ton. Det dr viktigt att terminalens mobila hanteringsenheter (reach stackers) jobbar
hela tiden. 20 tunga enheter ar alltsa samre for Jernhusen dn 40 fulla. Ett viktigt prestandamatt
for en terminal ar antalet lyft man kan prestera.

Jernhusen beddmer att deras anldggningar bor klara langre lastbilsekipage vad galler vikter och
svangradier etc. Ddremot ligger de flesta av deras terminaler centralt placerade, vilket kan
medfoéra problem for in- och utfléden av HCT-ekipage via vagnatet.

Terminalerna i Jonképing, Borldnge och Sundsvall ndmns som exempel pa terminaler som

kanske kan vara intressanta for HCT. Lika sd ndmns basindustri med stor andel tunga
transporter och med stora floden som intressant.
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Det finns en viss oro for att HCT blir en konkurrent till tagtransporter. Att man borjar kéra langa
tunga transporter pa vagarna istillet. En del av terminalerna har idag platsbrist, vilket skulle
kunna leda till att HCT medfor en minskad belastning pa dessa.

6.3 Regional vagtransportor — LBC Bohusfrakt

LBC Bohusfrakt ar en lastbilcentral baserad i norra Bohuslan (Stromstad och Dingle). Precis
som ovriga foretag av samma typ dar LBC Bohusfrakt medlemsdgt och bedriver i huvudsak
regional verksamhet inom flera olika affirsomraden. Férutom rena godstransporter mellan
olika foretag transporterar LBC Bohusfrakt mycket anldggningsmaterial (jord, sten, sand).
Foretagets fordonspark bestar av drygt 70 ekipage. VD Mikael Jansson berattar om ett av de
stora uppdragen som foretaget har: transport av konserver at Abba Seafood mellan
produktionsanldggningen i Kungshamn och centrallagret i Uddevalla. Transporten sker idag
med Kyltrailers och skulle - om s3 tilldts - kunna ske med duo-trailerekipage. Detta skulle i sa
fall krava tillstand fran de lokala infrastrukturhallarna da flera av vigarna som trafikeras med
detta gods ar kommunala.

En annan typ av HCT som skulle vara intressant ar inom bygg- och anldggningssektorn.

Foretaget transporterar stora mangder fyllnads- och beldggningsmaterial och en 6kad
fordonskapacitet skulle omedelbart medféra en stor effektivisering, menar Mikael Jansson.
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7 Analys

7.1 Varugrupper
Den datainsamling som gjorts visar pa ett antal tydliga samband som tillsammans skulle kunna

ge ett uttryck for HCT-trafikens potential. Aktérer inom transportbranschen ser ocksa potential
i HCT.

Vad géller varuslag ser vi ett antal varugrupper som sarskilt intressanta. [ Tabell 4 nedan visas
en sammanstallning baserad pa Lastbilsundersokningen. For de fyra parametrarna Antal
transporter, Trafikarbete, Transportarbete samt Godsméangd har de fem storsta varugrupperna
identifierats. Procentsiffrorna anger hur stor andel av totalen som varugruppen star for.

Tabell 4 Rankning av varugrupper enligt Lastbilsundersokningen samt Varuflodesundersékningen

Antal , Transport- Godsmingd Godsmingd
Trafikarbete
transporter arbete LBU VFU
Malm, andra Styckegods och Styckegods och Malm, andra Pr(?dukter fran
= 5 jordbruk,
produkter fran samlastat gods samlastat gods produkter fran skoesbruk och fiske
utvinning (20%) (23%) (21%) utvinning (28%) & (30%)

Utrustning for

Produkter fran

Produkter fran

Jord, sten och

transport och zods Livsmedel, drycker jordbruk, jordbruk, byggmaterial
p(18°/) § och tobak (17%) skogsbruk och fiske  skogsbruk och fiske (13%)
b (17%) (17%)
Produkter fran . « Raolja, naturgas,
i;yrrclll(aesgt(;?s g;? jordbruk, Livsmedel, drycker i 0(;}::;; ?(I;)orli(av tra kol, fasta och
(11% )g skogsbruk och fiske och tobak (16%) (exkl.mébler) (9%) flytande branslen
b (99%) exkl.mobler ) (12%)
Hushallsavfall, Utrustning for i ot;l::}\:zil(roorli(av tra Styckegods och Livsmedel drvcker
annat avfall och transport och gods (el samlastat gods och tobal'< (1}60/ )
returravara (9%) (9%) AN (8%) ?
(10%)
Livsmedel, drycker ) GOy 17 4 Maln;(, anc}ril Livsmedel, drycker ST ol
och tobak (8%) och kork produkter fran och tobak (7%) pappersmassa
(exkl.mobler) (7%) utvinning (7%) (8%)

Vad betyder da dessa parametrar for HCT?

Antal transporter. Hog frekvens kan sdnkas med HCT. For transportérer med denna
typ av gods kan HCT vara ett sitt att minska antalet fordon (dvs investerings- och

kostnadsbas).

Trafikarbete (km). Den totala strackan som varuslaget transporteras indikerar pa sitt
och vis centraliseringsgraden. Ju langre bort lager och depaer finns, desto langre
transporteras godset. For HCT medfor dessa varugrupper antagligen langre transporter

pa storre vagar.

Transportarbete (tonkm). Denna parameter dr en kombination av avstand och
godsmangd. For HCT innebar stort transportarbete att det finns en stor potential bade
volym och avstandsmassigt.
Godsmaingd (ton). Ju mer gods som finns tillgdngligt, desto mer 16nsam kan en HCT-
investering bli fér en transportor (stérre fordon kraver mer gods per relation). Den
stora skillnaden mellan Lastbilsundersékningen (LBU) och Varuflédesundersékningen
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(VFU) beror pa att data har samlats in med olika metod och att varugrupper inte ar helt
kompatibla. Till exempel sa finns ingen motsvarighet i VFU for styckegods.

Varugrupperna som identifierats besitter olika egenskaper och kan utifran ett HCT-perspektiv
beskrivas enligt:

* Styckegods och samlastat gods placeras hogt oavsett vilken parameter som studeras.
Detta varuslag ar transportbranschens eget. Stora delar av det nationella flodet av
styckegods hanteras av speditionsforetagen i stora terminalnatverk. Dessa aktorer har
troligtvis en stor potential att 6ka sin inre effektivitet (transporter mellan terminaler)
med hjdlp av HCT-ekipage.

* Malm och andra produkter fran utvinning domineras av fyllnadsmaterial (jord, sten,
sand). Trafikarbetet ar inte sarskilt hogt (korta avstand) vilket innebar att vignatet som
tas i ansprak antagligen ar lokalt (ofta kommunalt). Det finns en stor HCT-potential har,
framforallt om man ser till godsmangden som trots det ringa trafikarbetet anda
genererar 7% av det totala transportarbetet.

* Livsmedel, drycker och tobak star precis som styckegodset for en stor del av
transporterna i landet - oavsett parameter. Den ldga andelen tomtransporter (galler
aven for styckegods) kan vara en indikator pa hog grad av planering och styrning av
floden och relaterade aktiviteter. HCT-ekipage skulle kunna effektivisera detta segment
ytterligare, fraimst pa grund av den stora godsvolymen som indikerar att tillrackliga
floden borde kunna identifieras pa vissa strackor.

* Den stora godsmangden tillhorande Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske
tillsammans med det héga transport- och trafikarbetet och de relativt fa transporterna
(7% av antal transporter) visar pa stora fordon som lastar mycket gods och kor langa
avstand. Att just rundvirke (som utgor majoriteten av godset i gruppen) lampar sig for
HCT ar redan ett faktum i och med ETT-projektet. Dessa transporter sker ofta pa mindre
vagar vilket kan utgora problem.

* Pasamma sitt som for rundvirke bestar gruppen Tra och varor av tra och kork (exkl.
mobler) av stora, langa floden, i detta fall framst av flis, papper och sagade travaror.
Aven hir kan mindre vigar bli aktuella.

7.2 Intressenter

HCT ar ett gransoverskridande koncept som involverar flera olika intressentgrupper. I Figur
16nedan visas de primdra samt sekundéra grupperna som har identifierats. De primdra
intressenterna ar de som pa ett patagligt vis bade paverkar och paverkas av HCT. De priméara
intressenternas medverkan dr nédvandig for att HCT skall bli verklighet och denna medverkan
ar dven forknippad med investeringar av nagot slag. De sekundéira intressenternas medverkan
ar inte nodvandig men trolig i processen att astadkomma HCT-transporter. Dessa paverkar och
paverkas av HCT men har inte den starka koppling till utvecklingen som de priméra grupperna
har.
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Figur 16 Intressenter

Gemensamt for alla intressenter i figuren ar:

* De paverkas av HCT pa nagot satt
* De harinflytande 6ver processen (i nagon form)
* De har behov av att skapa/skaffa ytterligare kunskap om HCT

Graden av paverkan och inflytande skiljer sig naturligvis at mellan grupperna, bade i magnitud
och tid. Vissa dr mer involverade i processen fram till ett inférande av HCT, vissa kommer att bli
viktiga aktorer nar HCT val ar verklighet. Kunskapsbehovet ar stort och pa flera hall kritiskt.
Aven detta skiljer sig mycket at - av naturliga skl - mellan intressenterna.

