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Sammanfattning

Det gar att minska utslappen fran godstransporter utan att paverka konkurrenskraften negativt, genom att optimera
transportsystemet. Detta kan géras genom en kombination av férenklingar, investeringar och styrmedel. Genom att tillata
langre och tyngre fordon pa vag och jarnvdag samt minska hindren for intermodala transportlésningar kan vi bade forbattra
effektiviteten och minska utslappen. Genom att battre utnyttja befintlig infrastruktur och forbattra samarbetet mellan

transportslagen kan bade miljévinster och ekonomiska férdelar uppnas.

Langre och tyngre fordon saknar anslutningsvagar

Det finns en stor potential for hogkapacitetstransporter (HCT) pa vag, men flera hinder begransar deras implementering i

Sverige:

e  Bdrighetsklassning och infrastruktur: For att mojliggdra tyngre och langre lastbilar maste vagnatet anpassas,
sarskilt det kommunala vagnatet. Barighetsklassningen (BK) maste uppgraderas pa vdgarna sa att de kan hantera
tyngre fordon. For att utnyttja potentialen hos HCT-fordon behdvs dven forbattringar av rastplatser,

parkeringsfickor och andra delar av infrastrukturen som ar anpassade for langre fordon.

e  Kommunala ansvarsomrdden: For att HCT-fordon ska kunna trafikera hela strackor kravs att kommunerna
godkanner anslutningsvagar till viktiga terminaler och hamnar. For att underlatta denna process bor kommunerna

ges stod och incitament att uppgradera sina vagar och géra dem mer tillgangliga for HCT-fordon.

Begriinsade fordonskombinationer: Dagens regelverk begransar antalet godkanda fordonskombinationer for HCT-fordon,
vilket gor att transportféretag begransas. For att mota efterfragan fran naringslivet maste fler fordonskombinationer tillatas,

vilket skulle ge foretagen storre flexibilitet och méjlighet att valja de I6sningar som bast passar deras behov i praktiken.
Jarnvdgen har potential, men kapacitet och effekt begrdnsas av bade infrastruktur och teknik

Jarnvagen erbjuder ett effektivt alternativ for godstransporter, men flera faktorer begransar dess potential:

®  Kapacitetsbrist och infrastruktur: For att mojliggora langre tag kravs en anpassning av infrastrukturen. Den
nuvarande standardlangden pa godstag dr 630 meter, men for att 6ka kapaciteten behéver sparen och
motessparen anpassas for tag pa upp till 750 meter, vilket skulle frigéra mer kapacitet pa sparen och minska

behovet av fler tag. Detta kraver bade forlangning av métesspar och 6kad flexibilitet i sparsystemet.

e Ny Teknik: Ny teknik behovs for att skapa ett mer effektivt och hallbart jarnvagssystem. Genom att inféra
innovativa l6sningar kan processer automatiseras och resursanvandningen optimeras. Detta 6kar kapaciteten
genom kortare stillestandstider, hogre sakerhet, battre underhall och starkt langsiktig hallbarhet enligt
Trafikverket. Ett exempel pa sadan teknik ar digitala automatiska koppel (DAC), som automatiserar kopplingen
mellan tagen och skapar en digital forbindelse for battre 6vervakning och automatiserad drift. Detta mojliggor
snabbare tdgsammansattningar, effektivare trafikledning och 6kad kapacitet genom att fler vagnar kan hanteras

och tagen kan koras tatare.
Framja samverkan mellan transportslagen for effektivare transporter

For att effektivisera transportsektorn ytterligare ar det viktigt att framja intermodala transportlosningar, dar vag, jarnvag

och sjofart samverkar. For att detta ska bli framgangsrikt behover flera hinder tas bort:

e  Stdrk den intermodala infrastrukturen: For att intermodala l6sningar ska vara konkurrenskraftiga gentemot

enskilda transportslag, maste konkurrensen mellan vag, jarnvag och sjéfart vara rattvis. Detta innebar att det
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kravs investeringar i fler kombiterminaler och att dessa terminaler far en battre geografisk spridning for att skapa

mer effektiva 6vergangar mellan transportslagen.

e  Skapa rdttvisa konkurrensvillkor: Alla transportslag behover likvardiga forutsattningar genom hogkvalitativ
infrastruktur, férutsdgbara transportlésningar och avgifter som speglar deras samhéllsekonomiska kostnader.
Detta minskar kostnadsskillnader mellan transportslag och starker incitamenten att valja det mest effektiva

transportsattet.

For att optimera transportsektorn och minska utslappen utan att paverka Sveriges konkurrenskraft kravs det att flera
hinder tas bort. Genom att tillata langre och tyngre fordon pa vag och jarnvag, uppgradera vagnatet for att stodja
dessa transporter och skapa béttre forutsattningar for intermodala l6sningar, kan bade effektiviteten och hallbarheten
forbattras. Investeringar i infrastruktur, teknik och nya styrmedel som framjar konkurrens pa lika villkor mellan

transportslagen kommer bidra till att skapa ett mer hallbart och konkurrenskraftigt transportsystem.
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1  Enstudie om effektivare godstransporter

Sveriges transportsystem utgor en grundldggande del av landets ekonomi och vilstand. Effektiva floden ar en forutsattning
for handel, sysselsattning och tillvaxt, men ocksa for att knyta samman ett geografiskt avlangt land. Samtidigt befinner sig
transportsektorn i en tid av omfattande férandring. Kraven pa att bade minska utslappen och 6ka effektiviteten vaxer, och

utvecklingen kréver strategiska vagval fran saval beslutsfattare som naringsliv.

Utmaningen ar dubbel. A ena sidan maste sektorns klimatpaverkan minska kraftigt for att Sverige ska na sina nationella och
europeiska klimatmal. Inrikes transporter star for omkring en tredjedel av landets totala utslapp, och godstransporter star
for dtminstone en fjardedel av utsldppen fran inrikes transporter?. Det gor transportsektorn central i klimatomstéllningen. A
andra sidan behover kostnadseffektiviteten i transportsystemet starkas for att sdkra svensk konkurrenskraft. For ett
exportberoende land med stor basindustri och langa avstand ar effektiva och tillforlitliga transporter en avgérande

konkurrensfaktor.

Mot denna bakgrund har Svenskt Naringsliv latit Ramboll ta fram denna rapport. Syftet ar att analysera och belysa hur
transportsektorn kan effektiviseras genom kostnadseffektiva atgarder som samtidigt bidrar till ett mer hallbart och
konkurrenskraftigt system. Studien fokuserar sarskilt pa potentialen i hégkapacitetstransporter (HCT) pa vag och jarnvag,
det vill saga langre och tyngre fordons- och tagkombinationer, samt pa majligheterna att 6ka samverkan mellan trafikslagen

genom intermodala I6sningar.

Rapporten beskriver potentialen som dessa transporter skulle kunna frigéra samt identifierar hinder och majligheter for att

dessa effektiviseringsatgarder ska kunna genomféras, och presenterar forslag pa insatser som kan paskynda utvecklingen.

1.1 S3& har vi gjort studien

Analysen baseras pa en kombination av kvalitativa och kvantitativa metoder for att ge en heltackande bild av
transportsektorns utmaningar och majligheter. Arbetet har omfattat litteratur- och dokumentstudier av tidigare forskning,
statliga utredningar och myndighetsrapporter. Ett sarskilt fokus har lagts pa att analysera internationella erfarenheter,
framfor allt fran Finland, for att dra lardomar av lander som framgangsrikt har infért hégkapacitetstransporter och andra

effektiviseringsatgarder.

Som en del av arbetet har ett antal djupintervjuer genomforts med representanter fran centrala aktorer inom branschen,
bland annat myndigheter, branschorganisationer, forskningsinstitut samt storre transport- och logistikféretag. Intervjuerna

har gett vardefulla insikter om fragor som ror effektivisering, intermodalitet och hogkapacitetstransporter.

Utbver intervjuerna har data samlats in for att skapa en kvantitativ grund for analysen. For att belysa de ekonomiska och
miljomassiga effekterna av olika atgarder har dessutom rakneexempel och fallstudier tagits fram, bland annat en

komparativ analys av en godstransport mellan Géteborg och Vasteras.

1.2 Disposition

Rapporten dr uppbyggd for att stegvis belysa potentialen i att effektivisera transportsektorn genom hogre kapacitet och

battre samverkan mellan trafikslag.

Kapitel 2 analyserar hogkapacitetstransporter pa vag och redogor fér varfor Sverige i dag ligger efter i implementeringen av

langre och tyngre lastbilar, trots tydliga effektivitets- och klimatvinster. Finland anvdnds som jamforelse, da landet genom

1 Utslappen fran tunga lastbilar och sjofarten dividerat med totala utslappen fran inrikes transporter.
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politiska beslut och flexiblare regelverk snabbt lyckats realisera stora delar av HCT-potentialen. Kapitlet identifierar de

regelmassiga och infrastrukturella hinder som bromsar utvecklingen i Sverige.

Kapitel 3 behandlar hégkapacitetstransporter pa jarnvag och visar hur langre tag kan minska kostnaderna for svensk
basindustri och starka jarnvagens konkurrenskraft. Analysen tydliggor de strukturella hinder som finns, sdsom korta

motesspar, bristande kapacitet och en viaxande underhallsskuld som begransar effektiviteten i hela systemet.

Kapitel 4 fokuserar pa intermodala transportldsningar och beskriver hur vdg, jarnvag och sjofart tillsammans kan skapa ett
mer robust och resurseffektivt transportsystem. Kapitlet belyser samtidigt de ekonomiska styrmedel som kan motverka
transportpolitikens mal, bland annat genom avgiftsstrukturer som forsvarar en overflyttning av langvaga transporter till vag
och jarnvag. Kapitlet identifierar dven de regelmassiga och infrastrukturella hinder som minskar anvandandet av

intermodala transportldsningar.
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2  Hogkapacitetstransporter pa vag

Hogkapacitetstransporter (HCT) &r ett samlingsbegrepp for vagfordon och fordonskombinationer som har hogre
lastkapacitet genom 6kad langd och/eller vikt &n vad som tidigare tillatits i gallande regelverk. | Sverige &r det sedan 2018
tillatet med fordon upp till 74 tons bruttovikt och sedan 2023 tillats fordonstag med en langd pa 34,5 meter. Utvecklingen
har skett gradvis och huvudsakligen drivits genom ett flertal demonstrations- och forskningsprojekt sedan 2009, bland
annat det sa kallade ETT-projektet inom skogsnaringen?2. Tillatna fordonskombinationer har 6kat i langd och vikt genom
gradvisa regelférandringar: 2015 hojdes hogsta tillatna bruttovikt pa BK1-vagar3 fran 60 till 64 ton, 2018 6ppnades de forsta
BK4-végarna vilka tillater en bruttovikt pa 74 ton.

Trots att det &r tillatet med HCT-fordon i Sverige, ar det inte sarskilt forekommande. Det har genomférts flertalet test- och
pilotprojekt, med goda resultat, men det féreligger begransningar i bade regelverk och infrastruktur som motverkar en bred
implementering. Det handlar huvudsakligen om att barighetsklassningen behéver anpassas pa de kommunala vagarna och
att lagstiftningen kring tillatna fordonskombinationer ska godkédnnas utifran verklig trafiksdakerhet och vagpaverkan, snarare

an fasta granser for langd och vikt.

HCT-fordon majliggér mer gods pa varje fordon och darfér en mer effektiv anvandning av befintlig vaginfrastruktur da
antalet transporter som kravs for samma mangd gods kan minskas. Det innebar att transportkostnaderna blir lagre,

utslappen minskar och personalbehovet blir lagre samtidigt som trafiksdkerheten bibehalls eller forbattras.

Figur 1: Regelmdssig implementering av HCT-bestdmmelserna i Sverige.

60 ton 64 ton 74 ton

| ; 2015 2018

25.25 meter 34.5 meter

N
N

2023

Bestammelser for HCT-fordon i Sverige

Bestammelser for HCT-fordon regleras i Trafikférordningen (1998:1276) och kan kategoriseras i bestammelser for vikt, langd och
fordonskombinationer. Riksdagen borjade 2015 med ett betankande for att tillata lastbilar med en bruttovikt upp till 74 ton, med
o6nskad avsikt att minska transportsektorns klimatpaverkan och 6ka dess effektivitet.! Féljande utredning slutade i att 2018
introducerades BK4 vilket tillat fordon med mer &n 20,2 meter mellan forsta och sista axeln, och en bruttovikt pa upp till 74 ton att
trafikera vagar med klassificeringen BK4.* Fordonstag fick tidigare vara hogst 25,25 meter langa. Sedan augusti 2023 tillater
Trafikférordningen fordonstag mellan 24,25 och 34,5 meter pa vagar som godkants av Trafikverket och kommunerna for langa

fordon.!

