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1 Sammanfattning

Att tillata lasthilskombinationer som ar storre/tyngre &n nuvarande regelverk tillater, sa kallade HCT-fordon
(High Capacity Transport), kan 6ka transportsystemets energi- och resurseffektivitet vilket ar en vasentlig
fraga for en hallbar utveckling inom transportomréadet. For att fatta beslut om hur ett eventuellt regelverk
for sddana HCT-fordon i Sverige bor utformas, inforas, kontrolleras och vidareutvecklas ar det viktigt att ha
forstaelse for direkta och indirekta samhallseffekter pa kort och lang sikt. Detta projekt syftar till att
undersoka potentiella systemeffekter av att 6ka tillaten bruttovikt pa lastbilar i Sverige pa delar av det
allmanna vagnatet till 74 ton?, i kombination med bibehallen maxlangd (25,25 m) respektive 6kad
maxlangd till 34 meter.

Inom projektet studeras effekter i tva olika framtidsscenarier; 1) Trafikverkets scenario av
godstrafikutvecklingen och 2) malscenario for utredningen Fossilfrihet pa vag ("FFF”) samt tre olika
inféorandestrategier av HCT A) Fritt inférande av HCT (hela vagnatet), B) Utpekat vagnat (delar av det
statliga vagnatet) och C) Utpekat vagnat i kombination med en km-baserad kostnad.

Vid en jamforelse av de olika inférandestrategierna kan konstateras att inférandestrategier A (Fritt
inférande) och B (utpekat vagnat) far liknande utfall i berdkningarna. Anledningen &r att det vagnat som
Trafikverket har pekat ut inkluderar en stor andel av vagtransportarbetet. Med dessa inférandestrategier
Okar transportarbetet (tonkm) pa vag oavsett scenario som en foljd av 6kad transportefterfragan pa grund
av lagre transportkostnad samt dverflyttning fran jarnvag och sjéfart. Genom styrmedel, i denna studie
exemplifierat med en kilometerbaserad kostnad i det utpekade véagnéatet (inforandestrategi C), kan 6kningen
av transportarbetet reduceras. Vid en kostnad pa 1,60 kr/km sker mycket sma forandringar i
transportarbetet — d.v.s. éverflyttningen och den 6kade efterfrgan av transporter bromsas helt. Detta kan
vara positivt ur miljo- och klimatsynpunkt, men kan f& negativa konsekvenser for naringslivets
konkurrenskraft.

Nar det galler trafikarbete (km) finns tvd motverkande effekter. Den effektiviseringspotential som HCT
medfor, att kunna frakta mer gods per lastbil, innebér att trafikarbete p& vag minskar. Samtidigt leder
overflyttning fran jarnvag och sjo samt okad transportefterfragan till ett 6kat vagtransportarbete som 6kar
trafikarbetet pd vag. Berakningarna visar att om 74-tonsfordon inférs enligt strategi A eller B tar dessa
effekter i princip ut varandra, vilket innebar att trafikarbetet hamnar pa ungefar samma nivaer som utan
HCT. En extra kilometerbaserad kostnad (inférandestrategi C) innebar att bade transportarbetet och
trafikarbetet reduceras.

Generellt visar berékningarna att tyngre och langre fordon leder till stérre utslappsreduktioner an enbart
tyngre fordon. Dock varierar klimateffekter beroende pa scenarioantaganden, inférandestrategi och
tidsperspektiv. Ju stérre 6kning av godstransporterna pa vag som antas i ett scenario, desto mer kan HCT
bidra till att minska koldioxidutslappen. Okade végtransporter till foljd av dverflyttning fran jarnvéag och sjofart
samt inducerade transporter pa grund av 6kad transportefterfragan gor att effektiviseringspotentialen for
HCT minskar. Antaganden om andelen férnybart bransle spelar ocksa stor roll. Om exempelvis alla lastbilar
kors pa 100 % fornybart bransle 2050 paverkas givetvis inte koldioxidutslappen av HCT. Daremot kan ett
HCT-inférande paverka andra utslapp av luftféroreningar samt energiatgangen.

Resultaten av systemanalysen tyder pa att HCT i de flesta kombinationer av scenarioantaganden och
inférandestrategier innebar en effektivisering av transportsektorn d& mer transportarbete kan utféras med
samma eller mindre vagtrafikarbete jamfért med om HCT inte infors. Givet de antaganden som gors i
analysen indikerar resultaten att dverflyttning fran jarnvag och sjofart sker i de flesta kombinationer av
inférandestrategier och scenarioforutsattningar. Omfattningen av 6verflyttningen leder dock inte i ndgot
studerat scenario till att jarnvags- och sjétransporterna minskar i absoluta tal utan endast att den férvantade

1 Vid projektets borjan gallde en maximal bruttovikt pa 60 ton. | juni 2015 dndrades den maximala bruttovikten till 64 ton.
Eftersom empiriskt underlag kring fyllnadsgrad m.m. saknas foér 64-tonsfordon anvénds i rapporten dock 60-tonsfordon
som jamforelsepunkt.
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tillvaxten blir lagre an om inte HCT infors. D& antagande gors om en hog avstandsbaserad kostnad for
lastbilar (1,60 kr/km) reduceras det totala transportarbetet samtidigt som en viss 6verflyttning sker i den
omvanda riktningen, dvs. fran vag till jarnvag och sjéfart. Variationen i effekter for olika kombinationer av
inféorandestrategier och scenarioantaganden belyser dock att osékerheterna &r stora.