7.2.1 Varudgare

Varudgarnas primaéra intresse i HCT-utvecklingen handlar om effektivare varufléden. Mer gods
ska transporteras med farre fordon. Deras krav handlar i huvudsak om leveransprecision,
serviceniva, tillforlitlighet etc. Varudgarnas medverkan i HCT-utvecklingen dar mycket viktig. De
varugrupper som identifierats som mest intressanta (se avsnitt 7.1) tillhor olika segment av
svensk industri och handel, vilket medfor att varudgargruppen ar langt ifran homogen i HCT-
hinseende. De behov som byggindustrin har kan alltsa inte direktoversattas till
livsmedelsproducenter eller skogsnaringen. Det kan alltsa kravas branschspecifika HCT-
l6sningar.

Kunskapsbehovet varierar inom varuiagarsegmentet. Vissa foretag och grupperingar har mycket
goda kunskaper om mojligheterna med HCT (till exempel Kinnarps) medan vissa inte kidnner till
att mojligheten existerar.

7.2.2 Transportor

Transportbranschens huvudsakliga uppgift ar att pa effektivast mojliga satt forflytta gods fran
avsandare till mottagare. | manga fall ar transportforetaget reaktivt, dvs att transportbehovet
genereras utifran, av en varudgare. Detta innebdar att transportéren har begransad kontroll 6ver
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vilket gods som ska transporteras och vart. Denna intressentgrupp ar, precis som varuagarna,
heterogen. Olika varuslag skiljer sig at vad géller transportavstand, godsméangder,
hanteringsbehov med mera. Transportorer av fyllnadsmaterial har till exempel valdigt lite
gemensamt med en nitverksoperator for styckegods.

Transportindustrins medverkan i HCT ar kritisk. Utvecklingen kommer att innebéra
investeringar, processforandringar och, forhoppningsvis, effektivitetsokningar.
Kunskapsbehovet inom transportbranschen rérande HCT &r stort. Genom att spelreglerna
forandras kommer affirsmodeller att beh6va anpassas.

7.2.3 Fordonstillverkare

I denna grupp ingar dels lastbilstillverkarna och deras underleverantdrer men dven
pabyggnadsindustrin. Vissa av IKT-leverantdrerna kan ocksa tillhéra denna grupp (till exempel
leverantorer av [AP-system). Deras HCT-medverkan préglas av teknisk utveckling av
fordonsekipagen och deras komponenter. Det finns stora tekniska utmaningar inom HCT och
kunskapsbehovet ar stort. Gruppens medverkan ar Kkritisk for att HCT-transporter skall bli
verklighet.

7.2.4 Infrastrukturhallare

[ denna grupp ingar naturligtvis Trafikverket men dven andra, mindre aktorer sdsom
kommuner och privata intressen. Gemensamt for aktdrerna ar att de férvaltar ndgon form av
infrastruktur som kan vara av intresse for HCT-transporter. Det kan vara vigar, men dven
terminaler, omlastningsplatser etc. For infrastrukturhallaren ar det viktigt att infrastrukturen
anvands pa ett effektivt satt. Det kan rora sig om maximerat utnyttjande av vagkapacitet, hog
trafiksakerhet, lagt vagslitage etc.

HCT-transporter medfor dndrad belastning pa infrastrukturen och det ar infrastrukturhallarens
uppgift att hantera detta. Det kommer att krdvas bade investeringar och uppgraderingar.
Kunskapsbehovet dr stort, till exempel vad giller varudgarnas férvdntade beteende,
trafiksdkerhetseffekterna och langtidseffekterna av storskalig trafik med HCT-fordon.

7.2.5 Sekundira intressenter
De sekundira intressenterna har en mer indirekt relation till HCT.

Tillsynsmyndigheten har till uppgift att sdkerstélla att lagar och foreskrifter atféljs. En viktig
aspekt har ar den handlaggning av HCT-tillstdnd som idag tar valdigt 1ang tid och som ar valdigt
byrakratisk.

Forskningsorganen har till uppgift att skapa och formedla kunskap. Langtidseffekterna av HCT
ar annu inte kdnda, till exempel vad galler balansen mellan trafikslagen. Har kravs betydligt mer
forskning.

Teknikleverantérerna representerar alla underleverantdrer transportindustrin, till exempel
av IKT-system. Ofta agerar de oberoende av fordonstillverkarna och utvecklingen av digitala
stodsystem for transportbranschen gar valdigt snabbt. Har faller 4ven ITS-systemen in.

Ovriga sdrintressen ir ocksa vildigt viktiga i den demokratiska processen. Det finns manga
sarintressen som bade paverkas av och paverkar utvecklingen av HCT. Det ar viktigt att dessa
far delta i processen och att dven deras kunskap kan utvecklas i dialog med 6vriga intressenter.
Exempel pa sdrintressen ar Naturskyddsforeningen, Transportarbetareférbundet, Svenska
Petroleum och Biobransleinstitutet etc.
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7.3 Domaner av intresse

Istallet for att beskriva systemet utifran dess intressenter eller varugrupper kan HCT aven
studeras utifran de domaner som omfattas. Inom ett narliggande omrade, Grona korridorer,
finns det en véletablerad modell 6ver just de involverade doménerna (Trafikverket 2012 p. 8).
Denna modell kan dven appliceras pad HCT. De fyra huvuddomianerna i modellen ar Teknologi,
Infrastruktur, Affirsprocesser/varufléden samt Policies/regelverk - alla sammansvetsade med
informationssystem.

Terminaler

Flask-
halsar

Végar

Infrastruktur
. ooe
& /
& 4
N
Policies/
Lastbarare regelverk Regioner

Affars-
Ll Teknologi processer/
varufloden
Volymer
Last- PCh Varuslag
hanterings-
utrustning

Figur 17 Identifierade doméner som ar relevanta for HCT

Inom varje domaén finns en egen uppsattning drivkrafter och mal samt en egen dynamik mellan
intressenter, dock kan ingen av dem utvecklas oberoende av de 6vriga.

Inom doméanen Infrastruktur hanteras fragor som ar kopplade till den fysiska infrastrukturen.
Inom HCT handlar det mest om framkomlighet av olika slag. Det kan réra sig om broar och
pafarter som behover forstarkas, vigar som behover breddas, terminaler som beh6ver anpassas
etc. Det ar inte bara Trafikverket som verkar inom denna doman, dock. Kommuner och enskilda
aktorer star ocksa for infrastruktur i form av inte bara vagar utan dven terminaler och andra
faciliteter. Drivkrafter dr framst infrastruktureffektivitet, dvs ett effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

For att HCT ska kunna implementeras behovs teknisk utveckling. Inom doméanen Teknologi
samlas all denna utveckling. Fordonsutveckling ar sjalvskriven har, likasa utvecklingen av
lastbarare och hanteringsutrustning. IKT-/ITS-utveckling ligger ocksd inom denna doman (dven
om Informationssystem ar en egen doman, mer om detta nedan). Inom denna domén ar
drivkrafterna fraimst marknadsdrivna utifran teknikféretagens verksamheter.

Utan efterfragan - inga transporter. I domanen Affarsprocesser/Varufloden befinner sig
framst transportkdparna och transportforetagen. Har finns de varufléden som skulle kunna
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fraktas med HCT-ekipage. Har finns ocksa de processer som behovs for att kunna hantera nya
spelregler som kommer av 6kad ldnkkapacitet. Drivkrafter i denna doman ar framst 6kad
flodes- och resurseffektivitet.

Inom doménen Policies/Regelverk samlas alla de bestimmelser och begransningar som
reglerar HCT-transporter. Speciellt intressant inom denna domén ar naturligtvis att fa till stand
ett generellt tillstind for HCT-ekipage (tillsammans med restriktioner och regler). Har agerar
framst myndigheter och kommuner men dven enskilda foretag som till exempel behover reglera
trafik internt.

Domanen Informationssystem handlar till stor del om interaktionen mellan de 6vriga
domanerna. For att till exempel regelverksefterféljnad ska kunna sdkerstallas behovs
informationsystem i fordonet som hamtar data fran affarsprocesserna samt infrastrukturen.
HCT é&r ett domandverskridande koncept som kraver domadnéverskridande informationssystem
for att kunna fungera.
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8 Slutsatser

8.1 Brist pa data

Det gar inte att entydigt hitta storsta potentialen, bland annat pga att intressentgrupperna ovan
har olika fokus/agendor men ocksa pa grund av att statistiken inte medger den typen av
slutsatser. Statistiken kan diaremot anvandas for att hitta troliga doméner dar HCT kan vara
aktuellt, men beslut maste alltid fattas utifran ett systemperspektiv dar olika aspekter vags in.