Tekniska bestammelser for langa fordonstag regleras av Transportstyrelsens foreskrift (TSFS 2025:17). De tilldter fem kombinationer av
fordon: A-, AB-, B-, C-dubbelkombinationer och Nordisk kombination. Féreskriften staller ocksa tekniska krav (bromsar, kopplingar,

markning m.m.) for de langa ekipagen.

2 (Lofroth & Svensson, 2012)
3 BK4, BK1, BK2 och BK3 ar barighetsklasser som beskriver hur tunga fordon som far trafikera en vég eller bro. Klassernas respektive max tillatna bruttovikt ar;
BK4 — 74 ton, BK1 — 64 ton, BK2 — 51,4 ton och BK3 — 37,5 ton.
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2.1 Internationella erfarenheter

Trots fordelarna med HCT skiljer sig implementeringsgraden

och ambitionen betydligt mellan olika lander och Sverige FI n |a nd
kontinenter. Lander som Australien, Kanada och USA har

lange tillatit fordon med matt som Gverskrider europeisk

standard.

Inom Europa &r Finland ett féregdngsland som genom 2013
politiska beslut snabbt har realiserat en stor del av HCT- .

potentialen, medan Sverige och andra europeiska lander har
Tillaten bruttovikt hojs fran

60 till 76 ton

rort sig betydligt langsammare. Diskrepansen i

implementeringsgrad kan harledas till skillnader i

regulatorisk och administrativ hantering. Finland tillat 76

tons bruttovikt redan 2013 och fordon upp till 34,5 meters Tilldten bruttovikt hojs fran
langd vid 2019.4 60 till 64 ton

Fem ar innan Sverige tilldt 74-tons lastbilar (2018) hade
Finland redan infort en hogsta tillaten bruttovikt pa 76 ton ‘
(2013), och implementeringen i naringslivet skedde

omedelbart. Redan ett ar efter inférandet, 2014, stod HCT-

fordon for narmare 60 procent av alla ton-kilometer som

kordes av fordonsekipage 6ver 3,5 ton (se Figur 1: Regelmdssig

implementering av HCT-bestdimmelserna i Sverige.). Sedan dess

har deras andel fortsatt att 6ka, om &n i nagot langsammare

takt. Nar aven langre fordon tillats i Finland 2019, forstarktes

utvecklingen ytterligare. Under det senaste mataret, 2024,

skedde omkring 70 procent av alla ton-kilometer med tunga e . . oo
ing /L proc v I ung Tillaten bruttovikt hojs fran

64 till 74 ton

fordonsekipage av HCT-fordon som tillatits efter 2013 eller
2019.

Det snabba skiftet i Finland forklaras av flera faktorer. Enad

politisk vilja, bra infrastruktur, akerindringens snabba '
anpassning, och mer flexibla bestammelser 6ver

fordonskombinationer. Innan inférandet i Finland hade det

finska kommunikationsministeriet under2022 4T '.

kommunicerat regelférandringarna.® Enligt intervjuer med Fordonstags maxlingd héjs

representanter fran Traficom hade industrin avvaktat med
P fran 25.25 till 34.5 meter

investeringar i fordonsflottan for att sedan investera da

tyngre fordon blev tillatna. Detta tillsammans med att de

finska bestdmmelserna tillat fler fordonskombinationer for ‘ ____________
tunga fordon sa blev det enklare for finska akerier att kora

HCT. Pa sa vis gick implementeringen snabbt. o .
& P & Fordonstags maxlangd hojs

Figur 2. Férdelning av kérda tonkilometer fér lastbilar i Finland med fran 25.25 till 34.5 meter
en bruttovikt 6ver 3,5 ton. Fordonsekipage som dr tillatna efter 2013

w

4 Statsradets férordning om andring av férordningen om anvandning av fordon pa vag (407/2013) och Statsradets férordning om dndring av férordningen om
anvandning av fordon pa vag (31/2019)
5 (Kommunikationsministeriet, 2012)
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Gr HCT-fordon med en bruttovikt mellan 64—76 ton. Fordonekipage tillétna innan 2013 har en bruttovikt mellan 3,5-64°
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Fordelar och mojligheter med langre och tyngre lastbilar

Implementeringen av hogkapacitetstransporter ar en I6sning som adresserar tre av transportsektorns mest centrala

utmaningar: att 6ka effektiviteten, minska kostnaderna och reducera klimatpaverkan. Dessa tre fordelar samverkar for att

skapa ett mer robust, konkurrenskraftigt och hallbart transportsystem.

2.2.1 Transporteffektiviteten okar

Den mest direkta effekten av HCT ar en 6kning av
transporteffektiviteten. Varje fordon kan lasta mer gods,
vilket minskar antalet korningar som kravs for att
transportera en given volym. Férre fordon pa vagarna
minskar dven behovet av chaufférer i en bransch med

arbetskraftsbrist.”

En 34,5 meter lang HCT-lastbil kan lasta cirka 37 procent
storre volym jamfért med dagens standardekipage pa 25,25
meter. Det innebar att ett langre fordon kan ersétta flera
kortare ekipage och darmed minska antalet fordonsrorelser i

transportsystemet.

6 (Statistikcentralen, 2025)
7(SCB, 2025)

En 34.5 meter lang lastbil kan lasta 37 % storre

volym jamfort med en 25.25 meter lang.

25.25 meter

34.5 meter
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Skillnaden marks tydligt dven nar det galler vikt. Medan en vanlig lastbil far lasta upp till 64 ton, kan en HCT-lastbil hantera
upp till 74 ton. Det innebar att samma mangd gods kan transporteras med omkring 14 procent farre kdrningar nar man

anvander HCT-fordon.

64 ton
4 000 lastbilar farre fran Vastra Gotaland till .
23 000 lastbilar
Stockholms lan pa ett ar. Sa manga farre lastbilar
hade kravts om all last hade transporterats i HCT-
lastbilar i stillet for 64 tons-lastbilar. 74 ton

I 19 000 lastbilar

2.2.2 Farre och storre kdrningar minskar utslappen

En HCT-lastbil har en hogre férbrukning per kilometer, men en hégre effektivitet da den kan lasta mer och tyngre vilket
sanker utsldppen per ton-kilometer. Hur stor denna minskning ar i termer av utslapp beror huvudsakligen pa vilka typer av
transporter som jamfors i studierna. Det finns estimat fran Finland déar utslapp per ton-kilometer minskar med 28 procent
for massabaserade transporter, och 20 procent fér volymbaserade da man jamfor ett 76 tons HCT-fordon med ett fordon
med 60 tons bruttovikt.?

For anvandandet av tunga fordon i stadsnédra ballasttransporter sa ar resultatet annorlunda. | projektet HCT-City fran
CLOSER sa minskade bransleforbrukningen med 10 procent per ton-kilometer. Resultatet fran HCT-City, som omfattade tva
pilotstudier med tyngre HCT-fordon i anlaggningsprojekt, visar att man totalt skulle kunna minska de transportrelaterade

CO2-utsldppen fran anldggningsprojekt med 21 procent om 40 procent av transportarbetet utférdes med HCT-fordon.?

Anvandandet av HCT-fordon i Sverige ar forsumbart idag!®. Daremot kors ndstan en tredjedel av alla tonkilometer i Sverige
av lastbilar med en totalvikt 6ver 70 ton. Totalvikten dr den maximala vikten ett fordon far vaga, inklusive brénsle, férare
och last. Det innebar alltsa att det troligen finns lastbilar pa svenska vagar som har den tekniska formagan att genomfora

hogkapacitetstransporter som i Sverige har en hogsta tillatna bruttovikt pa 74 ton.

Idag finns begransningar i form av bland annat bristande barighet och en avsaknad av anslutningsvagar, men om dessa
hinder undanréjdes skulle de aktuella fordonen omedelbart kunna lastas som HCT-fordon. | praktiken skulle de ddrmed
kunna 6verga till HCT-transporter utan att fordonsparken behéver forandras. Det skulle motsvara en direkt
utslappsreduktion fran tunga vagtransporter med omkring atta procent, under antagandet att fordon med en totalvikt 6ver

70 ton, och darmed teknisk formaga att kora HCT, faktiskt utnyttjar den maojligheten. Erfarenheter fran Finland visar att nar

8 (Solakivi & Ojala, 2024)
9 (Cederstav, 0.a., 2025)
10 Det saknas tillganglig statistik s& beddmningen ar baserad pa intervjuer med sakkunniga.
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HCT-fordon val tilldts, skedde ett snabbt antagande av dessa. Det innebar att samma mangd gods transporterades i storre

lastbilar, vilket resulterade i farre fordon pa vagarna och darmed bade kostnadsbesparingar och minskade utslapp.

Figur 3. Omedelbar utsldppsreducering fran tunga transporter i Sverige om hinder fér HCT-fordon undanrdjs.
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Utéver denna omedelbara effekt kan en successiv anpassning av fordonsparken vantas forstarka utvecklingen. Tunga
lastbilar anvands vanligtvis i tre till fem ar innan de byts ut, séljs vidare eller tas i bruk fér kortare transporter. Nar akerier
och transportforetag successivt investerar i nya fordon kommer darmed en allt storre andel av flottan att vara anpassad for
HCT-transporter. Pa sa satt foljs den initiala utsldppsminskningen av en andra, mer langsiktig effekt, dar bade effektivitet och

klimatnytta 6kar i takt med att fordonsparken moderniseras.

2.2.3 Transportsakerheten

Generellt innebar HCT att farre fordon behdvs for att transportera samma mangd gods. Det ar positivt ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv, eftersom farre fordon pa vdagarna minskar risken fér kollisioner.1* Samtidigt har det lyfts ibland

farhagor om att langre och tyngre fordon kan innebéra nya risker, men erfarenheter visar att sa inte ar fallet.

En farhaga som ofta diskuteras &r riskerna vid omkdrning av langre fordon. Erfarenheter fran Finland har visat att det i
praktiken inte spelar nagon roll om det ar ett fordon pa 25,25 meter eller 34,5 meter, langden paverkar marginellt risknivan
vid omkérning av redan ldnga fordon. Exempelvis har man granskat alla olyckor med dédlig utgang som involverade ett
fordon langre &n 25,25 meter mellan aren 2019-2021 i Finland, och konstaterat att ingen av dem berodde pa fordonets

langd.12

Inte heller fordonens 6kade vikt har betydelse da den inte paverkar mojliga kollisioners utfall. En kollision som involverar ett
fordon med bruttovikt pa 74 ton har samma utfall som en kollision med ett fordon pa 40 ton.13 Sammanfattningsvis visar
diskussionen om trafiksdkerhet att det inte finns nagra nya eller markant stérre risker kopplade till anvandningen av HCT-

fordon.

2.2.4 Storre lastbilar minskar kostnaderna

Stdrre lastbilar som kan lasta mer, kan bli billigare per tonkilometer. Okad effektivitet och minskad bransleférbrukning

sanker transportkostnaderna. En analys av kostnadsstrukturen hos akerier i Finland visar att kostnaderna for bade bransle

11 (Trafikverket, 2019)
12 (Rajamaki & Lahti, 2023)
13 (Trafikverket, 2019)
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och forarloner, som andel av totalkostnaderna, ar lagre for HCT-fordon. Kostnaderna per ton-kilometer ar omkring 25
procent lagre for en HCT-lastbil som vager 76 ton!4, jamfort med en 60 tons lastbil.2> Tar man endast hdnsyn till den kérda
strackan sa ar det i stéllet elva procent dyrare att kéra en HCT-lastbil, pa grund av hogre driftkostnader?®. Effektiviteten och

vinsten av att anvanda HCT-fordon okar desto mer lastkapaciteten utnyttjas.