2 Executive summary

Background and aim

Allowing articulated freight lorries which are larger/heavier than those allowed today, so-called HCVs (High
Capacity Vehicles, in Swedish referred to as HCT (High Capacity Transport)), provides a way to increase
the transport system’s energy and resource efficiency. In order to understand what the most appropriate
legislation should be regarding these vehicles, a comprehensive understanding of the potential impacts
(both direct and indirect) is needed. This report focuses on analysing the potential system impacts of
allowing heavier and longer vehicles (74 tonnes gross weight compared to 60 tonnes, and 34m compared to
25.25m) on designated parts of the Swedish road network. Sensitivity analysis of the impacts is carried out
through analysis of several scenarios with varying input parameters regarding for example freight transport
volumes. Note that in this analysis, the comparison is made with respect to 60 tonne lorries whereas 64
tonne lorries are already allowed in Sweden since June 2015. This is due to a lack of empirical data for 64
tonne lorries.

Previous research shows that there are many unknowns with regard to introduction of HCVs, and there are
very few empirical studies. Existing studies point to a reduction in resource use per tonne-km for
transporting goods, resulting in lowered transport costs and emissions per tonne-km. However, reduced
costs will likely lead to modal shifts (from rail and sea to road) and induced transport demand, and there is
no consensus regarding the total system impacts of an HCV introduction.

Scenarios considered in the analysis

The introduction of HCVs has been analysed for three implementation strategies: (A) HCV introduction on
whole road network where 64 ton trucks are allowed to drive today, (B) HCV introduction on a pre-
designated road network and (C) HCV introduction on a pre-designated road network combined with a
distance-based road charge. In each scenario, the analysis also differentiates between allowing (1) only
heavier vehicles (74 tonnes) and (2) both heavier and longer vehicles (74 tonnes and 34m). Two different
transport scenarios, with different freight volumes, have been used in the analysis. The first scenario is
based on the Swedish Transport Administration’s transport growth predictions where a large increase in
freight volumes are expected. The second scenario is based on the target volumes defined in the Swedish
government report Fossil free on the road (Fossilfritt pa vag), which results in no increase in freight volumes
by road, increased volumes by sea and rail, and extensive use of clean vehicles.

Calculations and system analysis

The calculations of the system impacts are based on traffic volume data from the Swedish modelling tool
Samgods. The capability of transporting more goods per vehicle, results in reduced traffic volumes when
transporting a set freight quantity (ton or volume). However, the reduced costs for road transport when
introducing HCVs lead to modal shift from rail and sea to road, and increased demand for road freight
transport. Thus freight volumes by road, sea and rail are affected by the introduction of HCVs.

For implementation strategies (A) and (B) these mechanisms largely cancel out each other, resulting in
roughly the same traffic volumes with and without HCV. If the longer (34m) HCVs are also introduced, there
is a small reduction in traffic volumes. There is little difference between the strategies (A) and (B) since the
road network to be used by HCVs designated by the Swedish Transport Administration comprises most of
the existing freight transport routes. In strategy (C), the traffic volumes are reduced, due to the parallel
introduction of a distance-based road charge. If a charge of 1,6 SEK/km is introduced, the effect of
increased freight transport on roads (due to modal shift and induced transport) is cancelled out. From an
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environmental viewpoint, this is positive, but it also means that the introduction of HCVs contributes less to
increasing the competitiveness of Swedish industries.

Impacts

There are varying impacts on the road haulage sector. Larger road hauliers are more likely to be able to
bear the investment costs of HCV-vehicles right away compared to smaller players, leading to a competitive
advantage for the larger players. Competitive advantages can also be gained for non-Swedish hauliers if
34m vehicles are allowed (since existing trailers could be used to extend existing articulated lorries), and for
road over rail and sea transport. If the competitive advantage for road over rail haulage becomes too high,
this could lead to slower (or no) growth in the rail freight haulage sector.

The efficiency gains of transporting goods with HCVs lead to reduced transport costs which in turn leads to
increased competitiveness of Swedish industry in general. The benefits are however unevenly spread over
different industries and across the country, and depend on whether the HCVs are both heavier and longer

or just heavier, and on which parts of the road network they are introduced.