8.2 Komplext system — komplexa l6sningar

Inférandet, och senare storskalig drift, av HCT kommer att involvera manga intressenter och
manga domaner vilket medfor en hog grad av komplexitet. Eftersom HCT kan utvecklas utifran
flera olika scenarier kommer intressenterna att hamna i en "guldlockssituation”. Uttrycket
kommer fran det engelska “Goldilocks principle” som enkelt uttryckt betyder att parametrar har
tillatna intervall som, om dessa uppfylls, leder till resultat.

HCT &r, som visats ovan, en komplex foreteelse med flera intressenter och manga alternativ. Om
HCT ska vara genomférbart behéver manga guldlocksliknande villkor uppfyllas. Dessa kan te sig
olika beroende pa vilken intressent/doméan som avses. Nedan foljer en lista pa ett antal sidana
villkor.

* Termen kommer ursprungligen fran sagan om Guldlock och de tre bjérnarna
(http://en.wikipedia.org/wiki/Goldilocks_Principle)
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Tabell 5 Tankbara krav pa gods, fordon, infrastruktur, regelverk och informationssystem som intressenterna
sarskilt behover beakta for att HCT skall fungera. Till dessa kommer krav intressenterna emellan samt
generella malbilder sisom lonsamhet etc. Notera att det ar HCT-specifika, extra krav som avses - inte
generella parametrar som dven giller for icke-HCT.

Domin
Infor-
Infra- mations-
Gods Fordon struktur Regelverk system
Intressent
Varuéigare Ratt typ, ratt Hog Framkomlighet, Godsfoljning i
tidpunkt, ratt framkomlighet, tillforlitlighet realtid, alternativ
frekvens, ratt enkel rutt om stérning
mangd, inga lastning/lossning,
skador laga kostnader
Transport(‘jr Ratt typ, ratt Hog effektivitet, Access till HCT- Enkel och snabb Enkel och snabb
tidpunkt, ratt hog fyllnadsgrad, infrastruktur, cerifiering av tillstand for visst
. frekvens, ratt lag snabb HCT ekipage upplédgg och IAP
Inkl SpEdltOl‘ mangd, ratt bransleférbrukning | handlaggning av
densitet, hog , enkel tillstand, laga Fleet managment
hanterbarhet lastning/lossning, avgifter for tjanster.
QECESS Framkomlighetst
Latt att samlasta Latt att konfigurera janster
om (HCT rsp ej
HCT)
Fordons- Bra stabilitet, bra Access till HCT- Enkel och snabb Fabriksinstallera
till k koregenskaper, 1dg | infrastruktur, cerifiering av de GPS boxar far
lllverkare brénsle- snabb HCT ekipage anvandas for IAP
forbrukning handlaggning av
tillstand, laga
avgifter for
access
Tillsyns_ Ratt lastat Ratt hastighet, ratt Inte stora 6vrig IAP data galler i Filtrera non
HiCheE korvag, ratt trafik domstol compliance
myndighe trafikbeteende, hog reports sa bara
trafiksiakerhet, ratt verkliga
vagnat, ratt overtradelser gar
tidpunkt, vidare till atgard
Infrastruktur [BEEEEEEE Ratt lastat, ratt Effektivt Overvakning s
o totalvikt/axeltryck, | utnyttjande, 13 regler foljs
e / Y yty g g j

ratt beteende, ratt underhalls-
vagnat, ratt kostnad, laga
tidpunkt, ej skada investeringar,
infrastrukturen hog
trafiksakerhet,
inte stora ovrig
trafik, ingen
trangsel

8.3 Utvecklingen av HCT — mdjliga scenarier
Generellt kan sdgas att utvecklingen av HCT kan ske enligt tva principer: top-down eller bottom-
up.

Top-down innebdr att ndgon systemovergripande aktor, till exempel en infrastrukturhallare,
uppgraderar en del av infrastrukturen for att pa sa satt mojliggora for HCT. Det kan till exempel
handla om att forstiarka broar, pafarter och andra vagavsnitt, eller att bredda och pa andra satt
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forenkla framkomlighet. En top-down-strategi syftar inte till att inféra HCT i nagon enskild
relation utan snarare till att lyfta infrastrukturen till en ny funktionalitetsniva.

Bottom-up innebar att ndgon/nagra aktorer identifierar ett eller nagra floden som skulle kunna
uppgraderas med hjalp av HCT. Den eventuella infrastrukturella forandring som erfordras
kommer i sa fall att ske utifran det enskilda behovet hos dessa aktorer.

[ bada fallen maste man beakta "First & last mile”-problematiken. Dvs. hur bilen
tar sig till och fran HCT-natet fran start eller Andmalet, det enskilda arbetsstillet,
terminalen eller hamnen.

Med hanvisning till intressentmodellen (se avsnitt 7.2) skiljer sig motiven,
drivkrafterna och metoderna foér inforandet av HCT mellan intressentgrupperna.
De fyra identifierade primédra grupperna - transportkdpare, transportforetag,
fordonstillverkare och infrastrukturhallaren - besitter alla olika perspektiv pa
HCT. Nedan beskrivs dessa fyra perspektiv kortfattat.

8.3.1 HCT for olika varuslag - transportképarens perspektiv

Flodesanatomin skiljer sig at mellan varuslagen. Det som ar best (eller common) practice for ett
varuslag dr inte sdllan motsatsen for ett annat. Vi kan idag se stora, specialiserade,
fordonsflottor som ar optimerade for att hantera ett fatal eller till och med enstaka godstyper.
Rundvirke, malm, betong, petroleum och avfall 4r ndgra exempel pa fordon dar specialiseringen
ar mycket framtradande.

For andra varuslag kan det vara sjalva lastbararen, eller transportenheten (trailern), som ar
specialiserad. En standardiserad dragbil kopplas till ett specialiserat slap.

Detta ar en typisk bottom-up-doméan dar HCT kan anvéndas for att effektivisera redan befintliga
floden av varuslag som inte betraktas som “standardiserade”. Det kan till exempel handla om
langa rundvirkesfordon eller tunga malmfordon. Ifléden dar man inte behdver samlasta
(konsolidera) passar HCT utan anpassning. T ex timmer, malm, och andra relationer med flera
bilar per dygn, t ex trailers med styckegods mellan terminaler eller containrar fran hamn. I
floden dar det kravs extra samlastning (mellan varudgare, speditorer, godsslag eller 6ver tid
med lager) for att fylla en HCT bil forvdntas HCT fa en mindre marknadsandel.

Pa grund av heterogeniteten mellan varuslagen ar det svart att generalisera till exempel
konsekvensbeskrivningar och effekter av inférandet av HCT pa godsslagsniva. Varje enskilt fall
behover till viss man utvarderas individuellt. En forutsattning for substantiell utveckling inom
detta segment ar att rutiner och verktyg for tillstdndsgivning och -uppféljning finns (antagligen
digital 6vervakning/accesskontroll).

8.3.2 HCT for olika transporttyper - transportdrens perspektiv

Med transporttyp menas har olika kombinationer av ekipage/transportverksamhet sdsom
distributionstrafik, fjarrtrafik, direkttransport, FTL, LTL etc. Det dr transportféretagets
klassificering som anvéands har och exakt vilket varuslag som fordonen ar lastade med bedéms
inte som relevant. Det kan till exempel handla om en speditdr vars terminalnatverk binds
samman av dubbelriktade direktrelationer, eller en transportdr som fraktar containrar till och
fran en hamn eller jarnvagsterminal.

Inom detta bottom-up-segment kan HCT bidra till att hoja effektiviteten pa redan befintliga
floden av lastenheter (till exempel contrainrar eller trailers). En niatverksoperator har ofta
behov av att positionera tomma enhetslaster (pa grund av geografiska obalanser). Ett langt
ekipage (duotrailer) som trots detta inte viger mer dn 60 ton skulle till exempel kunna spara en
onddig tomtransport.
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Variationer i transportvolymer mellan terminalerna i en speditérs terminalnatverk resulterar
ofta i att dubbelekipagen inte fylls. [ stéllet for att kora med delvis fyllda dubbelekipage eller
enkeltrailer kan man med fordel rutta dubbelekipage sa de tar tva trailers men till olika
terminaler.