Ett effektivt utnyttjande av HCT-fordon, med hog nyttjandegrad till och fran kunder, ger ldgre kostnader for transporterade
varor. Konkurrenskraften 6kar och transportkdpare kan betala ett lagre pris for godstransporter. Det innebar hogre

produktivitet genom effektivare transporter.

| Sverige finns fortfarande en stor outnyttjad potential fér HCT. Som framgar av avsnitt 2.1 var implementeringen i Finland
narmast omedelbar, och andelen av alla tonkilometer kérda av HCT-fordon uppgick till drygt 50 procent redan tva ar efter
inférandet. Under 2024 var motsvarande andel drygt 70 procent. Férutsattningar och behov i Sverige och Finland ar i
grunden lika: stora avstand och en snarlik naringslivsstruktur dar basindustrin och skogsnéaringen &r viktiga for bade export
och ekonomi. Det dr darfor rimligt att anta att efterfragan pa hogkapacitetstransporter i Sverige hade utvecklats pa liknande
satt som i Finland om infrastruktur och regelverk hade tillatit det. Det dr atminstone en rimlig uppskattning av den framtida

potentialen.

Om Sverige hade natt samma andel HCT-fordon som i Finland 2024, hade de samlade transportkostnaderna fran tunga

transporter i Sverige varit omkring 17,5 procent lagre, motsvarande 5,5 miljarder kronor, se Figur 4.

Figur 4. Kostnadsminskning fran tunga fordon om andelen HCT-fordon i Sverige hade haft samma férdelning av fordonstyper for
lastbilstransporter som Finland (cirka 70 procent 2024) jamfért med att alla lastbilstransporter hade transporterats i fordon med en
bruttovikt upp till 60 ton.
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Aktuellt scenario Scenario med finsk HCT-andel i Sverige

Not: | Sverige saknas statistik ver nyttjandegraden av HCT—fordon. | berdkningarna antas anvdndningen av HCT-fordon i Sverige vara férsumbar. | Finland
sker omkring 70% av alla tunga transporter (transporter éver 16 ton) med HCT-fordon och i berdkningen antas 70% av alla tonkilometer i tunga transporter i
Sverige att ersdttas av HCT-fordon.

Dartill hade de utsldppen fran tunga transporter varit 20 procent lagre, motsvarande nastan 700 000 ton CO2 ekvivalenter.
Eftersom Sverige ligger tidsmassigt efter Finland kommer elektrifieringen av tunga transporter att spela en storre roll, vilket
sannolikt 6verskattar den utslappsreducerande effekten fran HCT-fordon. Oavsett adr detta indikativt bade for den missade

och den framtida potentialen kopplad till HCT i Sverige.

14 Hogsta tillatna bruttovikt i Finland dar studien genomférdes.
15 (Solakivi & Ojala, 2024)
16 Har antas HCT-lastbilen och en lastbil med maximal bruttovikt pa 60 ton kéra 10 mil.
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Figur 5. Utsldppsminskning frén tunga fordon om andelen HCT-fordon i Sverige hade haft samma férdelning av fordonstyper fér
lastbilstransporter som Finland (cirka 70 procent 2024) jimfért med att alla lastbilstransporter hade transporterats i fordon med en
bruttovikt upp till 60 ton
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Not: | Finland uppgick andelen tonkilometer kérda av HCT-fordon till drygt 70 procent under 2024

Berdkningsantaganden for utslapp och kostnader for lastbilstransporter

| kommande exempel av godstransporter pa Sida 13 har féljande antagande och metoder anvants for berdkningar av utslapp. Utslapp
av koldioxidekvivalenter beraknas med verktyget NTMCalc Basic 4.0 for stora lastbilar med 25 respektive 50 ton av gods. For
berdkningarna i verktyget anvands basinstallningarna for en lastbil med trailer pa 50-60 ton. Fordonet drivs av diesel B7, ar Euroklass

5, och har innan hansyn till godsvikt en branslekonsumtion pa 0,492 I/km.

NTMCalc berdknar ej effektivitetsvinster fran faktumet att lastbilen ar ett HCT-fordon. Utslappen fér HCT-transporten estimeras
minska med 28 procent i enlighet med en finsk studie 6ver utsldpp fran HCT-fordon av Solakivi & Ojala (2024). Fran samma studie
hamtas dven kostnader for olika lastbilstyper som anvédnds for berakningarna samt att en marginal pa 6% adderas pa for att estimera

priset.



50 ton fran Goteborg till Vasteras

Exemplet visar hur ldngre och tyngre lastbilskombinationer kan bidra till att minska transportsektorns klimatpaverkan.
Transporten av 50 ton gods fran Goteborg till Vasteras genererar cirka 1 374 kg CO,e per resa nar den utfors med tva
konventionella 25,25-meters lastbilar. Om samma mangd gods i stdllet transporteras med en HCT-lastbil minskar utslappen till
omkring 992 kg CO.e per resa, en minskning pa nara 30 procent. Skillnaden illustrerar hur effektivare fordonsutnyttjande kan

ge betydande utslappsbesparingar, samtidigt som transportbehovet tillgodoses.
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2.3 Utmaningar och hinder for hogkapacitetstransporter pa vag i
Sverige

Sveriges langsamma anammande av HCT-fordon beror inte pa tekniska hinder eller bristande intresse fran naringslivet.
Snarare ar det en kombination av regulatoriska, administrativa och infrastrukturella utmaningar som har bromsat

utvecklingen.

2.3.1 Barighet skapar hinder for tunga fordon

Ett av de storsta hindren ar det delade ansvaret for det svenska vagnatet och barighetsklassystemet, dar BK1 ar standard
och BK4 tillater 74 ton. Detta skapar ett fragmenterat system och i manga fall en "sista-milen-problematik" dar ett HCT-
fordon kan fardas hundratals kilometer pa statlig BK4-vdg, for att sedan stoppas av en kort kommunal vagstracka som inte
ar klassad som BK4. En flaskhals uppstar och aktérer som vill kora HCT behover inleda kontakter med kommuner for att
anvanda effektivare transporter. Kostnaden for att omklassificera BK1 vagar till BK4 &r |ag da det i flesta fallen inte kraver
nagon eller en liten atgard.1” | maj 2025 fick Trafikverket i uppdrag att redogora for behovet av barighetshojande atgarder i
det icke-statliga vagnatet for att uppna sammanhéangande godsstrak. For respektive sammanhallet godsstrak ska
Trafikverket redogora for vaghallaransvar och for vilka kostnader nédvandiga atgarder medfor for respektive vaghallare.

Uppdraget ska redovisas i januari 2026.18

Aven i det statliga vignitet finns viktiga strackor pa stdrre vigar som inte ar BK4-klassade. Kartan i Fel! Hittar inte r
eferenskalla. visar barighetsklassningen i och runt Boras. Som framgar ar vagnatet BK4-klassat fram till stadens grans bade
fran vaster och séder, men inte genom staden. Det innebér att den centrala strackan som férbinder dessa delar utgor en
flaskhals for transporter med tunga HCT-fordon upp till 74 ton. Strackan ingar i EU:s TEN-T-natverk som en sa kallad core-

stracka, vilket innebér att den har sarskild betydelse for internationella godstransporter och ska halla en hég standard for

Barighetsklass

Barighetsklass (BK) anger hur tungt ett fordon far vara pa en viss vag eller bro. Klassificeringen anvands for att sakerstalla att vagar och broar
inte belastas mer @n vad de ar konstruerade for. Det svenska vagnatet delas in i fyra barighetsklasser: BK1, BK2, BK3 och BK4. BK1 ar standard
pa det allmanna vagnatet och BK4 &ar den hogsta klassen som tillater de tyngsta fordonen, upp till 74 tons bruttovikt. Vilken barighetsklass en

vag har avgor alltsa vilka fordon som far trafikera den, och &r en central forutsattning for att kunna kéra tunga HCT-fordon pa utvalda strackor.

Ansvaret for att faststalla och uppdatera barighetsklasser pa svenska vagar ar fordelat utifran vem som ar vaghallare. For det statliga, allmanna
vagnatet ar det Trafikverket som meddelar foreskrifter om vilken barighetsklass en vag ska ha. For kommunala gator och véagar, samt andra
icke-enskilda vagar dar kommunen &r vaghallare, ar det respektive kommun som ansvarar for att besluta om och uppdatera
barighetsklasserna. Enskilda vagar klassificeras inte formellt enligt BK-systemet. Istdllet &r det vagens dgare, ofta en vagforening eller

samfallighet, som bestammer vilka viktbegransningar som ska galla, vilket vanligtvis skyltas lokalt.

Barighetsklass (BK) Max bruttovikt (ton) Beskrivning

Standardklass for det allmédnna vagnatet. Tillaten bruttovikt kan vara lagre beroende pa axelavstand

EKL Upp till 64 ton och axeltryck.

BK2 Upp till 51,4 ton Vagar med lagre b?rlghet dn BK1. Anvénds framst for dldre eller mindre vagar. Tillaten vikt paverkas av
axeltryck och avstand.

BK3 Upp till 37,5 ton Lagsta barighetsklass i det allmdnna vagnatet. Endast for lattare fordon. Tillaten vikt kan vara lagre

beroende pa axeltryck.

Hogsta barighetsklass, for tunga fordon och HCT-ekipage. Vagar som har anpassats for hogre
BK4 Upp till 74 ton belastning. Samma axeltryckskrav som BK1, men hogre totalvikt tillats. Kraver godkanda
fordonskombinationer enligt Transportstyrelsen och Trafikverket.

17 (SKR, 2021)
18 Regeringen. (2025). Uppdrag till Trafikverket att redog6ra for behovet av barighetshojande atgarder i det icke-statliga vagnatet for att uppna
sammanhéngande godsstrak (Regeringsbeslut LI2025/00936). Landsbygds- och infrastrukturdepartementet.
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tillgénglighet och bérighet. Ett annat exempel dr Stockholms kommun dér det inte finns ndgon BK4-klassad vag. Aven hir
finns strackor som ingar i TEN-T-n&tverket (dessa har Trafikverket som vaghallare).’® | bada dessa fall ror det sig om broar

som inte klarar kraven for BK4. F6ér bron i Boras finns en forstarkningsatgard planerad till 2027-2028.2°

Figur 6. Bdrighetsklassning genom Bords (Trafikverket, 2025a).
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2.3.2 Langa fordon kor pa ett begransat vagnat

Langa fordon med en langd upp till 34,5 meter tillats 2023. Dessa Figur 7. Godként védgnét fér Idnga fordon (Trafikverket,
fordon far endast trafikera ett vignat som ar godkant av Trafikverket. ~ 2025a).

Det godkdnda vagnatet tacker manga viktiga strackor men uppgar till

endast 590 mil statliga vagar vilket motsvarar sex procent av det

statliga vagnatet. Dessutom saknas i manga fall kommunala

anslutningsvagar fran statlig vag till ex. industri eller hamn. Det finns

mojlighet for kommuner och naringsidkare att anséka om nya

anslutningsvagar hos Trafikverket.2!

Den bristande anslutningen leder till det som i intervjuerna beskrivs
som ett "first and last mile-problem”. | praktiken innebar det att
akerier ibland tvingas lamna sina trailers utanfor staderna vid
sarskilda omlastningsytor, vilket skapar extra hantering och kostnader
och minskar den ekonomiska vinsten av att kora langre fordon. Det
finns dven exempel pa industrier, sdsom Volvos bakaxelfabrik i

Lindesberg, som inte kan ta emot langre eller tyngre transporter.

Vad som tillats beror ocksa pa vaghallaren. Pa vag 73 mellan
Nynashamn och Stockholm tillats 34,5 meter langa lastbilar, men inte
hela vagen. Utanfor Skogskyrkogarden i sédra Stockholm blir vagen en
kort stracka kommunal och inte statlig. Pa den biten tillats inte langa

lastbilar, se kartan i Figur 8.

Enligt intervjuer beror detta delvis pa att vaghallare har bristande
forstaelse for utmaningar relaterade till Iangre fordon. Enligt dem
innebar vagarnas geometri inte nédvandigtvis ett hinder. De fem
fordonskombinationer som hittills &r godkdnda for HCT har samma
vandradie som ett standardekipage pa 25,25 meter. Daremot lyfts

hogersvangar i tat trafik fram som en sakerhetsrisk.

Utbver vagnatets geografiska begransningar finns praktiska hinder.