The impacts on CO2z emissions depend on assumptions in the transport scenarios, the scenarios
themselves, and on the timeframes looked at. The more road transport volumes increase, the higher the
reduction in emissions when HCVs are introduced. However, it is important to note that introduction of
HCVs leads to a higher competitiveness of road haulage compared to rail and sea haulage. This is an
important consideration, since the policy to shift from road to rail or sea is usually highlighted as a way to
reduce COz emissions.

Conclusions and policy implications

The introduction of HCVs has the potential both to support the competitiveness of Swedish industry and
reduce the transport system’s climate footprint. However, the system analysis performed in this study shows
that the positive environmental impacts are counteracted due to modal shift effects and induced freight
transport volumes. Additionally, increased road freight volumes in combination with induced freight transport
leads to structural changes that make it difficult to shift freight transport to rail and sea in the long term. At
the same time, the introduction of HCVs may pave the way for the introduction of road charges, and in the
long term ensure that cabotage transport follows Swedish regulations, which would increase the energy
efficiency of the Swedish road transport network.

In order to balance the impacts of an introduction of HCVs, an introduction could be carried out in
combination with other measures. These complementary measures need to be well-designed in order to
balance benefits in environmental protection and economic growth.

It is also important to note that this system analysis shows that the trend of freight transport growth, as well
as the proportion of clean vehicles in the scenarios, have a far larger impact on reaching CO2 emissions
goals than does the introduction of HCVs.

3 Bakgrund

Under sommaren 2014 beslutade VINNOVA att inom FFI-programmet finansiera ett projekt for att studera
vilka systemeffekter ett inférande av 74-tons HCT-fordon skulle kunna f& i en svensk kontext. Bakgrunden
till detta uppdrag &r det arbete som bedrivs inom Fordonsstrategisk Forskning och Innovation (FFI) om
HCT, déar man konstaterat att denna typ av kunskap saknas. Inom HCT-programmet finns 11 arbetspaket
med olika &mnesomraden, varav detta om systemeffekter ar ett.

Utgangspunkten for systemanalysen har varit att genom olika framtidsscenarier och inférandestrategier visa
pa vilka effekter ett inférande av HCT skulle kunna f& i Sverige. Méalsattningen &r inte att férorda nagon
speciell inférandestrategi, policypaket eller liknande, utan malet ar att rapporten ska beskriva de troliga
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4.1

4.2

effekterna av olika alternativ for att kunna fungera som underlag for beslutsfattare. | andra hand ar
rapporten ett forskningsbidrag inom omradet. Uppdraget har genomférts mellan sommaren 2014 och juni
2016.

Syfte, fragestallningar och metod

Syfte och fragestallningar

Detta projekt syftar till att undersoka potentiella systemeffekter av att ¢ka tillaten bruttovikt pa lastbilar i
Sverige till 74 ton, i kombination med bibehallen maxlangd (25,25 m) respektive 6kad maxlangd till 34 meter
pa delar av det allmanna vagnatet.

Systemeffekterna inkluderar savél direkta effekter pa transportarbete (tonkm), trafikarbete (fordons-km),
milj6 och klimat, som hur olika varugrupper och naringsgrenar paverkas av att infora HCT. Bade kvantitativa
och kvalitativa metoder har anvants i systemanalysen. Speciellt fokus l4ggs pa att analysera effekter pa
olika varugrupper/marknadssegment, hur transportarbete kan komma att flyttas mellan trafikslag och hur
lagre transportkostnader kan komma att paverka efterfrigan pa godstransporter.

For att 6ka studiens robusthet analyseras hur effekterna varierar vid olika inférandestrategier samt vid olika
framtidsscenarier med bland annat olika transportutveckling. | det langre perspektivet inkluderas
resonemang kring strukturférandringar som ett inférande av HCT kan komma att leda till. Slutligen
diskuteras mojliga policyatgarder och dess paverkan pa effekterna av ett inférande av HCT.

Metod

Nedan beskrivs kortfattat den metod som anvants for systemanalysen. For en langre beskrivning av
metoden hanvisas till rapporten Systemanalys av inférande av HCT pa vag i Sverige — Redovisning av ett
forskningsprojekt (Adell et al forthcoming).

4.2.1 Systemanalytiskt ramverk for att studera effekterna av HCT

Att forsta systemeffekter av att infora langre och/eller tyngre fordon pa vag kraver analyser av komplexa
samband d& HCT paverkar och paverkas av manga delsystem och deras intressenter, ger olika effekter pa
kort och lang sikt samt ger olika slutsatser beroende pa perspektiv (t.ex. miljo, sékerhet och ekonomi).
Systemanalysen ar ett forsok att oka forstaelsen for vilka effekter ett inférande av HCT kan tankas fa pa
bade kort och lang sikt.