Eftersom HCT-fordonen inte far framforas 6verallt krdavs omkopplingsterminaler, t ex utanfér
stdder vid granspassager eller dar HCT-ndtverket tar slut och dér sista delen av transporten inte
godkants. Hur dessa omkopplingsterminaler skall dgas och deras affirsmodeller bor utredas.
Dessa skulle dven kunna kombineras med sdkra uppstallningsplatser for de obligatoriska
vilotiderna, chaufférsbyten, restaurang eller omlastningsterminal for citydistribution.

8.3.3 HCT for olika regioner - infrastrukturhallarens perspektiv

Det stora flodet mellan regionerna i landet sker via motorvagarna. Idag (2012) pagar vissa
forsok med bland annat duotrailer pa denna typ av vag. Det stora antalet lastbilar pa dessa
vagar ar ett naturligt fokus for HCT. Det finns ett antal hinder pa vagarna idag, framst broar och
pafarter, som gor det svart for tyngre fordon dn 60 ton. Langden ar ett hinder om ekipaget inte
fritt kan stanna fore eller efter en korsning med jarnvig eller annan vig. Aven utrymmen vid
terminaler, parkeringsplatser och viandplatser maste anpassas. Fa forare klarar att backa
ekipage med tva eller flera leder. Forarstdd eller robot for att backa lar finnas. Svep vid sving
kan vara problem i sndva rondeller speciellt om dar ar tva filer.

8.4 Rekommendationer

Detta avsnitt presenterar korta rekommendationer fér hur HCT kan appliceras inom olika
domaner utifran de priméara intressenternas utgangspunkt (baserat pa det dataunderlag som
framkommit i denna forstudie).

8.4.1 Varuagare
Inom ratt varusegment (se Tabell 4) kan HCT vara ett mycket bra alternativ.

* Malm och andra produkter fran utvinning. Korta avstdnd, ofta lokalt vagnat,
tidsbegransat och med kort varsel. Stor potential men kriaver snabb och effektiv
tillstandsprocess.

* Livsmedel, drycker och tobak. Stora, stabila floden, ofta pa stora vagar. Har kan HCT
systematiseras i storre skala.

* Produkter fran jordbruk, skogsbruk. Stora fordon som lastar mycket gods och kor
langa avstand. Att just rundvirke (som utgdér majoriteten av godset i gruppen) lampar
sig for HCT ar redan ett faktum i och med ETT-projektet. Dessa transporter sker ofta pa
mindre vagar vilket kan utgéra problem.

* Trd och varor av tra och kork (exkl. mobler). Stora, langa floden, i detta fall framst av
flis, papper och sdgade travaror. Aven hir kan mindre vigar bli aktuella.

8.4.2 Transportor

Stora delar av det nationella flodet av styckegods hanteras av speditionsforetagen i stora
terminalnatverk. Dessa natverksoperatorer har mycket att vinna pa HCT. Det finns en stor
potential till effektivisering internt i operatérens egna system (med bibehallen serviceniva).
Dessa system bestar idag av en stor mangd fasta terminalrelationer. Vissa av dessa har
tillracklig volym for att HCT skulle kunna vara ett alternativ.

Inom bygg- och anldggningssegmentet skulle HCT-fordon innebara farre
anlaggningstransporter och hogre effektivitet. En forutsattning ar att infrastrukturhallaren och
tillsynsmyndigheten mojliggdr en snabb beslutsprocess dd manga av dessa floden ar tillfalliga
och/eller tidsbegransade.
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Inom andra segment sdsom rundvirke, jordbruk etc. ar HCT ett attraktivt alternativ, under
forutsattning att tillstandsgivningen ar effektiv.

8.4.3 Infrastrukturhallare

Att uppgradera vagnatet till 90 ton ar idag orealistiskt. Enligt underlagen i denna rapport skulle
ddaremot en grians pa runt 74 kunna resultera i betydande effektiviseringar for
transportbranschen, bade for hog- och lagdensitetsgods. Hogdensitetsekipage skulle kunna bli
tyngre utan att vara langre och lag-/normaldensitetsekipage skulle kunna bli ldngre och tyngre.

Vad géller varugrupper ar det tydligt vilka de stora kandidaterna ar (se Tabell 4) och en
infrastrukturhéllare skulle kunna inleda proaktiv dialog med aktérer inom dessa segment for
att utrona verklig potential.

8.5 Ytterligare studier behovs

Vart att notera ar att detta endast dr en forstudie som har, med ett begransat dataunderlag, visat
pa trolig potential for HCT i Sverige. Dock finns det flera aspekter som behover utredas vidare,
till exempel:

* Mojliga affarsmodeller och praktiskt genomférbara upplagg behoéver tas fram.

* Systemeffekter av HCT ("modal shift”) behdver utredas ytterligare.

* Trafiksdkerhetsaspekterna behover utredas vidare

* [T-system for accesshantering, 6vervakning och styrning behéver vidareutvecklas och
testas i stor skala
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Appendix 1 Flaskhalsar i befintlig infrastruktur

Kallan dr databasen TRIX som idag anvands for att hantera dispenser. Specifikt ror det sig om
tva s6kningar gjorda 2012-04-23 av Thomas Asp och Thomas Holmstrand pa Trafikverket.
Sokningarna omfattar alla statliga vagar med nummer < 500 (riksvdgar samt priméra
lansvagar) och har resulterat i tva separata tabeller, den ena med hinder som uppstar vid en last
pa 74 ton och den andra vid en last pa 90 ton.

1. Hinder som uppstar vid en last pa 74 ton
2. Hinder som uppstar vid en last pa 90 ton
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Testat ST-drag pa statliga vagnatet med vignummer < 500 uttaget 2012-04-23 av Thomas Asp och Thomas Holmstrand

Vigt: Ja
Ordning
1-11
1-18

1-19
1-20

Hastighet: 80
Vagnr

259

332

332
332

222
E18
E18
E18
160
E45
E22
226
226
270
270
323

331

E4
E4
E6

E6

E45
83
83
E4
E4
120
200
204
222
222
229
274
276
346
394
E6

E10

28
E45
55
56
62
97
98

98

Végtyp
Vanlig vag
Vanlig vag

Vanlig vag
Vanlig vag

Motortrafikled

Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag

Vanlig vag

Motorvag
Vanlig vag
Motorvag
Motorvag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Motorvag
Motorvag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Motorvag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Motorvag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag
Vanlig vag

Vanlig vag

motesfri

métesfri

motesfri

motesfri

motesfri

motesfri

Fordonsklassning: 8/20
AnlKonstrNr Klassni Villkor

2-238-1
22-13-1

22-3-1
22-38-1

2-1032-1

17-906-1

17-16-1

17-905-1

14-106-1

23-413-1

8-433-1

2-698-1

2-698-1

20-737-1

20-738-1

23-27-1

22-113-1

2-2043-7

25-32-1

14-670-1

14-670-1

23-623-1

15-741-1

21-170-1

21-289-1

2-2037-1

2-2037-2

7-88-1

16-115-1

18-84-1

2-7-2

2-7-1

1-118-1

2-682-1

2-346-1

23-758-1

25-1098-1

14-656-3

25-133-1

24-337-1

24-326-1

23-682-1

10-23-1

20-245-1

3-83-1

4-12-1

17-91-1

25-296-1

25-1265-1

25-348-1

10/16

18/18
18/18
17/18
16/18
16/18
14/18
14/18
14/18

14/18

14/18
14/18
14/18
14/18
14/18
14/18
14/18
14/18
12/18

12/18

Stopp
Stopp

Stopp

Stopp

Restriktion, , Métande
trafik inte tilldten
Restriktion, , Motande
trafik inte tillaten
Restriktion, , Métande
trafik inte tilldten
Restriktion, , Métande
trafik inte tilldten
Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet

Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet
Restriktion, Sankt
hastighet

Hastighet Métande tillaten Skyltad hast BK Mittbarridr

0
0

80

80

80

80

50

50

50
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Brobeskrivning

Bro 6ver Orlangen vid Stensétra pa rv 259

Bro &ver ravin 2 km NO Sandé

Bro éver Angermanilvens huvudgren vid Sando i
Kramfors

Bro éver Galan 2 km NO Sandé (sédra bron)

Bro over Farstasundet

Bro 6ver Obergsgatan i Grums

Bro 6ver Olman, mellan vag $765/766, vid Am

Bro dver jarnvag vid Gruvén i Grums
Stenungsdbron

Bro 6ver Stromsundet vid Strémsund

Bro 6ver Gamlebyan, jarnvag och vég vid Skramstad
Bro 6ver jvg N Tpl Stordngen

Bro over jvg N Tpl Storangen

Bro 6ver Dalilven (sédra bron) v Duvaker

Bro 6ver Daldlven (norra bron) v Duvaker

Bro over Indalsdlven Hammaren (Hammarforsen)
Bro over Fjallsjo alven vid Nordantjal

Tpl Lindhagensg. Viad langs Strandbergsg. Bro éver
Franzéng langs Strandbergsg pa pafartsr. mot Soln
(péfartsramp)