Langre fordon krdver anpassningar av rastplatser, parkeringsfickor och omkdrningsstrackor, och i flera fall har HCT-fordon
inte kunnat ta sig in till kombiterminaler pa grund av undermaliga eller icke godkdnda anslutningsvagar. Trafikverket och
Transportstyrelsen har uttryckt vilja att bista kommuner och foretag i arbetet med att 6ppna nya strackor, men intervjuerna

indikerar att myndigheterna sallan agerar proaktivt utan tydliga politiska uppdrag, vilket bidrar till en trég utveckling.

21 (Trafikverket, 2025b)
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Figur 8. Vidgndt godkdnt for 34,5 meter IGnga fordonstdg i Stockholmsomradet (Trafikverket, 2025a).
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2.3.3 Tilldtna fordonskombinationer skapar en inflexibilitet

| dagslédget finns ett begréansat antal tilldtna fordonskombinationer for HCT-fordon. Dessa godkanns och uppdateras
successivt av Transportstyrelsen. Nar regelverket infordes fanns tva godkdnda kombinationer, och under 2025 tillkom
ytterligare tre. De tilldtna kombinationerna ar utformade for att sakerstalla trafiksdkerhet och tekniska krav, sdsom
svangradie, stabilitet och bromsférmaga. Samtidigt innebar det begriansade antalet kombinationer att akerier inte kan
anvanda manga av de fordonskombinationer som redan finns i deras befintliga flotta, trots att dessa i praktiken kan uppfylla

samma funktionella och sakerhetsmassiga krav som de godkadnda varianterna.

Den svenska tolkningen av regelverket, som bygger pa de sa kallade EMS-matten (European Modular System), har lett till ett
snavt urval. Akerier tillats exempelvis inte anvinda sldp som &r langre dn tolv meter, vilket innebér att manga kombinationer
inte far anvandas. Sveriges Akeriféretag har darfor efterlyst undantag i lagstiftningen. | intervjuer framkommer att detta
skapar en troghet i omstallningen, foretag vantar med investeringar tills de behdver byta ut fordon, eftersom HCT-fordonen

bade kréver stora initiala investeringar och endast kan anvdndas pa ett begransat vagnat.

Kontrasten mot Finland ar tydlig. Dar har man valt en mer flexibel och funktionsbaserad reglering dar alla kombinationer
som uppfyller kraven for vikt, stabilitet och sakerhet tillats. Det innebér att akerierna sjalva ansvarar for att fordonen
uppfyller kraven, snarare dn att staten anger exakta kombinationer. Det har lett till snabbt inférande och hog nyttjandegrad,

i Finland kan till exempel ett transportféretag anvanda upp till 18 olika fordonskombinationer, jamfért med fem i Sverige.

Dagens reglering innebar en inflexibilitet som hammar investeringar och fordrojer utvecklingen mot Iangre och mer
effektiva transporter. Intervjuinsikterna pekar pa att Sverige, till skillnad fran Finland, har valt en forsiktig och administrativt
styrd vag, vilket gor att ndringen inte kan utnyttja sin befintliga fordonsflotta fullt ut. Ett mer funktionsbaserat och

ansvarsdelat regelverk skulle kunna paskynda utvecklingen.

2.4 Hur tar vi oss fram

For att realisera potentialen med HCT-fordon behdver hinder och osdkerheter undanrdjas sa att naringslivet bade kan och
vagar satsa pa hogkapacitetstransporter. For att bygga ett sammanhadngande vagnat som tillater tyngre och langre fordon
kravs investeringar i fysisk infrastruktur. Dartill behdver antalet tillatna fordonskombinationer bli fler eller mer flexibla for
att oka flexibiliteten och skapa varde for fler aktorer inom naringslivet. Slutligen kravs politisk tydlighet, enighet och

langsiktighet for att minska osakerheter och undanrdéja tvivel som kan motverka investeringsviljan.
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Investera i fysisk infrastruktur for att mojliggéra hogkapacitetstransporter

For att Sverige ska kunna realisera nyttan med HCT kravs ett vagnat som ar byggt for att klara bade tyngre och langre
fordon. Den pagaende utbyggnaden av det statliga vagnatet till barighetsklass BK4 &r en central del av detta arbete.

Trafikverkets mal om att hela stamvagnatet ska vara BK4 senast 2030 behdver prioriteras och genomféras utan forseningar.

Samtidigt maste fler vagar 6ppnas for langre ekipage upp till 34,5 meter. Idag dr endast en liten del av vagnatet tillgangligt
for dessa fordon, vilket bromsar effektiviteten i godstransporterna. Trafikverkets har upplatit ett nat om cirka 590 mil, och
en plan tas fram for att pa sikt utoka till 900 mil22. Parallellt kravs anpassningar av rastplatser, parkeringsfickor och

terminalanslutningar sa att langre ekipage kan hanteras sdkert och smidigt.

Underlatta for kommuner att 6ppna anslutningsvagar till hamnar och terminaler

For att HCT ska fungera i praktiken maste transporterna kunna kdras hela vagen — inte bara pa det statliga vagnatet.
Anslutningsvagar till hamnar, terminaler och industrier utgor ofta den avgérande lanken mellan investering och faktisk
nytta. Dessa kommunala first and last mile-strackor ar i dag den storsta flaskhalsen, eftersom manga vagar fortfarande ar

klassade som BK1. Vissa av vagarna ar klassasde som BK1 trots att de tekniskt sett klarar BK4.

I manga fall handlar det alltsa inte om nya investeringar utan om administrativa beslut. For att fler kommuner ska vaga
omklassificera sina vagar kravs bade kunskap och incitament. Trafikverkets regionala barighetsrad har inrattats for att
samordna arbetet kring barighet och ge stéd i processen med omklassificering. Genom dessa rad kan kommuner fa tillgang
till végledning, tekniskt stod och hjalp att identifiera strackor som &r strategiskt viktiga for naringslivets transporter.23
Trafikverket har dessutom fatt i uppdrag att redogéra for vilka delar av icke-statliga vagnatet som behover barighetshéjande

atgarder for att uppna sammanhangande godsstrak, vilket kommer klargéra behoven ytterligare.

Trots detta gar utvecklingen langsamt. Manga kommunala beslutsfattare hyser farhagor kring trafiksdkerhet och tyngre
fordon, aven om erfarenhet visar att farre fordon med hogre kapacitet snarare okar sakerheten. Det ar viktigt att staten,
genom Trafikverket, proaktivt kan bista kommuner med bade kompetens och végledning for att undanrdja osdkerheter. Da

kan kommunerna bli en verklig moéjliggorare for att HCT-investeringar ska ge full effekt.

Tillat fler fordonskombinationer for att 6ka effektiviteten

Dagens regelverk begransar antalet tillatna fordonskombinationer, vilket bromsar utvecklingen. For att 6ka flexibiliteten och
utnyttja vagnatet effektivt kan Sverige inféra Performance Based Standards (PBS), ett system dar fordon godkanns utifran

sin faktiska prestanda snarare an fasta matt eller vikter. | ett PBS-system bedoms fordonens trafiksakerhet och vagpaverkan,
till exempel deras stabilitet, bromsférmaga och mandvrerbarhet, snarare an att de enbart maste flja fasta granser for langd

eller vikt.

Ett PBS-baserat regelverk skulle 6ppna for fler innovativa fordonslosningar och méjliggora att fordon anpassas efter
transportuppdrag och infrastruktur. Erfarenheter fran Finland visar att ett stérre urval av fordonskombinationer 6kar

effektiviteten och samtidigt lockar fler foretag att 6vervdaga HCT som en del av sin logistiklosning.

Politisk tydlighet, langsiktighet och handlingskraft kan starka investeringsviljan

Néringslivet star redo att investera i HCT men kraver tydlighet om spelreglerna och konkreta atgarder som visar att
utvecklingen prioriteras. Regeringen och myndigheterna behdver presentera en gemensam plan for hur HCT ska inforas,

vilka végar som ska 6ppnas och i vilken takt samt skyndsamt pabdrja genomférandet.

En tydlig tidsplan, konkreta beslut och enhetlig kommunikation fran Trafikverket, Transportstyrelsen och regeringen skulle

minska osdkerheten och skapa battre forutsattningar for investeringar.

22 (Trafikverket, 2019)
23 (Trafikverket, 2021a)
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Langsiktighet och politisk stabilitet ar viktiga faktorer. Genom bred samsyn, tydliga besked och synliga steg framat kan
fortroendet starkas och osdkerheter undanrdjas, vilket innebar att fler aktorer ser att det ar mojligt att rakna hem sin

investering.
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3  Hobgkapacitetstransport pa jarnvag

Jarnvagen ar ett energieffektivt transportslag, sarskilt for langa godstransporter, men det finns potential att ytterligare
starka dess konkurrenskraft. Med réatt investeringar och anpassningar kan jarnvagen bli mer kostnadseffektiv, flexibel och

attraktiv for naringslivet.

Jarnvagens potential halls tillbaka av flera strukturella hinder. Kapacitetsbrister, korta motesspar och eftersatt underhall
begransar mojligheten att kora fler, langre och tyngre godstag.2* Hojda banavgifter, komplex logistik och langa ledtider

riskerar att férsvaga konkurrenskraften, och att tillforlitligheten i systemet fortsatter upplevas som lag.2>

HCT pa jarnvag ar ett samlingsbegrepp for atgarder som syftar till att 6ka transportkapaciteten genom effektivare
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen. Det handlar om att kora langre, tyngre, stérre och snabbare tag. Det innebar
att transportera mer gods per tag, pa samma spar. Pa sa satt kan kapaciteten 6ka utan att nya banor behéver byggas, vilket

bade sparar tid och resurser och minskar miljopaverkan.

Syftet med HCT &r att starka jarnvagens kapacitet, konkurrenskraft och hallbarhet. Genom att transportera mer gods per tag
kan transportkostnaderna minska och ledtider kortas. Dessa faktorer ar avgérande for industrins effektivitet och
internationella konkurrenskraft. Samtidigt innebar effektivare transporter en lagre energiférbrukning och minskade utslapp
per tonkilometer, vilket ytterligare starker jarnvagens roll i klimatomstallningen. | Sverige bedrivs utvecklingen av HCT bland
annat inom ramen for Trafikverkets program for ”langre, tyngre och storre tag (LTS)”, som samordnar arbetet med att
identifiera flaskhalsar, forstarka banor och anpassa signalsystem. Atgarderna genomférs ofta i samband med planerade ny-
eller ombyggnationer for att uppna hog kostnadseffektivitet. Men dven andra omstandigheter som intradet i NATO och
implementeringen av det transeuropeiska transportnatet TEN-T har haft en stor paverkan pa Sveriges plan for jarnvagen

och darmed ocksa fér HCT pa jarnvagen.

Den normalt hogsta tillatna taglangden i Sverige ar pa de flesta strackor 630 meter, i huvudsak begransad av métes- och
forbigangssparens langd. Pa vissa utpekade strik tillats redan langre tag. Malmbanan medger 750 meter, delar av S6dra
stambanan tillater tag langre an 630 meter och pa ett fatal strak kan tag upp till cirka 730 meter framféras, ofta med
sarskilda restriktioner. Trafikverkets och regeringen 6vergripande malsattning ar att brett anpassa godsstrak fér tag med en

langd pa 750 meter.

)| -

0 i o

24 (Trafikverket, 2024a), (Trafikverket, 2020)
25 (Green Cargo, 2024), (Trafikverket, 2024a)
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Bestammelser for HCT pa jarnvdgen

Bestammelserna for langre och tyngre tag pa jarnvag regleras av EU:s Tekniska Specifikationer for Driftskompatibilitet (TSD) och TEN-
T-forordningen, vilka inforlivas i svensk ratt av Transportstyrelsen. Regelverket definierar kapaciteten genom parametrarna taglangd
och axellast (STAX). Den nuvarande standardlangden &r 630 meter, men natet anpassas for 750 meter for att méta TEN-T-
férordningens krav pa minst 740 meter pa stomnatet senast 2030. Parallellt har axellasten pa stora delar av natet hojts till 25 ton,
vilket 6verstiger EU-standarden pa 22,5 ton, och pa Malmbanan tillats 30 ton. For att mojliggora detta stalls tekniska krav pa tillracklig
dragkraft fran lok, anpassade bromssystem, en stor lastprofil (P/C 450) for intermodala transporter, samt inférandet av det

gemensamma signalsystemet ERTMS for 6kad kapacitet och driftskompatibilitet.