For att fanga breda och langsiktiga systemeffekter anvands i studien ett ramverk som bygger pa systemteori
och systemanalys (Figur I). Det "lilla systemet” innefattar intressenter som via beslut rérande logistik och
transport har en direkt padverkan pa godstransporterna: varudgare (transportkopare) och transportorer. Det
”stora systemet” innefattar atta olika delsystem som satter ramarna for vilka beslut som ar méjliga och
ekonomiskt [onsamma for intressenterna i det lilla systemet, och som ocksa paverkas pa olika satt av ett
inforande av HCT.
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Figur 1: HCT:s roll i godstransportsystemet i férhallande till andra delsystem (modifierat fran Pélsson et al.,
2013)

4.2.2 Inférandestrategier och framtidsscenarier

Ett inforande av HCT p& vag kan ske med olika inforandestrategier, vilka kan ge olika systemeffekter.
Resultatet paverkas ocksa av antaganden kring samhallsutvecklingen, inte minst prognoser for framtida
efterfragan pa godstransporter. For att minska kansligheten i systemanalysen har tre inforandestrategier
och tva framtidsscenarier analyserats i olika kombinationer. De tre inférandestrategierna ar (A) Fritt
inforande av HCT; (B) Inférande i utpekat vagnat och (C) Inférande i utpekat vagnat kombinerat med en
kilometerbaserad kostnad for vagtransporter. | analysen differentieras varje inforandestrategi utifran om
enbart tyngre lastbilar (74 ton) tillats eller om bade tyngre och langre fordonsekipage (74 ton/34 m) tillats.
De tva scenarierna for samhalls- och transportutvecklingen som anvands i analysen ar dels ett scenario
baserat pa Trafikverkets prognoser ("TrV”) med en betydande 6kning i efterfrdgan pa transporter och relativt
langsam Gvergang till fossilfria drivmedel, dels ett klimatscenario som utgar frAn malscenariot i utredningen
Fossilfrinet pa vag ("FFF”) som innehaller en lagre tillvaxttakt i efterfrdgan pa godstransporter, nolltillvaxt i
transportarbete p& vag och en snabb 6vergang till fossilfria drivmedel. Sjalva systemanalysen sker i métet
mellan scenarierna och inférandestrategierna efter principen i Figur Il nedan.
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A. Fritt inférande av
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B. Utpekat vagnat
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Inférandestrategier fér HCT pa vag
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74 ton 74 ton +
34 meter
74 ton 74 ton +
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2. FFF-scenario

74 ton

74 ton

74 ton

74 ton +
34 meter

74 ton +
34 meter

74 ton +
34 meter

Figur 2: Struktur for systemanalysen

4.2.3 Berakningsforutsattningar

Modellberakningarna av systemeffekterna av ett inférande av HCT pa vag utgar fran att ett inférande av

HCT konsoliderar gods i tyngre/langre fordonsekipage och déarmed har potential att effektivisera

vagtransportarbetet samt att en prissankning pa vagtransporter kan leda till bade férandringar i val av

trafikslag och till 6kad efterfrdgan pa transporter. Detta leder till andrade trafikvolymer pa vag, men aven pa
jarnvag och till sjoss. Som grunddata foér berékningarna har resultat frin modellering i Samgods anvants.

Berakningsgangen illustreras i Figur 1l nedan.
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Figur 3: llustration av berakningsgangen
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o
5 Mal
Nedan féljer en beskrivning av de mal som fanns i projektanstkan samt kommentarer om hur mélen har
adresserats:

1.

10.

11.

12.

13.

Okad kunskap om villkor och systemeffekter av ett stegvis inférande av HCT
Har adresserats i projektet. Systemanalysen innehaller ett steg vi inférande av HCT.

Studie av effekter p& modal split - hur gods kan komma att flyttas mellan trafikslagen.
Har adresserats i projektet. Ingar i systemanalysen.

Identifiering av hur HCT péaverkar kapacitet for saval olika trafik- som transportslag
Har adresserats i projektet. Ingar i systemanalysen.

Studie av effekter pa utnyttjande av kapacitet for bade person- och godstransporter — geografiskt knutet
eventuellt &ven inkluderat sj6fart.

Har adresserats i projektet. Ingar i systemanalysen.

Investeringskostnader i offentlig och privat infrastruktur, inklusive last mile, rangeringsterminaler,
parkering, rastplatser och tankstallen, fér ett inférande av HCT i steg. Investeringskalkyler med den
metodik som TrV anvander.

Finns delvis med i den samhallsekonomiska analysen, fokus pa investeringar pa statlig infrastruktur. De
privata investeringarna har tyvérr inte kunnat inkluderas.

Jamforelser genom exempel hur ovanstaende investeringskostnad forhaller sig till kostnader att uppna
samma nytta genom nybyggnation av vag eller jarnvag.

Detta mal har inte adresserats i detalj i projektet.

Inverkan pa drift och underhall av infrastrukturen, inklusive vagslitage.

Detta mal har inte adresserats i detalj i projektet. Kunskapslaget kring slitage har varit for osakra att utga
ifran.