Bro 6ver Kalix alv i Kalix

Bro 6ver Nordre &lv i Kungélv

Bro 6ver Nordre &lv i Kungélv

Bro over Ljusnans sodra gren vid Sveg

Bro 6ver Dalslands kanal och Upperudsélven vid
Képmannebro

Bro 6ver Voxnan vid Lenninge vid Bollnds

Bro 6ver Ljusnan vid Ljusdal

Essingebron. Bro mellan Lilla och Stora Essingen. (6stra
bron)

Essingebron. Bro mellan Lilla och Stora Essingen.
(véstra bron)

Bro &éver Helga vid Méllekulla

Bro dver Osan, mellan vig 48 och 3010, SV Saterkullen
Bro éver Letilven vid Atorp

Bro 6ver Skurusundet vid Skuru (norra bron)

Bro 6ver Skurusundet vid Skuru (sédra bron)

Bro over vag 260 (Vendelsovagen) Vid Tpl Skrubba
(avfartsramp)

Bro 6ver sund mellan Kullé och Vaxén

Bro over Sldngsbodastrommen vid Hastnaset

Bro dver Rorstrémsélvens sédra gren vid Bodum
Bro 6ver Kalix &lv vid Téarendo k:a

Bro 6ver rampvég pa avfartsvag mot Friggagatan i Tpl 74
Olskroksmotet

Bro 6ver Kalix dlv vid Lappesuando 10 km N
Puoltikasvaara

Bro 6ver Ume élv (Portbron) 4 km S Bjorkfors

Bro Gver Ume alv vid Askilje.

Bro 6ver Indalsélven vid Hagra (Krokom)

Bro &ver Sillestorpsan, mellan véag K725 och 728 i
Rodeby

Bro over Oredlven vid Noppikoski

Bro éver Mélaren vid Hjulsta

Bro éver Mélaren vid Kvicksund.

Bro &ver Klarélven vid Batstad, S Holjes

Bro over Lule élv vid Edefors

Bro 6ver Torne ilvs huvudgren vid Overtorned

Bro over Kalix dlvs huvudgren S Nybyn



Testat ETT-fordonet p3 statliga vignitet med vignummer < 500, uttaget 2012-04-23 av Thomas Asp och Thomas Holmstrand

Vagt:Ja  Hastighet: 80 Fordonsklassning: 8/20
Ordning  Vagnr Vagtyp AnlKonstrNr  Klassning Villkor Hastighet Métande tilldten Skyltad hast BK Mittbarridr Brobeskrivning
1-1 E4 Motorvig 2-2031-1 14/18 Stopp 0 Nej 70 BK1 Mittbarriar  Hager iaduk Bro Gver Hager £l i Tpl Nybohov
1-4 E4 Motorvag 2-2037-1 12/18 Stopp 0 Nej 70 BK1 Mittbarriar  Essingebron. Bro mellan Lilla och Stora Essingen. (6stra bron)
1-11 E4 Motorvig 2-2037-2 12/18 Stopp 0 Nej 70 BK1 Mittbarriar  Essingebron. Bro mellan Lilla och Stora Essingen. (vdstra bron)
1-13 E4 Motorvig 2-2031-1 14/18 Stopp 0 Nej 70 BK1 Mittbarriar ager iaduk Bro 6ver Hager el i Tpl Nybohov
1-243 204 Vanlig vag 18-84-1 Stopp 0 Nej 30 BK1 Bro 6ver Letilven vid Atorp
1-266 259 Vanlig vig 2-238-1 10/16 Stopp 0 Nej 50 BK2 Bro éver Orléngen vid Stensétra pa rv 259
1-278 276 Vanlig vag 2-346-1 Stopp 0 Nej 60 BK1 Bro 6ver Slangsbodastrommen vid Hastnaset
1-286 332 Vanlig vag 22-13-1 Stopp 0 Nej 90 BK2 Bro 6ver ravin 2 km NO Sando
1-287 332 Vanlig vag 22-3-1 Stopp 0 Nej 70 BK2 Bro 6ver Angermanilvens huvudgren vid Sandé i Kramfors
1-288 332 Vanlig vag 22-38-1 Stopp 0 Nej 90 BK2 Bro 6ver Galan 2 km NO Sando (sédra bron)
Restriktion, Vagbanemitt,
1-6 E4 Vanlig vag 24-1216-1 14/19 Métande trafik inte tilldten 70 Nej 70 BK1 Bro éver Ore &lv N Haknas
Restriktion, Vagbanemitt,
1-18 E4 Motorvig 2-2033-1 12/18 Métande trafik inte tillaten 10 Nej 70 BK1 Mittbarriar | b Juk Bro éver Bl bergsvagen
Restriktion, Vagbanemitt,
1-25 E4 Vanlig vag motesfri 25-33-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 Vajerricke  Bro &ver Pite dlv vid Bergsviken i Pited
Restriktion, Vagbanemitt,
1-27 E4 Motorvig 2-2034-1 12/18 Métande trafik inte tilldten 30 Nej 70 BK1 Mittbarriar  Gro iadukten. Bro 6ver Gro
Restriktion, Vagbanemitt,
1-30 E4 Vanlig vag 25-32-1 14/18 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Kalix alv i Kalix
Restriktion, Vagbanemitt,
1-36 E4 Motorvag 2-2034-1 12/18 Métande trafik inte tillaten 30 Nej 70 BK1 Mittbarriagr  Gro iadukten. Bro éver Gro
Restriktion, Vagbanemitt,
1-41 E4 Motorvig 2-2033-1 12/18 Métande trafik inte tillaten 10 Nej 70 BK1 Mittbarriar | b Juk Bro éver Bl bergsvigen
Restriktion, Vagbanemitt,
1-42 E4 Vanlig vag motesfri 25-33-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 Vajerricke  Bro &ver Pite dlv vid Bergsviken i Pited
Restriktion, Vagbanemitt,
1-62 E6.21 Motorvig 14-658-1 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 W-récke oavsi Bro éver jarnvag och pafart mot Kungélv i Tpl 76 Ringdmotet
Restriktion, Vagbanemitt,
1-63 E6 Motorvig 14-670-1 14/18 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 W-rédcke oavs Bro éver Nordre &lv i Kungélv
Restriktion, Vagbanemitt,
1-64 E6 Motorvig 14-698-1 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Orgrytevigen i Tpl 71 Orgrytemotet i Géteborg
Restriktion, Vagbanemitt,
1-74 E6.21 Motorvig 14-658-1 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 W-rédcke oavs Bro dver jarnvig och pafart mot Kungilv i Tpl 76 Ringémotet
Restriktion, Vagbanemitt,
1-75 E6 Motorvag 14-670-1 14/18 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 W-racke oavs Bro dver Nordre dlv i Kungalv
Restriktion, Vagbanemitt,
1-77 E6 Motorvig 14-698-1 Métande trafik inte tilldten 50 Nej 70 BK1 W-ricke oavs Bro dver Orgrytevagen i Tpl 71 Orgrytemotet i Géteborg
Restriktion, Vagbanemitt,
1-79 E6 Motorvig 14-698-1 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 70 BK1 W-ricke oavs Bro éver Orgrytevigen i Tpl 71 Orgrytemotet i Géteborg
Restriktion, Vagbanemitt,
1-80 E10 Vanlig vag 25-133-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 100 BK1 Bro &ver Kalix dlv vid Lappesuando 10 km N Puoltikasvaara
Restriktion, Vagbanemitt,
1-81 E12 Vanlig vag 24-337-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 Bro éver Ume élv (Portbron) 4 km S Bjérkfors
Restriktion, Vagbanemitt,
1-82 E12 Vanlig vag 24-326-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 100 BK1 Bro éver Ume alv vid Askilje.
Restriktion, Vagbanemitt,
1-83 E14 Vanlig vag 23-200-1 Métande trafik inte tilldten 80 Nej 90 BK1 Bro 6ver Jarpstrommen vid Jarpen
Restriktion, Vagbanemitt,
1-84 E14 Vanlig vag 23-217-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 Bro 6ver Indalsélven vid Staa
Restriktion, Vagbanemitt,
1-85 E14 Vanlig vag 23-682-1 Métande trafik inte tilliten 80 Nej 90 BK1 Bro 6ver Indalsélven vid Hagra (Krokom)
Restriktion, Vagbanemitt,
1-115 E22 Vanlig vag 8-433-1 17/18 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 80 BK1 Bro éver Gamlebyan, jarnvig och vig vid Skramstad
Restriktion, Vagbanemitt,
1-123 E22 Vanlig vag 8-406-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 80 BK1 Bro dver Marens utlopp och jarnvag vid Verkeback i Vastervik
Restriktion, Vagbanemitt,
1-129 23 Vanlig vag 5-545-1 Métande trafik inte tilldten 70 Nej 70 BK1 Bro éver Stordn, jarnvag och vég E 668, N Kisa
Restriktion, Vagbanemitt, Bro &ver allmén vag Goteborgsvigen och jarnvég (Olovsbergsbron) i
1-136 40 Motorvig 15-802-3 14/19 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 W-rédcke oavs Boras
Restriktion, Vagbanemitt, Bro 6ver allmén vig Géteborgsvégen och jarnvég (Olovsbergsbron) i
1-140 40 Motorvag 15-802-3 14/19 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Boras
Restriktion, Vagbanemitt,
1-143 41 Vanlig vag 13-74-1 12/18 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 80 BK1 Bro &ver Viskan, N Derome
Restriktion, Vagbanemitt,
1-146 EA45 Vanlig vag 24-168-1 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Bro &éver Juktan vid Lomselends
Restriktion, Vagbanemitt,
1-148 E45 Vanlig vag 20-245-1 Métande trafik inte tilldten 70 Nej 70 BK1 Bro 6ver Orealven vid Noppikoski
Restriktion, Vagbanemitt,
1-149 E45 Vanlig vag 23-623-1 14/18 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Bro 6ver Ljusnans sédra gren vid Sveg
Restriktion, Vagbanemitt,
1-151 E45 Vanlig vag 23-132-1 18/18 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 80 BK1 Bro 6ver Hoan vid Overhogdals kyrka
Restriktion, Vagbanemitt,
1-154 E45 Vanlig vag 15-741-1 14/18 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Bro éver Dalslands kanal och Upperudsilven vid Kdpmannebro
Restriktion, Vagbanemitt,
1-155 EA45 Vanlig vag 23-726-1 12/18 Métande trafik inte tillaten 15 Nej 90 BK1 Bro dver Indalsalven vid Lit
Restriktion, Vagbanemitt,
1-164 E45 Vanlig vag 20-199-1 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Osterdalilven vid Mora noret
Restriktion, Vagbanemitt,
1-166 E45 Vanlig vag 15-616-1 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Slumpan (Torpabron) SV Torpa
Restriktion, Vagbanemitt,
1-167 E45 Vanlig vag 23-413-1 18/18 Métande trafik inte tilliten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Stromsundet vid Strémsund
Restriktion, Vagbanemitt,
1-169 E45 Vanlig vag 24-150-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 100 BK1 Bro éver Vojman vid Stréomaker
Restriktion, Vagbanemitt,
1-170 EA45 Vanlig vag 24-17-1 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Bro éver Angermanilven vid Meselefors
Restriktion, Vagbanemitt,
1-183 55 Vanlig vag 3-83-1 Métande trafik inte tilldten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Malaren vid Hjulsta
Restriktion, Vagbanemitt,
1-184 56 Vanlig vag 4-12-1 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 50 BK1 Bro 6ver Malaren vid Kvicksund.
Restriktion, Vagbanemitt,
1-185 57 Vanlig vag 4-84-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 80 BK1 Bro dver jarnvag O korsning vag 223
Restriktion, Vagbanemitt,
1-188 62 Vanlig vag 17-91-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 Bro éver Klarélven vid Batstad, S Holjes
Restriktion, Vagbanemitt,
1-191 62 Vanlig vag 17-247-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 80 BK1 Bro over Klaralven vid Munkfors
Restriktion, Vagbanemitt,
1-197 70 Vanlig vag 20-52-1 Métande trafik inte tilldten 80 Nej 90 BK1 Bro éver Dalgéng vid Vikarbystrand
Restriktion, Vagbanemitt,
1-199 70 Vanlig vag 20-154-1 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Bro dver Osterdalilven vid Tunsta (Insjén)
Restriktion, Vagbanemitt,
1-208 83 Vanlig vag 21-170-1 14/18 Métande trafik inte tilliten 80 Nej 90 BK1 Bro 6ver Voxnan vid Lenninge vid Bollnds
Restriktion, Vagbanemitt,
1-209 83 Vanlig vag 21-289-1 14/18 Métande trafik inte tillaten 70 Nej 70 BK1 Bro &ver Ljusnan vid Ljusdal
Restriktion, Vagbanemitt,
1-210 84 Vanlig vag 23-178-1 Métande trafik inte tillaten 50 Nej 50 BK1 Bro dver Ljusnan vid Hede
Restriktion, Vagbanemitt,
1-211 86 Vanlig vag 22-95-1 Métande trafik inte tilldten 80 Nej 90 BK1 Bro 6ver Indalsélven vid Kavsta