3.1 Internationell utblick

Europa ror sig tydligt mot langre och mer kapacitetsstarka godstag. | Sverige dr den generella standardldangden 630 meter,
en begransning som i huvudsak bestdams av langden pa métes- och férbigangsspar. Utvecklingen i omvarlden och inom EU
pekar pa en gradvis uppskalning av taglangder i syfte att 6ka kapaciteten per taglage och diarmed foérbattra bade
produktivitet och klimatprestanda. En central drivkraft i denna omstalining ar EU:s nya férordning for TEN-T. Férordningen
anger ett bindande krav fér medlemsstaterna att kunna hantera godstag om minst 740 meter. Kravet ska uppfyllas senast

2030 pa stomnétet och senast 2050 pa det 6vergripande natet.

| ett europeiskt jamférande perspektiv har flera lander redan tagit steg som overtraffar EU:s grundkrav. Tyskland och
Danmark medger i dag 835 meter langa tag pa utvalda strackor. Planeringen kring den fasta férbindelsen 6ver Fehmarn Bélt
dimensionerar for 835 meter pa tysk sida och upp till 1 050 meter pa dansk sida. Denna utveckling skapar ett behov av att
de svenska anslutningarna, inte minst Sodra stambanan, successivt anpassas for att undvika kapacitetsmassiga flaskhalsar i

den nordeuropeiska godskorridoren.

Forskning och demonstrationer inom EU visar dessutom att annu langre tag kan vara tekniskt och operativt maojliga under
ratt férutsittningar. Projekt har studerat koncept upp till 1 500 meter. Aven om detta ligger langre fram i tiden illustrerar det

riktningen for Europas jarnvagssystem och den potential som finns att ytterligare hoja kapaciteten per taglage.

Trenden i Europa &r tydlig. Langre godstag blir ett centralt verktyg for att anvanda befintlig infrastruktur mer effektivt och
for att starka industrins internationella konkurrenskraft. For Sverige innebdr detta att fortsatt anpassning mot europeiska
langdstandarder ar strategiskt viktig, bade for att uppfylla TEN-T-kraven och for att sdkra smidiga internationella floden i

framtiden.

Taglangd  Status

630 m Nuvarande standardlangd i Sverige.

750 m Maximal langd enligt nuvarande svenska bromstabeller (undantaget Malmbanan och Oresundsbron).
740 m Minimikrav pa EU:s TEN-T-stomnat senast 2030.

750 m Sveriges malsattning for prioriterade godsstrak.

835m Tillatet pa vissa strackor i Danmark och Tyskland. Ses som ett mojligt framtida mal i Sverige.

1050 m Planerad kapacitet pa den danska sidan av Fehmarn Balt-forbindelsen.
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3.2  Fordelar och mojligheter med HCT pa jarnvagen

Att mojliggora for langre och tyngre tag samt for 6kad lastprofil &r en strategisk atgard for att 6ka transportkapaciteten,
forbattra den ekonomiska kalkylen och jarnvagens konkurrenskraft och darigenom bidra till minskad miljé- och

klimatpaverkan.

3.2.1 Okad kapacitet leder till l3gre transportkostnader och stirkt konkurrenskraft for
naringslivet

Genom att tillata langre tag kan fler vagnar kopplas till varje tag. Det innebar att en stérre mangd gods transporteras i en
och samma transport, vilket kan frigéra kapacitet pa sparen eftersom farre tag behovs fér samma godsméangd. Detta leder
till Iagre driftskostnader per tonkilometer, vilket i sin tur starker jarnvagens konkurrenskraft. Genom att tillata tyngre tag,
det vill sdga en hogre storsta tilldtna axellast (STAX) kan mer gods kan lastas pa varje vagn och ddarmed pa varje tag, vilket

Okar transportkapaciteten.

Studier har visat pa att en forlangning av taglangden fran 650 till 835 meter kan minska kostnaderna per tag med cirka 14
procent och 6ka kapaciteten med nastan 30 procent, under vissa forutsattningar.26 Sverige skiljer sig fran delar av Europa
och 835 meters langa tag kan inte inforas brett utan storre infrastruktur- och fordonsatgarder. | svensk kontext handlar det

huvudsakligen om att mojliggéra for 750 meter langa godstag.

Langre tag ar den enskilt viktigaste atgarden som efterfragas av marknadens aktorer for att kunna effektivisera
godstransporterna.?’ Detta ar sarskilt viktigt for Sveriges internationella konkurrenskraft. Sveriges basindustrier ar beroende
av kostnadseffektiva transporter. Eftersom mycket ska fraktas langvéga ar basindustrins effektivitet och kostnadslage
beroende av tillgangen till palitliga och prisvarda jarnvagstransporter. En vélfungerande godsjarnvag ar darfor en

grundlaggande forutsattning for en stor del av Sveriges export.

Figur 9 visar att malm och mineral utgjorde 20 procent av alla tonkilometer gods som fardades pa jarnvdgen under 2024,
jord- och skogsbruksvaror stod for 16 procent, metallvaror for 14 procent, och tra- och pappersvaror for tio procent.
Resterande utgjordes till stor del av oidentifierat gods men en mindre del (upp till tre procent vardera) av 6vriga varor som

exempelvis livsmedel, avfall och returravara och kemiska produkter.28

26 (Trafikverket, 2013)
27 (Trafikverket, 2013)
28 (Trafikanalys, 2025)
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Figur 9. Gods transporterat pa jdrnvdg under 2024, procent tonkilometer (Trafikanalys, 2025).
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For att belysa effekten av langre tag har ett rakneexempel tagits fram for basindustrin. Berdkningen visar att om dagens
godsmangder hade transporterats med 750 meter langa tag i stéllet for 650 meter, hade de totala transportkostnaderna
varit mellan 1,4 och 2,1 miljarder kronor lagre. Det motsvarar en kostnadsminskning pa mellan 19 och 30 procent,
beroende pa hur val de langre tagen utnyttjas. Figur 10 nedan illustrerar skillnaden mellan det ldgre och hogre

besparingsscenariot.

Figur 10. Kostnadsbesparingar for godstransporter inom basindustrin med ldngre tdg i ett hégt och ett Iagt scenario
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Not: Vanliga tdg hdnvisar till Iingden pa de tdg som vanligtvis trafikerar stréickorna och ér huvudsakligen 650 meter ldnga.

Ett Iagt scenario innebdr en kostnadsbesparing pG 19% och ett hégt scenario motsvarar 30%. De branscher som ingdr i

berdkningarna dr: jord- och skogsbruksvaror-, metallvaror-, och tré- och pappersvaror.

For svensk industri ar darfor potentialen stor, vilket ytterligare illustreras av prognosen for Norrbotniabanan dar tyngre och

ldngre tag berdknas kunna minska transportkostnaderna med upp till 30 procent?® och en studie fran KTH visar dven att en

29 (Trafikverket, 2024b)
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okning av STAX fran 22,5 ton till 30 ton 6kar kapaciteten per tag med 33 procent, samtidigt som kostnaden per

transporterat tonkilometer sianks med 19 procent.3°

3.2.2 Battre trafikflode och minskad trangsel

Om inférandet av HCT pa jarnvagen innebar att antalet tdg pa sparen minskar kan trangseln pa de mest belastade
strackorna lindras. Detta kan i sin tur forbattra punktligheten och ge utrymme for annan trafik, exempelvis persontag eller

fler godstag.

Trangseln pa den svenska jarnvagen ar ett resultat av flera samverkande faktorer som tillsammans skapar ett system med
|ag flexibilitet och hog sarbarhet. P4 manga av Sveriges viktigaste jarnvagsstrackor, sarskilt stambanorna och

infartsstrackorna mot Stockholm, Goteborg och Malmg, ar kapaciteten redan fullt utnyttjad under stora delar av dygnet.
Flaskhalsarna gor att dven sma stérningar snabbt fortplantar sig genom hela systemet och paverkar trafiken langt utanfér

den aktuella platsen.3!

En utmaning ar att olika tagtyper samsas pa samma spar. Snabb persontrafik i 160-200 km/h ska samordnas med
langsammare och tyngre godstag i 80-100 km/h. Resultatet blir en sa kallad kappkorningseffekt, dar godstag ofta tvingas in
pa motes- eller forbigangsspar for att slappa forbi persontag. Detta leder till ldngre transporttider for godset, vilket i

forlangningen forsvagar jarnvagens konkurrenskraft.32

Systemets stérningskanslighet forstarks ocksa av eftersatt underhall och en hég belastning. Ett signalfel, en trasig vaxel eller
en nedriven kontaktledning kan orsaka forseningar nar marginalerna ar sma och alternativa rutter saknas. Pa vissa strackor
ar sparen dessutom enkelspariga, vilket ytterligare begransar kapaciteten, och dven dar dubbelspar finns &r métes- och
forbigangssparen ofta for korta for langre godstdg.33 Ur ett bantekniskt perspektiv ar en 6kning av antalet axlar (genom
langre tag) mindre skadligt for sparanlaggningen an en 6kning av axellasten, eftersom sparnedbrytningen ar exponentiellt

beroende av lasten men endast proportionell mot antalet axelpassager.

Inférandet av langre och tyngre tag kan bidra till att forbattra trafikflodet genom att samma godsméngd transporteras med
farre tag. Det frigor utrymme i tidtabellen och minskar risken for koeffekter i systemet. Effekten kan bli sarskilt markbar pa
kapacitetskansliga strackor, dar varje frigjort taglage gor skillnad. HCT pa jarnvag kan ocksa skapa forutsattningar for en
battre samverkan mellan godstrafik och persontrafik, eftersom ett minskat antal godstag kan ge storre flexibilitet i

planeringen.

For att langsiktigt hantera trangseln kravs en kombination av atgédrder. Storskaliga kapacitetsforstarkningar, som dubbel- och
fyrsparsutbyggnader, ar centrala pa de mest belastade strackorna, men innebar hoga kostnader och lang genomfoérandetid.

Mindre trimnings- och planeringsatgarder kan ddremot ge stor effekt pa kort sikt.34

3.2.3 Minskad klimat- och miljépaverkan

Farre tag for samma godsmangd och en Gverflyttning av gods till tag fran andra transportslag leder till minskad
energiférbrukning och darmed lagre utslapp av vaxthusgaser per transporterat ton. Omkring 80 procent av Sveriges
jarnvagsnat ar elektrifierat och Sveriges elmix ar i all vasentlighet fossilfri.3> Det innebar att majoriteten av tagtransporterna
kan vara utslappsfria, atminstone inom Sverige. Utanfor Sverige ar den fossila andelen i elmixen hogre. Eftersom

elproduktionen omfattas av EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) ar dock externaliteterna fran den europeiska elmixen

30 (Trafikverket, 2013)

Trafikverket, 2024a), (Trafikverket, 2021b)

Trafikverket, 2024a)

Trafikverket, 2024a)

34 (Trafikverket, 2025c)

35 Sveriges elproduktion var under 2024 99% fossilfri. (Wickstrém, 2025)

31

32

33
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redan internaliserade i priset pa utsldpp. Att elproduktionen omfattas av EU ETS innebdr att de totala utslappen inom EU

inte 6kar till féljd av fler tagtransporter, forutsatt att de ar elektrifierade.

Men dven om en stor del av jarnvagsbanorna ar elektrifierade och manga fordon drivs med el, &r inte all jarnvagstrafik
eldriven. Inom godstrafiken drivs omkring 60 procent av dragfordonen med el i Sverige, medan resterande fortfarande ar
dieseldrivna. Det innebar att det fortfarande finns en potential att minska utslappen ytterligare genom fortsatt

elektrifiering. Som jamforelse kan ndmnas att nastan hela persontrafiken ar eldriven.3®

Langre och tyngre tag 6kar jarnvagens relativa konkurrenskraft gentemot 6vriga transportslag, men transportslagen bor ses
som kompletterande snarare dn konkurrerande. Foretrddare for branschorganisationer inom bade tag- och vagsektorn har
papekat att det finns en stor effektpotential i att transportera gods langre strackor med tag eller bat och darefter hantera

den regionala distributionen pa vag.