Investerings- och driftkostnad for nya regler och system fér certifiering av fordon, tilltréde och
Overvakning av regelefterlevnad nédvandig fér HCT inférande.

Detta mal har inte adresserats i detalj i projektet.

Identifiering av ovriga samhallseffekter sa som tillvaxt, industrins konkurrenskraft, miljo, klimat,
trafiksékerhet och emissioner (ska mer exakta analyser av miljdeffekter géras behdver emissionsfaktorer
fér HCT-fordon tas fram)

Har adresserats i projektet. Ingar i systemanalysen.

Analys av potential (marknadsandel) och inférandetakt for olika marknadssegment av HCT fordon och
hur dessa fordelar sig geografiskt (vilket har betydelse for vilka effekter som kan antas)

Har adresserats i projektet. Ingar i systemanalysen.

Studie av effekter av skatter och avgifter s som km-skatt men &ven innovativa styrmedel och
kompensationsatgarder for utnyttjande av infrastruktur i form olika typer av forsakringssystem.

Har delvis adresserats i projektet. Effekter av kilometerbaserad kostnad har studerats i systemanalysen.

Omvérldsbevakning

Har adresserats i projektet. En studie av tidigare erfarenheter av HCT i Sverige och utomlands har
genomforts.

Identifiering av brist pa statistik och forslag pa hur detta kan avhjélpas
Har adresserats i projektet. Sammanstéllande av relevant statistisk har varit en viktig del av projektet
Kontinuerlig dialog kring detta har férts med referensgruppen..
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6 Resultat och maluppfyllelse

Resultatet ur projektet ar ytterligare en byggsten i det kunskapsbyggande som pagar kring effekter av
tyngre och/eller langre lastbilar (HCT) i Sverige. Inom projektet har HCTs effekter pa godstransporterna
analyserats utifran tre mekanismer: 1) effektivisering av godstransporter, 2) éverflyttning mellan trafikslag
pga forandringar i kostnadsbilden och 3) 6kning av transportefterfragan pga férandringar i kostnadsbilden.
Dessa tre mekanismer ger tillsammans en god skattning av trafik- och transporteffekterna av HCT. Arbetet
bidrar har bade till 6kad kunskap om mdjliga effekter vid ett inforande av HCT och till en metodutveckling
och ramverksbyggande for att kunna hantera och rékna pa denna typ av komplexa forandringar.

Inom projektet har aven samhéallsekonomiska analyser genomfért. Att géra denna typ av
samhallsekonomiska berakningar pa sé stora samhallseffekter ar dock mycket svart, och ménga centrala
faktorer saknas i det ramverk som sats upp av ASEK. Inom projektet har det genomforts ett arbete for att i
alla fall delvis kunna inkludera vissa av dessa effekter, t.ex. 6kad konkurrenskraft for naringslivet. Pa sa sétt
har arbetet ocksa bidragit till metodutveckling inom samhallsekonomisk berakning vid stora, strukturella
forandringar.

Inom projektet har samarbete skett mellan ett stort antal aktérer inom industri, akademi och myndigheter,
men aven intresseorganisationer (sd som Skogsindustrierna och Naturskyddsféreningen) har varit
involverade i arbetet. De olika aktérerna har haft olika ingangar i projektet och manga olika synsétt och
tolkningar har diskuterats. Detta har varit av stort varde for det kunskapsbyggande som projektet syftat till,
men ocksa en nodvandighet pa grund av komplexiteten i fragestallningarna.

HCT har en potential av att effektivisera godstransporter pa vag. Okad kunskap kring systemeffekter av ett
inforande av HCT i Sverige bidrar p& sa sétt till FIFFIs mal om kunskapsbygge kring teknik som kan hjélpa
sambhéllet och industrin att méte de samhalleliga utmaningarna inom miljé- och klimatomradet. De breda
regelbundna arbets- och referensgrupperna har bidragit till samarbetet mellan industri, akademi,
myndigheter och intresseorganisationer. Bade de konkreta resultaten och erfarenheterna och natverket har
skapat underlag for beslut och fortsatt utveckling inom omradet.

Malet med projektet har varit att kartlagga effekter av ett inférande av HCT pa svenska vagar inom tva olika
framtidsscenarier och med tre olika inférandestrategier. Vid projektstart hade arbetsgruppen inte nagon klar
bild av vilka effekter som var att véanta av HCT. HCT har genom att kunna frakta gods med hégre
energieffektivitet en potential av att kunna bidra till transportsektorns miljé- och klimatmal, men det finns
aven andra mekanismer som skulle kunna leda till 6kad transportméangd pa vag (6verflyttning fran
framforallt jarnvag samt en 6kad efterfragan av godstransporter). Det har tyvarr inte varit mgjligt uppfylla alla
uppsatta mal i projektansokan. Bristen pa kunskap har inom vissa delar satt kappar i hjulet, medan det inom
nagot annat omrade gjort prioriteringar utifran arbets- och referensgruppens erfarenhet och kunskap sa att
projektmedlen spenderats pa mest konstruktiva satt.