Restriktion, Vagbanemitt,
1-213 92 Vanlig vag 24-234-1 Métande trafik inte tillaten 80 Nej 90 BK1 Bro dver Ore élv vid Bjurholm
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Bro 6ver Lule alv vid Edefors

Bro éver Torne alvs huvudgren vid Overtorned

Bro 6ver Kalix dlvs huvudgren S Nybyn

Bro 6ver vag 3516 (n:a bron) vid tpl brohult i helsingborg pa vag 111
Bro &ver jarnvag och Morrumsan i Svingsta

Tjornbron

Stenungs6bron

Bro éver Notesund vid Vindén (Nétesundsbron) (hela bron inklusive
tillfartsbroar och hégbro)

Bro &ver Ellenésjoén, S Ellend

Bro 6ver Motala strom i Skérblacka

Bro &éver Skurusundet vid Skuru (sédra bron)

Bro 6ver jvg N Tpl Storangen

Bro 6ver jvg N Tpl Storangen

Bro 6ver Uvén i Uddeholm

Bro ver Malaren vid Nockeby

Bro éver Hatunaviken vid Erikslund i Sigtuna

Bro 6ver Daldlven vid Uppbo

Bro 6ver Daldlven (sodra bron) v Duvaker

Bro &ver Dalélven (norra bron) v Duvaker

Bro 6ver sund mellan Kullé och Vaxon

Bro dver Ljungan vid Stode

Bro &ver Indalsélven Hammaren (Hammarforsen)

Bro over Fjallsjé lven vid Nordantjal

Bro &ver Faxdlven vid Helgum

Bro éver Indalsélven vid Bergeforsen

Bro dver Rorstromsalvens sodra gren vid Bodum

Bro 6ver Vojman vid Basksele

Bro 6ver Hjuksan vid Hjuken

Bro over Skellefte alv vid Renstrom

Bro over Kalix &lv vid Tarendé k:a

Bro dver Térend6 alv V Junosuando

Bro éver Obergsgatan i Grums

Bro 8ver Olman, mellan vig S765/766, vid Am

Bro 6ver jarnvag vid Gruvon i Grums

Bro Gver Farstasundet

Tpl Lindhagensg. Viad ldngs Strandbergsg. Bro 6ver Franzéng ldngs
Strandbergsg pa pafartsr. mot Soln (pafartsramp)

Bro éver vag F 846, S Tpl 94 Raslitt (norrgaende)

Bro 6ver vagar och jvg N Tpl 174 Rotebro

Bro 6ver vagar och jvg N Tpl 174 Rotebro

Bro 6ver rampvég i Tpl 66 Abromotet i MéIndal

Bro éver Lagan S Tpl Snapparp (sédergaende riktning)

Bro 6ver rampvag i Tpl 66 Abromotet i MéIndal

Bro 6ver rampvag pa avfartsvag mot Friggagatan i Tpl 74 Olskroksmotet
Bro 6ver Bergiusvéagen vid Frescati (inkl stédmur)

Bro &ver Bergiusvégen vid Frescati (inkl stédmur)

Bro dver Almarestdket N Tpl 152 Staket

Bro dver Almarestéket N Tpl 152 Staket

Bro 6ver E 22 vid Tpl 63 Karlskrona V'

Bro 6ver Skurusundet vid Skuru (norra bron)

Bro &ver Bastusjéns sydspets

Bro dver Bastusjons sydspets

Bro éver vég 260 (Vendelsévigen) Vid Tpl Skrubba (avfartsramp)
Bro &ver Tranebergssund, sédra bron, i Stockholm,
Drottningholmsvégen

Bro dver Tranebergssund, norra bron, i Stockholm,
Drottningholmsvéigen

Bro éver Smistavédgen i Tpl 151 Kungens kurva

Bro Gver vag Y 720 (Bondsjéleden) i Harnésand

Tpl Nyboda. Viadukt 2. Ostra bron. Norrgéende pafart fran Vastberga
Allé (viadukt 2 stra)

Bro &ver vag F 846, S Tpl 94 Raslitt (sédergaende)

Bro 6ver Nyképingsan i Nykoping

Bro éver jarnvag och Blommenhovsvégen S Tpl 133 Hallet

Tpl Fredhill. Viad 2. Bro éver vdg 275 och under bro 02-2042-1i Tpl
Fredhill pa séderg pafartsramp
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Motortrafikled
Vanlig vag
Motortrafikled motesfri
Motorvag
Motorvag
Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag métesfri
Motorvag