Vid en jamforelse med vagtransporter skulle en 6verflyttning av langvaga transporter fran vag till jarnvag innebara bade
klimat- och miljévinster, samt ett effektivare transportsystem pa totalen. Ett konkret exempel pa detta ar strackan
Maschen—Fredericia mellan Tyskland och Danmark, dar inférandet av langre tag resulterade i en markant 6verflyttning av

gods till jarnvag. Jarnvdagens marknadsandel pa strackan 6kade med 6ver 25 procent under en trearsperiod.3’

Langre och tyngre tag bidrar ocksa till klimat- och miljomal i Sverige genom att de ar energieffektiva och bidrar till att
minska det akuta behovet av storskaliga nyinvesteringar i jarnvagen. Genom att undvika storskaliga nyinvesteringar minskar

man resursférbrukningen, ingreppen i landskapet och utslapp som ar férknippade med sjdlva byggprocessen.

Berdkningsantaganden for utslapp och priser for tag

Utslapp for lastbil och HCT-lastbil beraknas enligt tidigare metoder och antagande. For tag berdknas rutt och utslapp av
koldioxidekvivalenter med verktygen NMTCalc Basic 4.0. | verktyget antas taget vara ett elektriskt godstag, genomsnittlig godstyp,

mediumstorlek och utsldppen berdknas utifran den genomsnittliga el-mixen i EU.

Vid berakning av priser for leveranserna har en marginal pa 6 procent adderats pa tidigare antagna kostnader for lastbilsleveranserna.
For tag anvands estimerade priser baserade pa Green Cargos omsattning och kérda tonkilometer for 2024. Dessa priser inkluderar inte

last-mile till kund eller omlastningskostnader.

36 (SOU 2024:97, 2024)
37 (Trafikverket, 2013)
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50 ton fran Goteborg till Vasteras

Exemplet visar hur kostnaderna fordndras nar langre tag anvands. Vanliga tag satts till kostnadsindex 100. | det laga
scenariot for langre tag sjunker kostnaderna till index 81, medan det héga scenariot ger ytterligare besparingar med ett

index pa 70. Exemplet visar alltsa att langre tag kan leverera betydande kostnadsreduktioner jamfort med dagens

standardtag.
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3.3 Utmaningar och hinder for langre tag i Sverige

De huvudsakliga hindren for langre och tyngre tag i Sverige ar av fysisk och finansiell karaktar. Den befintliga infrastrukturen

ar oftillracklig, och de nddvandiga uppgraderingarna ar kostsamma och konkurrerar med ett akut underhallsbehov.

3.3.1 Dagens infrastruktur hindrar anvandandet av langa tag

Den befintliga infrastrukturen ar pa manga hall inte dimensionerad for langre eller tyngre tag. Detta dr det mest

grundlaggande och kostsamma hindret.

For att langre tag ska kunna framforas effektivt krdvs motes- och forbigangsspar av tillracklig 1angd. De flesta av dagens
motesspar ar byggda enligt den dldre standarden pa 630 meter, vilket gor att tag 6ver denna langd inte kan motas eller
passeras utan att orsaka betydande tidluckor i trafiken. Endast pa vissa strackor, sasom Malmbanan och delar av Sédra
stambanan, ar infrastrukturen redan anpassad for langre tag. Pa 6vriga delar av nitet innebéar de korta sparen i praktiken att

langre tag inte kan koras, eftersom de skulle blockera kapaciteten och skapa stérningar i hela systemet.38

For att kora tyngre tag krdvs en hogre storsta tillatna axellast (STAX). Stora delar av natet ar byggda for 22,5 eller 25 ton
STAX men manga aldre broar, trummor och banvallar utgér svaga lankar som inte klarar den 6kade belastningen.3? Detta
hanger ndara samman med den omfattande underhallsskulden, dar artionden av eftersatt underhall har forsvagat

anldggningarnas barighet och skapat en ojamn standard mellan olika delar av natet.4°

De flesta rangerbangardar, hamnterminaler och industrispar har fér korta uppstéallnings- och hanteringsspar for att kunna ta
emot, lasta, lossa eller sitta samman tag pa 740 meter.4! Aven om linjenitet p3 sikt skulle kunna anpassas for langre tag,
saknas ofta motsvarande kapacitet vid andpunkterna.*? | praktiken innebdar detta att tagen maste delas upp i kortare
sektioner for att kunna hanteras, vilket ar tids- och resurskravande och reducerar mycket av den kapacitets- och

kostnadsvinst som ldngre tag skulle kunna ge.*3

33.2 Foraldrade regler begransar nyttjandet av langre tag

Utdver de fysiska begransningarna finns tekniska och regulatoriska hinder som bromsar utvecklingen mot langre och tyngre

tag.

En utmaning ar de foraldrade bromsregler som anvands for att berdkna tagens bromsférmaga och sakerstélla att de kan
stanna i tid. Bromsprocenttabellens huvudsakliga syfte ar foraren ska kunna bestimma tagsattets storsta tillatna hastighet,
givet en viss taglangd/tillsattningstid och en viss tillganglig bromsprocent. De tabeller och berdkningsunderlag som anvands

i dag togs fram flera decennier sedan och stracker sig i manga fall endast till 730 meter langa tag.

Sedan juni 2025 reviderade tabeller inférts pa utvalda strackor. Det mojliggor hogre hastigheter for langa tag, till exempel
upp till 100 km/h fér 750-meters tag pa Malmoé—Hallsberg och Malmé—Goteborg. Inférandet &r villkorat (bland annat av
krav pa ATC-férsignalering®®) och galler annu inte hela nitet; exempelvis omfattas inte Vastra stambanan i nulaget.
Anpassningar i signalanldggningar har kravts pa vissa banor for att korta férvarningstider och skapa tillrackliga

forsignalavstand. Med andra ord har en viktig uppdatering genomforts, men den géller dnnu inte hela landet.

38 (Trafikverket, 2025d)
39 (Trafikverket, 2025d)
40 (Trafikverket, 2025e)
41 (Trafikverket, 2024c)
42 (Trafikverket, 2025d)
43 (Trafikverket, 2024c)

44 Automatic Train Control (ATC) ger féraren en tidig, hyttvisad forvarning om kommande restriktion (t.ex. lagre hastighet eller stopp i nasta huvudsignal.
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333 Behov av bade investeringar och underhall kraver prioriteringar

De tekniska och infrastrukturella hindren for langre och tyngre tag ar i grunden I6sbara men kompliceras av finansiell och
politisk karaktar. Inférandet av HCT pa jarnvag kraver omfattande investeringar och tydliga prioriteringar i ett redan hart

anstrangt system.

Att uppgradera jarnvagsnatet for att mojliggora langre tag ar ett mangmiljardprojekt. Ska de ndédvéandiga atgarderna
finansieras inom ramen for den nationella infrastrukturplanen, konkurrerar de med en ldng rad andra angeldgna satsningar

— fran underhall och reinvesteringar till utbyggnad av vag- och kollektivtrafik.

Den svenska jarnvdgen brottas dessutom med en omfattande underhallsskuld. Detta skapar en politisk och strategisk
dragkamp mellan att atgarda befintliga brister och att investera i nya kapacitetsh6jande atgarder. Manga akt6érer menar att

det ar meningslost att bygga for langre tag sa lange grundsystemet inte ar tillrackligt robust och tillforlitligt.

Ut6ver de ekonomiska begransningarna praglas dven genomforandet av langa processer. Fran politiskt beslut till fardig
infrastruktur ar vagen ofta lang. Planerings- och tillstandsprocesser, omfattande upphandlingar och brist pa
genomférandekapacitet gor att dven finansierade projekt kan ta manga ar, ibland decennier, att realisera. Resultatet ar att
investeringstakten i praktiken blir betydligt langsammare dn den tekniska utvecklingen och de transportpolitiska

ambitionerna.

3.4 Hur tar vi oss fram?

For att 6ka kapaciteten, minska transportkostnaderna och stérka effektiviteten inom transportsystemet sa kravs
investeringar i bade den fysiska och digitala infrastrukturen. Vissa atgarder ar viktiga for att 6ka kapaciteten pa kort sikt

medan andra ar viktiga for att pa sikt starka jarnvagens och Sveriges konkurrenskraft.

Investeringar i fysisk infrastruktur mojliggér inférandet av tyngre och langre tag

Manga forbattringar kan uppnas med relativt sma investeringar i befintlig infrastruktur, sdsom att férldanga motesspar och
forstarka broar. Detta ar en klassisk steg 2-atgard enligt den etablerade fyrstegsprincipen, dar man optimerar det befintliga
systemet innan man dvervager att bygga nytt. Aven bangérdar och terminaler kan behévas anpassas for att méjliggdra for
langre tag. Daremot ar det viktigaste pa kort sikt att motessparen forlangs och barigheten pa broar forstarks.
Investeringarna i den fysiska infrastrukturen handlar om att 6verhuvudtaget méjliggéra langre och tyngre tag pa det

svenska jarnvagsnatet.

Digital infrastruktur och inférandet av teknologi leder till ett battre kapacitetsutnyttjande

Investeringar och styrmedel som mojliggdr och underlattar for integreringen av digitala |6sningar ar viktiga for att forbattra

resurs- och kapacitetsutnyttjandet pa det svenska jarnvagsnatet, och i forlangningen mojliggora for fler tag.

For att den digitala infrastrukturen ska bidra fullt ut till 6kad kapacitet och effektivitet kravs att informationsflodena inom
jarnvagen forbattras. | dag ar jarnvagssystemet fragmenterat, med manga olika aktorer och operatorer, vilket gor att viktiga
data ofta halls inom respektive organisation. Information om till exempel tagens position, vilka vagnar som ingar i ett tag
eller vilken container som star var finns redan tillgédnglig, men juridiska och kommersiella hinder begransar maojligheten att
dela den. Genom att skapa forutsattningar for saker och standardiserad datadelning kan planering, trafikledning och
terminalhantering effektiviseras. Det leder till mer automatiserade processer, battre kapacitetsutnyttjande och i

forlangningen ett robustare och mer konkurrenskraftigt jarnvagssystem.

Ett exempel pa en atgard som kan bidra till 6kad kapacitet och effektivitet pa langre sikt ar inforandet av digitala
automatiska koppel (DAC). Tekniken ersdtter dagens manuella skruvkoppel och gor det majligt att koppla samman vagnar
automatiskt, inklusive bromsledning och elektriska forbindelser. Darmed kan tidskrdvande och riskfyllt manuellt arbete
minska, och tagsammansattningar hanteras snabbare och mer effektivt. DAC skapar ocksa en digital koppling genom hela

tagsattet, vilket gor det mojligt att 6verfora data mellan vagnarna och loket. Det ger nya maéjligheter till exempelvis digital
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bromsprovning, 6vervakning av tagets status och mer automatiserad drift. Pa sikt kan detta bidra till ett battre

kapacitetsutnyttjande genom att tagen kan ga tightare pa varandra.
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4  Intermodala transportlosningar

Intermodal transport definieras som transport av gods i en och samma lastbéarare, vanligtvis en container, trailer eller ett
vaxelflak, 6ver minst tva olika transportslag utan att sjdlva godset hanteras vid bytet. Det innebar att lastbdraren som enhet
flyttas fran exempelvis en lastbil till ett tag eller ett fartyg. Sjofarten ar i sin konstruktion intermodal, eftersom gods behover
flyttas vidare fran hamnen till sin slutdestination. Nar en st6rre andel av transporterna sker genom kombinationer av flera

transportslag 6kar darfor den totala graden av intermodalitet i systemet.*>

CE L .

Under 2023 fraktades omkring en femtedel av de avgaende sandningarnas godsmangd i olika intermodala

transportkedjor.%¢ Den strategiska potentialen med intermodalitet ligger i att optimera hela transportkedjan genom att
kombinera de olika transportslagens unika fordelar: vagtransportens flexibilitet for den forsta och sista strackan, fran dorr
till terminal, och jarnvagens och sjofartens hoga kapacitet och laga utsldpp per tonkilometer fér de langre, tunga

transporterna.*’

Intermodala l6sningar handlar i grunden om att utnyttja hela transportsystemet mer effektivt, snarare an att ersatta ett
trafikslag med ett annat. Genom att koppla samman vag, jarnvag och sjofart pa ett valfungerande satt skapas synergier som
gynnar bade néaringslivet och samhllet. Vil utformade intermodala kedjor kan bidra till stabilare fléden, battre
resursutnyttjande och minskad sarbarhet i logistiken.*8

Sedan mitten av 80-talet har antalet transporterade tonkilometer i Sverige 6kat med drygt 20 miljarder, motsvarande 50
procent, och nastan hela 6kningen har hanterats av lastbil.*® For att skapa ett robustare och mer sammanhallet
transportsystem, och avlasta de mest belastade straken, kan det finnas anledning att i hdgre utstrackning nyttja jarnvag och
sjofart i kombination med vagtransporter.