Reflektion kring resultaten: Efter avslutat projekt kan konstateras att dessa 6verflyttningseffekter och
inducerade transporter troligtvis ar betydligt hogre an vad manga kanske inledningsvis trott. Man kan ocksa
konstatera att vilken transportutveckling vi far i Sverige (prognos enligt Trafikverket alternativt utveckling
enligt FFF-scenariot) har betydligt storre effekt nar det galler klimat- och miljomal &n vad inforandestrategier
av HCT har. For enskilda branscher kan dock valet av inforandestrategi vara viktigt kraftigt paverka
branschens nytta av HCT.
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7 Spridning och publicering

7.1

7.2

Kunskaps- och resultatspridning

Hur har/planeras projektresultatet att Markera | Kommentar

anvandas och spridas? med X

Oka kunskapen inom omradet X Systemanalysen av HCT pa vag syftar till att 6ka
kunskaperna om vilka effekter ett inférande av HCT
skulle fa.

Foras vidare till andra avancerade
tekniska utvecklingsprojekt

Foras vidare till
produktutvecklingsprojekt

Introduceras pd marknaden

Anvandas i utredningar/regelverk/ X Ett inforande av HCT utreds fér narvarande och
tillstdndsarenden/ politiska beslut resultaten av systemanalysen férvantas kunna
utgdra underlag for beslutsfattande.

Inom projektet har arbetsgruppen arbetat nara tillsammans och méten med referensgruppen har hallits
regelbundet. Bade arbetsgruppen och referensgruppen ar tvarvetenskaplig och har en triple helix-
sammansattning. | referensgruppen ar dven intresseorganisationer representerade. For ingédende parter, se
kap. 9.

Projektets preliminara och/eller delresultat har presenterats pa féljande konferenser:
e  Transportforum 2016
e  HCT arskonferens 2015
e  Transporteffektivitetsdagen 2015

Presentationer kommer att géras pa:
e NOFOMA 2016, Turku 9-10 juni
e  HCT:s arskonferens 2016,G6teborg 13/9
e World Conference of Transport Research, Shanghai 2016, paper med titeln “CO2 emission impacts
of introducing heavier and longer trucks in the Swedish transport system” publiceras proceedings.
e  Transportforum 2017

Publikationer

Vetenskapliga artiklar

Palsson, H., Hiselius, L., Wandel, S., Khan, J., Adell, E. (2016), “Longer and heavier road freight vehicles in
Sweden”, proceedings of NOFOMA 2016, Turku, Finland, pp. 1-16 (utvald for att eventuellt publiceras |
International Journal of Physical Distribution & Logistics Management)

Pettersson, F., Hiselius, L., Palsson, H., Khan, J., Adell, E. (2016), “CO2 emission impacts of introducing
heavier and longer trucks in the Swedish transport system”, proceedings of the World Conference of
Transport Research, Shanghai, pp. 1-16.

Vetenskapliga rapporter

Projektet redovisas i sin helhet i rapporten "Systemanalys av inférande av HCT pa véag i Sverige -
Redovisning av ett forskningsprojekt”’, Emeli Adell (projektledare), Jamil Khan (koordinator), Lena Hiselius,
Emma Lund, Bo-Lennart Nelldal, Fredrik Pettersson, Henrik Palsson, Lena Smidfelt Rosgvist och Sten
Wandel, Rapport nr. 95 Milj6- och energisystem, Inst. for teknik och samhalle, LTH, Lunds universitet.
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8.1

8.2

Bidrag till rapporten 'Systemanalys av inférande av HCT pa vag — Underlagsrapport till regeringsuppdraget
om férdjupande analyser av att tillata tyngre fordon pa det allmanna vagnatet’ Trafikverket 2015:234.

Slutsatser och fortsatt forskning

Nedan foljer en sammanfattning av resultat och slutsatser fran systemanalysen. For langre beskrivning
hanvisas till rapporten Systemanalys av inférande av HCT pa véag i Sverige — Redovisning av ett
forskningsprojekt (Adell et al forthcoming).

Systemanalys

Vid en jamforelse av de olika inférandestrategierna kan konstateras att inférandestrategier A (Fritt
inférande) och B (utpekat vagnat) far liknande utfall i berakningarna. Anledningen &r att det vagnat som
Trafikverket har pekat ut inkluderar en stor andel av vagtransportarbetet. Med dessa inférandestrategier
Okar transportarbetet (tonkm) pa vag oavsett scenario som en foljd av 6kad transportefterfrdgan pa grund
av lagre transportkostnad samt dverflyttning fran jarnvag och sjofart. Genom styrmedel, i denna studie
exemplifierat med en kilometerbaserad kostnad i det utpekade véagnéatet (inforandestrategi C), kan 6kningen
av transportarbetet reduceras. Vid en kostnad pa 1,60 kr/km sker mycket sma forandringar i
transportarbetet — d.v.s. éverflyttningen och den tkade efterfrdgan av transporter bromsas helt. Detta kan
vara positivt ur miljo- och klimatsynpunkt, men kan fa negativa konskevenser for naringslivets
konkurrenskraft.