Vanlig vag
Motorvag

Vanlig vag métesfri
Motorvag
Motorvag

Motorvag
Motorvag
Vanlig vag
Motorvag
Vanlig vag
Motorvag
Motorvag
Motortrafikled motesfri
Vanlig vag

Motorvag
Motorvag
Motortrafikled
Motorvag
Motorvag
Motorvag

Vanlig vag métesfri
Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag
Motorvag
Motorvag

Vanlig vag métesfri
Motorvag

Ingen

Motorvag
Motorvag
Motorvag
Vanlig vag

Ingen

Vanlig vag
Motortrafikled métesfri
Vanlig vag

Motorvag

Motorvag

Vanlig vag
Motortrafikled motesfri
Vanlig vag métesfri
Motortrafikled motesfri
Motortrafikled motesfri
Motorvag

Motorvag

Motorvag

Vanlig vag métesfri
Motorvag

Motorvag

Motorvag

Motorvag

Vanlig vag métesfri
Motorvag

Vanlig vag

Motorvag

Vanlig vag

Motorvag

Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag

Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag
Motortrafikled métesfri
Motortrafikled métesfri
Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

4-filtsvag (ar alltid motesfri)
Motorvag

Motorvag

Motorvag

Motorvag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag métesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

4-filtsvag (ar alltid motesfri)
Vanlig vag métesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

4-filtsvag (ar alltid motesfri)
Vanlig vag motesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag
Motortrafikled motesfri
Motortrafikled motesfri

22-1045-1
2-777-1
24-1271-1
12-625-1
2-792-1
3-295-1
24-1213-1
22-55-1
3-295-2
24-16-1
2-608-1
25-1346-1
2-640-1
3-412-1

2-2042-4
12-564-1
24-1213-1
12-564-1
25-1390-1
4-270-1
2-814-1
24-1271-1
4-338-1

2-2042-4
2-792-2
22-1045-1
4-269-2
2-792-2
2-815-1
25-1346-1
5-686-1
14-742-6
14-1021-1
14-826-2
14-674-1
12-780-1
13-417-1
12-471-1

14-826-1
12-779-1
12-471-2
14-674-2
14-1021-1
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14-884-16
18-207-1
17-219-1
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11-429-2
11-559-1
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25-1189-1
20-282-1
24-169-1
17-783-1
23-340-1
23-768-1
24-157-1
14-1779-1
23-138-1
16-107-1
18-520-1
21-157-1
4-360-1
4-360-1
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Bro dver vag 648 vid Sérberge

Bro over gc-vag vid Tpl Haga Sodra

Bro éver vdg E 12, bangard och vig 363 i Umed

W-racke oavs Bro 6ver E 6 i Tpl 30 Kropp vid Helsingborg

Mittbarriar  Bro over E 18 vid Tpl 169 Jérva krog

W-rdcke oavs Bro 6ver Savjaan N véag C 1060 vid Uppsala
Bro over Skellefte alv i Skellefted

Vajerracke  Bro 6ver Gide alv N Gidedbacka

W-récke oavsi Bro dver Savjaan N vag C 1060 vid Uppsala

Bro 6ver Ume alv och véag 5002 i Umed

Bro dver vag E4 i Tpl 144 Moraberg

Bro éver vdg 373 vid Tpl Bergsviken i Pited

Bro éver vdg E4 ONO Norslunda (Tpl Mérsta)

W-ricke oavs Bro 6ver vig 291 i Tpl 195 Alvkarlen (6stra bron; norrgdende riktning)
Tpl Fredhall. Viadukt 3. Bro 6ver vég 275 i Tpl Fredhill p& norra
avfartsrampen mot Lindhagensplan

Betongbarridr Bro dver ramp i Tpl 28 Helsingborg S
Bro over Skellefte alv i Skellefted

Betongbarridr Bro dver ramp i Tpl 28 Helsingborg S

Bro Gver E 4 vid Tpl Lampen

Vajerricke

Vajerracke

Vajerricke  Bro 6ver Nykopingsan i Nyképing

Mittbarriar ~ Bro dver Smistavagen i Tpl 151 Kungens kurva
Bro éver vdg E 12, bangard och vig 363 i Umed
Bro 6ver vég E 4 i Tpl Paljungshage
Tpl Fredhall. Viadukt 3. Bro 6ver vég 275 i Tpl Fredhill pa norra
avfartsrampen mot Lindhagensplan

Mittbarriar ~ Bro over E 18 vid Tpl 169 Jérva krog

Vajerracke  Bro 6ver vag 648 vid Sérberge

Vajerrdcke  Bro 6ver jarnvag och Blommenhovsvéagen S Tpl 133 Hallet
Bro Gver E 18 vid Tpl 169 Jarva krog
Bro éver Smistavigen i tpl Kungens kurva

Vajerricke  Bro éver vég 373 vid Tpl Bergsviken i Pited

Bro dver vag E4.04 vid Tpl Malmslatt i Linkoping
Bro éver E 6.20 pa rampvég mellan Rédastensmotet och Hogsboleden
Bro 6ver vag 40 i Kallebacksmotet i Géteborg
Bro (pafartsramp mot Malmo) i Kallebacksmotet i Goteborg
W-rdcke oavs Bro 6ver vag O 574 i Tpl 84 Jordfallsmotet, N Goteborg (norrgaende)
Bro 6ver E 4 (ramp 2, sédra végporten) i Tpl 30 Kropp vid Helsingborg
Bro dver E 6 Tpl 45 Halmstad N
W-riicke oavs Bro dver Akarpsbécken, jarnvag och E 6.01 i Tpl 19 Alnarp
Bro 6ver E 6, Almedalsvégen och jarnvag i Kallebacksmotet i Goteborg
(norra bron)
Bro éver E 4 (ramp 2, norra vagporten) i Tpl 30 Kropp vid Helsingborg
W-ricke oavs: Bro 6ver Akarpsbicken, jarnvag och E 6.01 i Tpl 19 Alnarp
W-récke oavs Bro éver vdg O 574 i Tpl 84 Jordfallsmotet, N Goteborg (sédergdende)
Bro 6ver vag 40 i Kallebacksmotet i Géteborg
Bro dver E 6, Almedalsvagen och jarnvag i Kallebacksmotet i Goteborg
(norra bron)
Bro éver E 6.21 i Lerdkersmotet i Goteborg

Vajerracke  Bro dver vag T 700 och jérnvég vid Tpl Odlingen i Karlskoga
Bro &ver kanal vid Técksmarks kyrka, V Técksfors
Mittbarriar ~ Bro dver vag AB 907 i Tpl 150 Brunna
Bro dver E 18 vid Tpl 169 Jarva krog
Bro dver Slottsbrosundet vid Slottsbron i Grums
Mittbarridr ~ Bro 6ver Gamla Norrtéljevagen vid Alkistan
Mittbarriar ~ Bro over jvg och gc-vag V Tpl 169 Jarva Krog
Vajerracke  Bro 6ver vag T 700 och jarnvég vid Tpl Odlingen i Karlskoga
Mittbarriar  Bro éver Gamla Norrtaljevagen vid Alkistan
Mittbarriar ~ Bro 6ver vag 269 i Tpl 148 Bro