For svensk basindustri, som praglas av langa avstand och tunga volymer, dr detta sarskilt relevant. Foretag inom skogs-, stal-
och kemiindustrin har lange anvant intermodala kedjor, och for allt fler varufloden blir detta ett konkurrenskraftigt
alternativ. Genom att anvanda varje trafikslag dar det ar som mest effektivt kan transportkostnader och utslapp minska,

samtidigt som logistikkedjorna blir mer forutsagbara och resilienta.>¢

Behovet av ett effektivt intermodalt transportsystem dr mangdimensionellt och en faktor fér Sveriges ekonomiska
konkurrenskraft, klimatomstallning och forsorjningsberedskap. Sveriges geografi med langa avstand staller hoga krav pa ett
sammanhangande och resurseffektivt transportsystem. For att svenska féretag ska kunna uppréatthalla sin internationella
konkurrenskraft kravs transportlésningar som kombinerar kostnadseffektivitet med lag klimatpaverkan. Enligt Trafikanalys
korttidsprognos kommer eldrivna tunga lastbilar att utgéra sex procent av den totala flottan vid 202852, och andelen av

nyregistreringen kommer 6ka fran elva till 25 procent mellan 2025 och 2028. Under 2025 har nyregistreringen varit

45 (Trafikverket, 2022)

46 (Transportstyrelsen, 2025)

47 (Trafikverket, 2024d)

48 (Sveriges Akeriféretag, Svensk Sjofart och Tagforetagen, 2024), (Trafikverket, 2025f), (Moback & Fridner, 2024)

49 Jonas Backlund och Fredrik Thambert, Godstdgsndtet monteras ned — trots att utsldppen ska minska: “Férédande”, Dagens Nyheter, 29 maj 2025
50 (Trafikverket, 2024d), (Skogsindustrierna, 2024)

51 (Trafikanalys, 2022)
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betydligt lagre, omkring sju procent®?, vilket indikerar att prognosen kan vara 6verskattad i nuldget®3. Pa kort- och medellang
sikt finns det darfor fortsatt potential for direkta utslappsreduceringar genom overflyttning till mer energieffektiva
transportslag for langvaga transporter. Elektrifieringstakten gér det dven motiverat att anvanda befintlig fordonsflotta mer

effektivt genom bade HCT och intermodalitet.

Enligt CLOSER>4, som har genomfort en férstudie om intermodala transporter, ar kunskapen om intermodala
omlastningspunkter begransad bland aktérer inom logistik- och transportbranschen, sasom speditorer, transportorer,
terminaldgare och operatorer. Dessa branschaktorer tenderar att fokusera pa sina egna delar av transportkedjan snarare an
att se helheten, vilket kan leda till en bristande forstaelse for hur omlastningar och intermodala [6sningar fungerar i
praktiken. Bristande kunskap kan forsvara samverkan mellan aktérer och nyttjandet av intermodala transportlésningar.
Dessutom upplever manga pa kundsidan att intermodala alternativ ar mindre tillforlitliga och flexibla, vilket ytterligare

minskar viljan att 6verga till dessa I6sningar.>>

Intermodalitet har dven en tydlig roll ur ett beredskaps- och robusthetsperspektiv. Ett diversifierat transportsystem som
integrerar flera transportslag 6kar redundansen och minskar sarbarheten vid stérningar da ett intermodalt system
forutsatter individuellt fungerande system for de olika transportslagen. | en sdkerhetspolitisk kontext, dar bade det militdra
och civila forsvarets behov av tillforlitliga transporter 6kar, blir ett robust intermodalt natverk en strategisk tillgang. Det
mojliggor fortsatt varuforsérjning dven vid avbrott i enskilda delar av transportinfrastrukturen, exempelvis vid skador pa

vag- eller jarnvagsnatet.>®

Direktiv, forordningar och nationella styrmedel

Kombidirektivet (92/106/EEG): Detta ar den enda EU-lagstiftning som ar specifikt inriktad pa intermodala transporter. Dess syfte ar att
framja kombinerade transporter genom regulatoriska och ekonomiska incitament. Direktivet anses dock foraldrat, bland annat pa
grund av otydliga definitioner och krav pa pappersdokumentation, vilket motverkar digitalisering och effektivitet. Flera forsok att

revidera direktivet har misslyckats.

TEN-T-férordningen: Faststaller krav pa infrastruktur inom EU:s stomnat for transport. Ett centralt mal ar att mojliggéra 740 meter

langa tag till 2030 for att 6ka jarnvagens kapacitet och effektivitet, vilket ar en grundpelare for att starka intermodala |6sningar

Nationella styrmedel: For att stimulera en dverflyttning av gods har den svenska regeringen infort nya styrmedel. Ett exempel ar
Trafikverkets investeringsstod for 2025 (SFS 2024:685), som riktar sig till foretag i den intermodala transportkedjan. Syftet ar att
subventionera investeringar i bland annat omlastningsutrustning och intermodala lastbarare for att sdnka trosklarna och starka

konkurrenskraften for I6sningar som kombinerar vag med jarnvag och sjofart.

4.1  EU-lagstiftning premierar intermodala transporter

Okad intermodalitet r en central del av EU:s transportpolitik och influerar den svenska utvecklingen inom omradet.
Malsattningen inom EU, formulerad i strategier som den Europeiska grona given, ar att flytta en betydande andel av
godstransporterna fran vag till jarnvag och sjofart. Trots detta konstaterar Europeiska revisionsratten (ECA) i en rapport att

framstegen varit ldngsamma. Regelverk som ar menade att stodja utvecklingen anses vara foraldrade, och det rader

52 (Mobility Sweden, 2025)
53 Branchorganisationer som Ramboll intervjuat har férmedlat att Trafikanalys 4r medvetna om att prognosen &r 6verskattad. Ramboll har inte kunnat bekrafta
detta med Trafikanalys.

54 En innovations- och samverkansplattform och projektverkstad fér bl.a. hallbara godssystem.
55 (Moback & Fridner, 2024)

56 (Férsvarsdepartementet, 2023)
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fortfarande ojamlika konkurrensvillkor mellan transportslagen, inte minst till foljd av skillnader i kostnads- och

avgiftsstrukturer.

EU forhandlar for narvarande om ett direktiv som syftar till att revidera det nuvarande kombidirektivet fran 1992. Ett av
huvudmalen med revideringen &r att minska kostnaderna for intermodala godstransporter med minst 10 procent inom sju
och ett halvt ar efter att direktivet trader i kraft. Enligt forslaget ska varje medlemsland utarbeta en nationell plan med
atgarder for att uppna detta mal, exempelvis genom ekonomiska incitament eller regelférenklingar. Kommissionen har
foreslagit specifika atgarder, men medlemsstaterna har frihet att inféra de atgarder de anser vara mest lampliga. De
foreslagna atgarderna syftar inte bara till att minska kostnader, utan dven till att férenkla administrationen och starka
informationsutbytet mellan akt6érerna i den intermodala transportkedjan. Direktivet har dock visat sig svart att utforma pa
ett effektivt satt. >’. Forhandlingar har pagatt mellan ministerradet och Europaparlamentet, men den senaste utvecklingen

ar att Kommissionen planerar att dra tillbaka forslaget. Detta skulle innebéra att direktivet fran 1992 blir kvar.58

Ett centralt ramverk som ar antaget ar EU:s transeuropeiska transportnat (TEN-T), som syftar till att bygga ut och
harmonisera infrastruktur for att mojliggdra somldsa gransoverskridande transporter. Ett konkret krav dr att stomnatet
senast 2030 ska kunna hantera godstag med en langd pa minst 740 meter, vilket &r en viktig forutsattning for att 6ka
jarnvagens kapacitet och konkurrenskraft.>® Detta tar nu praktiskt form i Trafikverkets nya forslag till nationell plan for

transportinfrastruktur, dar atgarder for att méta dessa EU-krav ingar.

Europa ror sig tydligt mot langre och mer kapacitetsstarka godstag. Medan Sveriges standardlangd for tag i stor utstrackning
ar begransad, tillater lander som Tyskland och Danmark redan 835 meter langa tag pa vissa strackor. Den kommande
Fehmarn Balt-férbindelsen mellan Tyskland och Danmark dimensioneras for taglangder upp till 1 050 meter pa den danska
sidan, vilket staller krav pa Sverige att anpassa sin infrastruktur for att inte bli en flaskhals i den nordeuropeiska

godskorridoren.50

57 Europeiska kommissionen. Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Council Directive 92/106/EEC as regards a
support framework for intermodal transport of goods and Regulation (EU) 2020/1056 .... COM(2023) 702 final. Bryssel, 7 november 2023. CELEX 52023PC0702.
EUR-Lex.

58 The Industry Association of Combined Transport in Europe. Europe is considering leaving combined transport out of its 2026 agenda. Publicerad 22 oktober 2025. [Tillgénglig pa:
https://www.uirr.com/web-news/europe-considering-leaving-combined-transport-out-its-2026-agenda]

59 (Trafikverket, 2025g)

60 (Trafikverket, 2024e)
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4.2 Utmaningar och hinder for intermodal transport i Sverige

Trots en tydlig politisk vilja och en stor potential forblir det intermodala transportsystemet i Sverige fragmenterat och
underutnyttjat. Utvecklingen bromsas av en rad strukturella, regulatoriska och ekonomiska barridrer. Dessa hinder skapar
en ond cirkel dar bristande konkurrenskraft och komplexitet gor att manga transportképare valjer bort intermodala

|6sningar, vilket i sin tur hammar de investeringar som kravs for att systemet ska bli mer effektivt.

4.2.1 Avgiftsdokningar minskar sjofarten- och jarnvagens attraktivitet

Trots intermodalitetens kostnadsminskningspotential utgor kostnadsutvecklingen ett av de storsta hindren for att 6ka
andelen gods som transporteras pa jarnvag och sjofart. Enligt branschaktorer ar problemen flerfaldiga: de intermodala
transportldsningarna ar i dag inte tillrackligt billiga for att kompensera for att de i manga fall ar bade mer komplexa och

mindre tillférlitliga, jamfort med att endast transportera pa vag.

Trots att de totala godsmangderna i Sverige okar flyttas en allt storre andel 6ver till vag, framst till foljd av att kostnaderna

for jarnvags- och sjotransporter har stigit snabbare an for vagtransporter.

Jarnvagen: snabbt stigande banavgifter

Den mest betydande kostnadsékningen har skett inom jarnvagstransporter. Banavgifterna har 6kat med omkring 600
procent sedan 2008, och 2025 steg de med ytterligare 24 procent i genomsnitt. For intermodala aktorer innebar detta
kraftigt 6kade driftkostnader och svarigheter att behalla befintliga floden. Det ar principiellt rimligt och en bra utgangspunkt
att varje transportslags samhallskostnader ska internaliseras. Daremot behdver skatter och avgifter dven forstas utifran hur
de paverkar Sveriges internationella konkurrenskraft. De senaste arens kostnadsokningar riskerar att sla hart mot svenska

foretags mojligheter att konkurrera pa saval den inhemska som den globala marknaden.

Utéver banavgiftshdjningarna star jarnvagssektorn dven infér andra omfattande kostnadsékningar. De kommande aren
kraver stora investeringar i ombordutrustning for ERTMS (det nya signalsystemet), vilket innebar betydande utgifter for
operatorer och fordonsagare. Parallellt pagar omfattande banarbeten och reinvesteringar i infrastrukturen, vilket leder till
trafikstorningar, produktionsforluster och 6kade driftskostnader. Till detta kommer en obalans i affarsvillkoren mellan
tagoperatorerna och Trafikverket, dar férseningar och driftstorningar i dag inte kompenseras ekonomiskt, vilket gor att
operatdrerna bar hela risken trots att de inte kontrollerar infrastrukturen. Dartill har Transportstyrelsen aviserat ytterligare

avgiftshojningar, drygt sex procent for 2026, vilket ytterligare forsvagar jarnvagens kostnadsposition.