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

Resultaten av systemanalysen tyder pa att HCT i de flesta kombinationer av scenarioantaganden och
inférandestrategier innebar en effektivisering av transportsektorn d& mer transportarbete kan utféras med
samma eller mindre vagtrafikarbete jamfért med om HCT inte inférs. Variationen i effekter for olika
kombinationer av inférandestrategier och scenarioantaganden belyser dock att osakerheterna ar stora.

| sammanhanget ar det viktigt att komma ihag att effektiviseringspotentialen for 74-tonsfordon har jamfors
med 60-tonsfordon, trots att 64-tonsfordon tillats i Sverige sedan juni 2015. Anledningarna &r att projektstart
var fore forandringen och att det saknas tillrackliga underlag och erfarenheter 64-tonsfordon for att kunna
anvandas som jamforelsepunkt. Preliminéra berékningar visar dock att delar av effektiviseringspotentialen
for 74-tonsfordon jamfért med 60-tonsfordon redan har realiserats vid 64-tonsreformen.

Paverkan pa transportsektorn

Effekter av ett HCT-inférande paverkar féretag inom transportsektorn olika. Strukturen inom akerinaringen
kan komma att paverkas eftersom mindre akerier kan ha svart att pa kort sikt gora de investeringar som
kravs for att kora HCT. Detta innebéar att stora aktdrer med méjlighet att bara strategiska
investeringskostnader kan fa en fordel framfor mindre aktérer. Om 34-metersfordon tillats kan befintliga
dragfordon och trailers anvandas forutsatt att mindre forstarkningsarbeten genomfors, vilket kan férvantas
Oka konkurrensen fran utlandska akerier i Sverige.

Eftersom HCT forvantas 6ka transporteffektiviteten pa vag visar resultaten att vagtransporternas
marknadsandel 6kar gentemot jarnvag och sj6. Dock visar berdakningarna av éverflyttningseffekter att HCT i
de scenarier som har studerats inte leder till att jarnvagstransporterna minskar i absoluta tal utan enbart att
de okar langsammare an vad de annars skulle ha gjort.
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8.3

8.4

8.5

Paverkan pa naringslivet

Systemanalysen visar att HCT bidrar till 6kad effektivitet for godstransporter pa vag och sankta
transportkostnader, vilket kan stéarka naringslivets internationella konkurrenskraft. Nyttorna av HCT férdelar
sig dock olika i olika naringsgrenar och beror pa om det &r enbart tunga eller tunga och langa
fordonskombinationer som tillats. For varugrupperna Livsmedel och Ovriga féradlade varor, som domineras
av volymgods, ar fordonslangden avgérande. Endast en 6kning av bruttovikten skulle darfor ha liten
betydelse for foretag inom dessa varugrupper. Okad bruttovikt skulle tka transporteffektiviteten for foretag
inom varugrupper dar vikten begransar transporterna, sdsom varugrupperna Skogsbruk, R&olja och
oljeprodukter, Kemikalier, Stal och metallmaterial, Anlaggningsmaterial samt Malm och annan metallravara.
Beroende pa vilka vagar som 6ppnas for HCT, och om det &r enbart tyngre eller tyngre och langre fordon
som tillats, férdelar sig ocksa nyttorna olika éver landet. Vid ett fritt inférande sprids nyttorna aven till
naringsgrenar i vagnatets periferi, som skogsbruk och jordbruk.

Miljoeffekter

Generellt visar berékningarna att tyngre och langre fordon leder till storre utslappsreduktioner &n enbart
tyngre fordon. Dock varierar klimateffekter beroende pa scenarioantaganden, inférandestrategi och
tidsperspektiv. Ju stérre 6kning av godstransporterna pa vag som antas i ett scenario, desto mer kan HCT
bidra till att minska koldioxidutslappen. Okade vagtransporter till féljd av 6verflyttning fran jarnvag och sjéfart
samt inducerade transporter pa grund av tkad transportefterfragan gor att effektiviseringspotentialen for
HCT minskar. Antaganden om andelen fornybart bransle spelar ocksa stor roll. Om exempelvis alla lastbilar
kors pa 100 % fornybart bransle 2050 paverkas givetvis inte koldioxidutslappen av HCT. Daremot kan ett
HCT-inférande paverka andra utslapp av luftféroreningar samt energiatgangen.