W-récke oavs Bro dver Svartan, N 111 Tpl Aspholmen/Bista i Orebro
Mittbarridar ~ Bro dver vdg AB 907 i Tpl 150 Brunna
Mittbarriar ~ Bro dver jvg och gc-vag V Tpl 169 Jarva Krog
W-racke oavs: Bro dver E 20.05 vid Tpl 115 Norrplan i Orebro
W-rdcke oavs Bro 6ver E 20.05 vid Tpl 115 Norrplan i Orebro
W-ricke oavs Bro 6ver Svartn, N 111 Tpl Aspholmen/Bista i Orebro
Bro 6ver vag 269 i Tpl 148 Bro
Bro 6ver vag 184 i Tpl Munkatorp i Skara
Bro 6ver E 20 vid Tpl Vasa
Bro &ver E 20 i Frantorpsmotet i Goteborg
Bro Gver E 20 vid Tpl Vasa
Bro éver vag E 22 i Tpl Ljura i Norrképing.
W-ricke oavs Bro 6ver Helge & O Tpl 38 Vilan i Kristianstad
Bro pa vig E 22.01 éver E 22 vid Tpl 39 Kristianstad
Bro 6ver E 4.09 (O:a bron) vid Tpl Kneippen i Norrképing.
Bro dver Maren vid Virum i Oskarshamn
W-ricke oavs Bro dver Helge & O Tpl 38 Vilan i Kristianstad
Bro 6ver vag E 22 i Tpl Ljura i Norrképing.
Bro éver Eman V Em S Oskarshamn, nordéstra bron
Bro Gver vag E4.09 (V:a bron) vid Tpl Kneippen i Norrképing
Bro over lokalgata vid Tpl Klockaretorpet i Norrképing.
Bro &ver lokalgata vid Tpl Klockaretorpet i Norrképing.
Bro pa vag E 22.01 éver E 22 vid Tpl 39 Kristianstad
Bro &éver Sankt Sigfridan i Nybro
Bro 6ver vag 40 i Tpl Hedenstorp
Bro 6ver Vanan vid Vansbro
Bro 6ver vag 36 vid Tpl Ljungsbro, N Linképing
Bro 6ver vag 180 och Nils Jakobsgatan i Brodalsmotet i Boras
W-récke oavs: Bro dver vag 180 och Nils Jakobsgatan i Brodalsmotet i Boras
W-récke oavs: Bro éver vag 41 i Annelundsmotet i Boras
W-récke oavs Bro 6ver vag 41 i Annelundsmotet i Boras
Vajerricke  Bro éver vég 40.01 vid Tpl Svensholm i Ulricehamn
Vajerracke  Bro 6ver vag 40.01 vid Tpl Svensholm i Ulricehamn
Bro éver Higgan, vdg 1634/41 vid Ramslatt
Bro over Lidan i Lidk6ping
Bro over Lidan i Lidk6ping
Bro 6ver Ljusnan, mellan vdg S 952 och S 954. N Fensbol
Bro dver Gétaleden i Fiskhamnsmotet
Bro 6ver vag 0 2026 i Tpl Skogsbo i Trollhttan
W-récke oavs Bro dver vag S 545 och jarnvag vid Tpl Annelund i Séffle
Bro &ver E 18 vid Valndsmotet, V Segmon
Bro éver Hoan (Smedsbron) v Ytterhogdals kyrka
Bro dver vag O 2026 i Tpl Skogsbo i Trollhattan
W-racke oavs Bro dver vag S 545 och jarnvag vid Tpl Annelund i Séffle
Bro 6ver Lainio alv vid Nedre Soppero
Bro 6ver Vanan vid Johannisholm
Bro dver Vindeldlven vid Sandsele
W-rdcke oavsi Bro 6ver Byélven i Saffle
Bro dver Orjan vid Ards
Bro Gver Rérstrémsalvens sédra gren vid Rorstrom
Bro éver Vojman vid Vojmans stn
Bro 6ver Gotaleden i Fiskhamnsmotet
Bro éver Hoan (Storbron) o Ytterhogdals kyrka
Bro dver back och lokalvag vid Granvik
Bro 6ver vag T 871 Tpl Stord
Bro 6ver Ljusnan (Renbron) i Bollnds
Bro 6ver Torggatan, jarnvag och Thams vég vid hamnen i Oxel6sund
Bro 6ver Torggatan, jarnvag och Thams vég vid hamnen i Oxelésund

Vajerracke
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Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag motesfri
Vanlig vag motesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag métesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag
Motortrafikled
Motortrafikled
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag
Motorvag
Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag métesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag
Motortrafikled métesfri
Motortrafikled métesfri
Vanlig vag
Motortrafikled métesfri
Motortrafikled motesfri
Vanlig vag
Motorvag
Motorvag
Motorvag
Motorvag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag métesfri
Motorvag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag métesfri
Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

Vanlig vag

4-91-1
4-76-1
3-419-1
3-419-1
2-61-1
17-80-1
17-840-1
17-840-1
17-767-1
20-714-1
19-348-1
20-285-1
20-860-1
20-860-1
3-300-1
1-71-1
3-2-1
3-29-1
2-1227-1
2-1227-2
21-616-1
2271
24-228-1
12-997-1
11-667-1
11-658-1
11-658-1
7-361-1
7-404-1
7-404-1
8-489-1
14-582-1
14-497-1
14-212-1
14-39-1
14-802-1
14-802-1
15-610-1
14-858-3
14-858-2
14-769-1
14-858-2
14-858-3
4-110-1
2-715-1
2-715-1
2-451-2
2-451-1
2-52-2
2-52-1
2-1219-1
17-100-1
18-195-1
18-205-1
19-186-1
2-1003-1
2-227-1
2-770-1
2-11-1
21-304-1
23-236-1
232711
23-759-1
24-1395-1
24-1377-1
25-1299-1
25-383-1
25-386-1

14/20

21/21
12/18
18/18

15/19
15/19

14/19
15/18

18/20
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Vajerracke
Vajerracke

Vajerracke

Vajerracke

Vajerracke
Vajerracke

Bro éver Nyképingsan NV cpl Hallet

Bro éver Baven vid Oxbro N korsning vég D 662

Bro dver jarnvag och Librobacken S Tpl Husbyborg

Bro over jarnvag och Librobacken S Tpl Husbyborg

Bro éver Langbroén O Langbro pa vig 57

Bro over Klarédlven, SV Edeback

Bro dver jarnvag och lokalvégar, mellan vig 61/S 706, vid llanda
Bro dver jarnvag och lokalvégar, mellan vig 61/S 706, vid llanda
Bro &ver jarnvag vid Bogerud

Bro over s.j vid Vésterbyhytta

Bro &ver Kolbdcksan och Strémsholm kanal vid Vistanfors i Fagersta
Bro dver Rotélven vid Rot

Bro dver Solvarboravinen vid Solvarbo

Bro dver Solvarboravinen vid Solvarbo

Bro 6ver jarnvag vid Altomtabro

Végport under Farstavagen vid Tpl Farsta

Bro 6ver vattentub, flottningsranna och jarnvag i Skutskar
Bro éver Dalilven vid Overboda

Bro Gver vag E 18 vid Tpl Frélunda i Norrtélje.

Bro Gver vag E 18 vid Tpl Frolunda i Norrtalje.

Bro &ver jarnviag NV Hanebo kyrka

Bro 6ver jarnvag vid Ange station

Bro éver Gide &lv (Lavsjoan) 2,5 km V Holmsele

Bro dver Falsterbokanalen SV Héllviken

Bro éver Vegean, SO Vegeholm

Bro dver E 6 i Tpl 39 O Karup

Bro dver E 6 i Tpl 39 O Karup

Bro 6ver Lagan och vag G518, SV Traryd

Bro dver jarnvag i Almhult

Bro éver jarnvag i Aimhult

Bro 6ver sund mellan Jutnabben och Sving i Kalmar

Bro éver sund mellan Orust och Vindén (Vinddbron)
Kéllsundsbron

Bro 6ver jarnvag, mellan vag 1018 och 1016 vid Sam

Bro over jarnvag 1,1 km N Glaborg

Bro 6ver vag 44 i Kurdsmotet i Uddevalla

Bro 6ver vag 44 i Kurddsmotet i Uddevalla

Bro 6ver Dalslandskanal och Upperudsélven vid Gustavsfors

W-récke oavs Bro dver Gamlestadsvégen i Lirjemotet i Goteborg
W-récke oavs Bro 6ver vég E 45 i Larjemotet i Goteborg

Bro &ver Lérjedn vid Linnarhult i Géteborg

W-racke oavs Bro dver vag E 45 i Larjemotet i Goteborg

W-récke oavs: Bro éver

i Larjemotet i Goteborg
Bro 6ver jarnvag vid Vagnharad
Bro 6ver Ryssviksvagen i Nacka
Bro 6ver Ryssviksvéagen i Nacka

W-rdcke oavs Bro 6ver enskild vag vid Gustavsvik
W-récke oavsi Bro éver enskild vég vid Gustavsvik

Bro Gver jarnvag V Tullinge stn

Bro &ver jarnvag i Tullinge vid Dalhemsvégen

Bro éver vdg 229 och Industrivagen vid Tpl Bollmora
Bro dver Sunnesundet i Sunne

Bro 6ver Svartalven NO korsning vag T 725 vid Kortfors i Karlskoga
Bro éver jarnvag 2 km NV Vedevag

Bro éver Kolbécksan N korsning véag U 618

Bro 6ver vag 222 i Tpl Lugnet i Nacka

Bro 6ver Mélaren vid Drottningholm

Bro ver E 18 i Tpl 152 Staket

Bro éver V&ddo kanal vid Elmsta

Bro 6ver Loan (Fallbron) vid Samuelsfallet

Bro éver Ldngan 1 km NO Kallkéllan

Bro dver Lockringens utlopp vid Rotviken

Bro dver Rorstromsalvens norra gren vid Bodum
Bro éver Bradgardsgatan i Skelleftehamn

Bro 6ver vag AC 827 i Skelleftehamn

Bro 6ver Pansikan (Norra Bron) vid Vidsel

Bro over Lina &lv N Dokkas

Bro dver Angesan SO Ullatti
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