L 1L 1 1

Sjofarten: hoga hamn- och farledsavgifter '
Sjofarten utgor en central del av det intermodala transportsystemet, men de hoga hamn- | ]

och anldpsavgifterna begransar mojligheten att uppratthalla tillracklig trafikfrekvens. ! - / f
Detta minskar i sin tur den samlade potentialen for effektiva intermodala transporter.

T T T e e

Rederier framhaller att det i dag &r for dyrt att anlépa mindre hamnar, som exempelvis
Skellefted, dven nar transportbehovet finns flera dagar i veckan. Sjofartsverkets farleds- och anlépsavgifter har pa senare ar

hojts kraftigt, vilket forsamrat konkurrenskraften. Finland har infort frekvensrabatter pa arsbasis, dar de forsta tio anlépen
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under kalenderaret avgiftsbeldggs men darefter blir kostnadsfria. Frekvensrabatten i Sverige ar i stéllet utformad per
kalendermanad. For de tva forsta anlépen betalar fartyget 100 procent, for det tredje 75 procent, for det fjarde 50 procent,
for det femte 25 procent. Alla ytterligare anlép under manaden ar undantagna och systemet gynnar sarskilt fartyg med

manga anlop inom en manad, vilket séllan ar godsfartyg®?.

Avgiftsstrukturen i Sverige ar utformad for att transportslagen ska betala for de kostnader och externaliteter som de
orsakar. En konsekvens av att samhallskostnaderna internaliseras genom hogre avgifter dr att de ekonomiska styrsignalerna
motverkar det transportpolitiska malet om en 6kad 6verflyttning av langvéga transporter till jarnvag och sjofart. Med hojda
avgifter blir kraven pa tillforlitlighet, kapacitet och stéttande infrastruktur i transportsystemet hogre for att jarnvagen och

sjofarten ska kunna vara konkurrenskraftiga.

4.2.2 Det finns flera hinder for intermodala transportldsningar

Det finns hinder for samtliga transportslag som begransar mojligheterna att 6ka anvandningen av intermodala transporter.
Jarnvagssystemet brottas med ett eftersatt underhall men ocksa kapacitetsbrister, liksom manga kombiterminaler och
hamnar. Pa vagsidan innebar ett eftersatt underhall och begransningar fér HCT-fordon ytterligare flaskhalsar. Tillsammans

gor dessa utmaningar att potentialen i ett mer effektivt intermodalt transportsystem inte utnyttjas fullt ut.

| Transportstyrelsens undersékning om godstransportkdparnas syn pa jarnvagsmarknaden 2024 sa framgar att de i grunden
har en positiv syn och uttrycker en vilja att anvanda jarnvagen i storre utstrackning. De framsta anledningarna till att man
inte véljer jarnvagen ar att den inte ar tillforlitlig, ledtiderna ar oférutsdgbara och det saknas kapacitet i bade sparen och
terminalerna. Flera anser exempelvis att det saknas kombiterminaler, bade sett till antal och till geografisk spridning.
Tagforetagen lyfter dven att de omlastningspunkter som finns, dédribland hamnar och terminaler, i manga fall ocksa ar
underdimensionerade. Antalet hamnar eller dess geografiska spridning ar inte ett bekymmer i samma utstrackning for
sjofarten®2. Daremot ar farleds- och lotsavgifterna utformade sa att det i manga fall inte &r motiverat for fartyg att lagga till

vid mindre hamnar (se avsnitt 4.3.1 ovan).

Bristen pa kombiterminaler paverkar i manga fall den ekonomiska kalkylen. Avsaknaden av kombiterminaler leder till att
godset behover transporteras langre strackor med lastbil, och da ar det inte langre billigare att skicka gods pa jarnvagen.
Jarnvagen ar huvudsakligen konkurrenskraftig pa langre distanser. Omlastningskostnaderna innebar i manga fall betydande
merkostnader och om avsaknaden av eller kapaciteten hos kombiterminaler leder till att godset inte kan &ka lika langt pa
jarnvagen, ar det inte motiverat for transportkdpare att betala de omlastningskostnader som uppstar vid intermodala

transportlésningar.

Stora delar av den infrastruktur som efterfragas har monterats ner i Sverige, till foljd av bade ekonomiska och politiska
anledningar. Sedan slutet av 1980-talet har antalet tatorter med jarnvagsspar som anvands for att lasta gods minskat med
73 procent, fran 530 till 142. Under perioden har endast sex stycken tatorter fatt ny godstrafik medan 394 tatorter har blivit
av med sin godstrafik. Under samma period har dven antalet industrispar, stickspar till industrier, minskat fran omkring
1200 till 240, varav hilften av de kvarvarande sparen inte anvands.®3 Enligt branschaktorer ar utvecklingen symptomatisk:
jarnvagsnatet, terminalstrukturen och de intermodala lankarna har utvecklats var for sig snarare an som delar av ett
sammanhangande transportsystem. Resultatet ar flaskhalsar, saknade léankar och brist pa kapacitet pa de strak som ar mest
kritiska for naringslivets godstransporter. Stora delar av jarnvagssystemet kors redan nara maxkapacitet. Det finns begransat
utrymme for fler tag, sarskilt pa de mest trafikerade straken i sddra Sverige med nuvarande taglangder och bromstabeller.
Bristen pa forbigangs- och motesspar samt outbyggda strackor skapar flaskhalsar som forsvarar punktligheten och

begransar mojligheterna att vaxa, vilket paverkar valet att nyttja jarnvagstransporter.

61 Statskontoret, Sjéfartsverkets verksamhets- och finansieringsform, 2023:3
62 Trafikanalys. Hamnar i fokus (PM 2019:7), 2019.
63 Jonas Backlund och Fredrik Thambert, Godstdgsndtet monteras ned — trots att utsldppen ska minska: “Férédande”, Dagens Nyheter, 29 maj 2025
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Dartill finns det kapacitetsutmaningar for HCT-fordon pa vdgarna. Begrdnsad barighet och en generell avsaknad av
kommunala anslutningsvégar till hamnar, terminaler och industrier forsvarar kraftigt anvandningen av HCT-fordon i Sverige.
Hinder, utmaningar eller avgifter som gor det svarare och darfor mer kostsamt for ett transportslag inom den intermodala

transportkedjan att verka - leder till att hela den intermodala vardekedjan blir dyrare.

4.2.3 Langa och of6rutsdgbara ledtider gor att transportkdpare véljer bort intermodala
[6sningar

En av de storsta trosklarna for transportkdpare ar att intermodala 16sningar uppfattas som mer komplexa och mindre
flexibla an en ren dorr-till-dorr-transport med lastbil. Att blanda in flera transportslag innebar fler aktorer i kedjan, vilket

Okar den upplevda risken for forseningar och storningar.

Néar det kommer till jarnvdgen sa upplever manga transportkdpare att den varken ar tillforlitlig eller flexibel, vilket leder till
att man hellre anvander sig av lastbil. Den vanligaste kritiken ror ledtiderna, och att de ar bada langa och oférutsigbara. | en
sammanstallnings av Transportstyrelsen®* lyfter de att flera transportképare upplever att stérningar och forseningar har
blivit mera forekommande. Osdkra leveranstider &r ett betydligt storre problem dn langa leveranstider eftersom det
forsvarar planeringen och skapar kostsamma storningar. Det har ar sarskilt ett problem for intermodala transportlésningar
eftersom det ofta finns tidsfénster pa kombiterminalerna som man behéver forhalla sig till. Enligt en undersékning av
trafikanalys kommer endast drygt sju av tio godstag fram i tid®>. Samma undersokning lyfter detta som en direkt orsak till att

de valjer bort jarnvagen.

En annan upplevd begrdnsning ar flexibiliteten och anpassningsférmagan. Jarnvagen ar av naturliga skal mindre flexibel dn
lastbilstrafiken, men den uppfattas av manga som onddigt komplicerad dar det kravs lang framférhallning och méjligheten

till snabba justeringar ar lag.

Hur lang tid en godstransport effektivt tar under fard ar relativt lika oavsett vid transporter med lastbil, tag, bat och
intermodala kombinationer.%® Det som skiljer och ibland blir avgérande ér flexibiliteten och tillforlitligheten med
transporten. Lastbilar erbjuder storst flexibilitet da de kan kéra direkt och behover ej invanta att hela taget eller fartyget ska
fyllas. Tag och bat har langre ledtider som drivs av att invédnta fler aktérer som ska frakta pa samma transport. Att
kombinera transportslag skapar av ovan ndmnda anledningar ytterligare osdkerheter. Denna komplexitet forstarks av att det

ofta saknas en samlad kontaktpunkt.

4.3 Hur tar vi oss fram?

Att framja intermodala transportldsningar handlar om att premiera de olika transportslagens relativa konkurrensfordelar.
Det ska vara enkelt, logiskt och méjligt for transportképare att vélja den transportlosning som ar effektivast, sett till bade
utslapp, kostnad och dndamal. Det gar att uppna nar konkurrensen transportslagen emellan sker pa samma villkor, vilket
kraver likvardiga forutsattningar. Det handlar om att sakerstélla att nddvandiga investeringar sker for att garantera bade

tillganglighet och kapacitet.

Stark den intermodala infrastrukturen

For att skapa en effektiv intermodal 16sning kravs en forstarkning av infrastrukturen, sarskilt genom fler kombiterminaler

och geografisk spridning av dessa. Sverige lider idag av brist pa sddana terminaler, vilket forsvarar effektiv godstransport

64 Transportstyrelsen, Godstransportképarnas syn pd jarnvégsmarknaden 2024, Dnr TS) 2025-724, juni 2025

6572,9% av godstagen var i tid. . Regeringen, Utgiftsomrdde 22 Kommunikationer, Proposition 2025/26:1

66 | arbetet med representativa godsresor till Sverige (Rotterdam till Géteborg) &r inter skillnaden i effektiv transporttid av markant storlek. Snabbast &ar
transport med lastbil vilket i aktuella fallet tar tva till tre dagar med vilotider inrdknat. Med tag- och fartygskombinationer blir effektiva transporttider langre
men ar inom spannet tva till fyra dagar.
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mellan olika transportslag. En geografisk spridning av terminalerna skulle géra det mgjligt att battre utnyttja

transportkedjor, sarskilt jarnvag och sjofart.

Trafikverket papekar ocksa att det finns ett behov av 6kade anslag till forskning och satsningar for att 6ka kunskapen om
intermodala l&sningar. Aven om Trafikverket har ett begransat mandat att bevilja forskningsansékningar for
terminalutveckling, har de foreslagit att regleringsbrevet for Trafikverket bor omfatta ett uppdrag som riktar sig mot
forskning och innovation fér intermodalitet. Detta skulle kunna underlatta utvecklingen av terminaler och samordnade
transportlosningar. En modernisering av regleringsbrevet skulle méjliggora nya insatser som skulle kunna framja effektivare

transporter och battre anvandning av existerande infrastruktur.®”

Forbattra konkurrenskraften for alla transportslagen

For att ett transportsystem ska bli mer intermodalt ar det avgorande att alla transportslag har lika forutsattningar att
konkurrera. Detta innebar att alla transportslag ska bara sina egna kostnader och att nédvandig infrastruktur finns pa plats
med hog standard. For jarnvagens del, ar exempelvis bristande underhall ett bekymmer som paverkar dess konkurrenskraft
negativt eftersom det skapar oférutsagbara forseningar. Detsamma galler vagtransporter. Genom att skapa mer

forutsdgbara och palitliga transportldsningar for alla transportslag, kan hela transportsystemet bli mer effektivt.

For att starka konkurrenskraften kravs atgarder pa flera nivaer. Avgifter och kostnader bor utformas sa att de speglar de
samhéllsekonomiska kostnaderna som varje transportslag ger upphov till (exempelvis miljopaverkan och slitage) och

darmed skapar incitament att valja det mest effektiva transportsattet.

67 (Trafikverket, 2021c)
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Bilaga: Intervjuade organisationer

Intervjuer har gjorts med representanter fran foljande aktorer:

Svensk Sjofart

Trafikverket

RISE

Trafikanalys

Sveriges Akeriforetag

Lighthouse

ScandFibre Logistics AB
Sandhals Logistik AB

Traficom — Transport- och kommunikationsverket Finland
Network for Transport Measures
Volvo Technology

Tagforetagen
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