Oavsett direkta effekter pa koldioxidutslapp sa visar analyserna att HCT pa vag kan 6ka vagtransporternas
marknadsandel i relation till jarnvag och sj6fart. Givet de antaganden som gérs i analysen indikerar
resultaten att 6verflyttning fran jarnvag och sjofart sker i de flesta kombinationer av inférandestrategier och
scenarioforutsattningar. Omfattningen av overflyttningen ar dock relativt begransad och leder inte i nagot
studerat scenario till att jarnvags- och sjétransporterna minskar i absoluta tal utan endast att den férvantade
tillvaxten blir lagre an om inte HCT infors. D& antagande gors om en hog avstandsbaserad kostnad for
lastbilar (1,60 kr/km) reduceras det totala transportarbetet samtidigt som en viss 6verflyttning sker i den
omvanda riktningen, dvs. fran vag till jarnvag och sjéfart. Kompletterande styrmedel och atgarder kan
saledes kompensera marknadsandelsforskjutning fran HCT pa vag som studien resulterade i, men samtidigt
kan denna avstandsbaserade kostnad for lastbilar innebara att nyttan med billigare transporter for
néaringslivet reduceras alternativt forsvinner helt.

Ur ett 6vergripande miljdperspektiv vill vi belysa att systemanalysen visar att den generella
godstransportutvecklingen, liksom andelen fossilfritt brénsle i scenarierna, har storre betydelse fér om
klimatmalen nas an huruvida HCT infors eller inte.

Effekter pa samhallet

Ur ett samhallsperspektiv ar bade effekter pa naringslivet och pa miljon betydelsefulla. Om HCT leder till en
lagre trafikutveckling kan investeringar i infrastruktur skjutas fram eller undvikas. Studien indikerar att ett
inférande av tyngre och langre lastbilar reducerar trafikarbetet mest. Omfattningen av inducerade
transporter som en foljd av billigare lastbilstransporter paverkar utfallet. Kunskapen om det inducerade
transportarbetet ar begransad, vilket innebér att effekterna kan vara bade stérre och mindre an vad
resultaten fran analysen indikerar.

Resultaten fran de samhallsekonomiska beréakningarna visar generellt att det ar samhallsekonomiskt positiv
att inféra HCT pé& vag. Jamforelserna mellan inférandestrategier indikerar att tillatande av tyngre och langre
fordon &r mer samhallsekonomiskt [6nsamt an att bara tillata tyngre fordon. De langsiktiga
samhallsekonomiska effekterna av att inféra HCT &r dock svara att bedéma, framforallt pa grund av att det
inte finns ndgot vedertaget satt att beréakna nyttorna for naringslivet och de bredare positiva
samhéllseffekterna som kommer av ett starkt naringsliv. Som en approximation antas déarfér nyttorna for
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naringslivet till foljd av 6kade vagtransporter minst motsvara kostnadsdkningen for
fordonséagaren/transportképaren. Analysen inkluderar inte investeringar i ickestatliga vagar och storre
forandringar i vagslitage pa grund av HCT, vilket gor att samhallets kostnader férvantas underskattas i
kalkylerna. A andra sidan inkluderas inte heller méjliga kostandsbesparingar av att investeringar i ny
kapacitet for vag och jarnvag kan skjutas upp som ett resultat av HCT.

Slutsatser och policyimplikationer

Inférandet av HCT rymmer en potential att bidra till bade naringslivets konkurrenskraft och minskad
klimatpaverkan fran transportsystemet, da effektiviseringen av transportarbetet leder till minskade
transportkostnader samtidigt som utslappen av koldioxid per transporterat ton gods pa vag minskar. Dock
visar systemanalysen att dverflyttningseffekter och en 6kad efterfrdgan pa godstransporter motverkar
effektiviseringsvinsterna och darmed minskningarna av koldioxidutslapp. En viktig policyimplikation ar att,
om klimatmalet ar prioriterat, bor ett inférande av HCT genomféras i kombination med andra atgarder, t.ex.
som en del av en paketlésning tillsammans med atgarder som starker konkurrenskraften for jarnvag och
sjofart relativt vagtransporterna.

I analysen anvands en hypotetisk kilometerbaserad kostnad pa olika nivaer for att studera effekterna av en
s&dan paketlosning dar HCT kombineras med atgarder som syftar till att dels motverka en éverflyttning fran
jarnvég och sjofart till vagtransporter, dels motverka inducerade godstransporter. Det &r viktigt att poangtera
att alternativet med en kilometerbaserad avgift endast har anvants som ett rakneexempel for styrning och
inte ska ses som en policyrekommendation. Analysen indikerar dock att om ett inférande av HCT
kombineras med ndgon form av kompletterande atgarder som tkar vagtransportkostnaden eller
effektiviserar jarnvag och sjéfart s motverkas de potentiellt negativa klimateffekterna av 6verflyttning och
inducerade transporter. Samtidigt skulle detta kunna fa negativa konsekvenser for naringslivets
konkurrenskraft. Det kravs séledes val genomtankta I6sningar for att hantera malkonflikten mellan miljé och
ekonomisk tillvaxt.
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