
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

High Capacity Intermodal 
Transport (HCIT) effektiv och 
konkurrenskraftig intermodalitet 
för skogsnäringen  

2024-08-23 

Triple F projekt 2023.6.2.8 

Slutrapport 

Arvid Guthed, Arvid Guthed Consulting AB 



 

  



 3 

 

Projektnummer 

2023.6.2.8 

Titel på projektet – svenska 

High Capacity Intermodal Transport (HCIT) effektiv och konkurrenskraftig intermodalitet 

för skogsnäringen 

Titel på projektet – engelska 

High Capacity Intermodal Transport (HCIT) - Efficient and Competitive Intermodality for 

the Forestry Industry 

Projektledareorganisation 

Fredrik Bärthel, Träfraktkontoret  

Arvid Guthed, Arvid Guthed Consulting 

Namn på projektledare 

Fredrik Bärthel 

Namn på ev övriga projektdeltagare 

 

Nyckelord: 5-7 st 

HCIT, HCT, sågade trävaror, intermodalitet, skogsindustrin, fyllnadsgrad, moduläritet 



 4 

Sammanfattning 
Rapporten undersöker potentialen för att optimera transportkedjan för sågade trävaror från 

svenska sågverk till internationella marknader, särskilt Nordamerika och Asien.  

Genom att implementera High Capacity Transport (HCT) fordon i kombination med 

intermodala transportlösningar syftar studien till att minska kostnader, öka fyllnadsgraden och 

minska koldioxidutsläppen.  

Fallstudierna med Fiskarheden och Stenvalls Trä visar på betydande kostnadsbesparingar och 

miljövinster, men också på utmaningar med nuvarande regelverk och tekniska begränsningar 

för HCT-fordon. 
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Summary 
The report explores the potential for optimizing the transportation chain of sawn timber from 

Swedish sawmills to international markets, particularly North America and Asia.  

 

By implementing High Capacity Transport (HCT) vehicles in combination with intermodal 

transport solutions, the study aims to reduce costs, increase load capacity utilization, and 

decrease carbon dioxide emissions.  

 

The case studies involving Fiskarheden and Stenvalls Trä demonstrate significant cost savings 

and environmental benefits, but also highlight challenges with current regulations and 

technical limitations of HCT vehicles.
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Inledning 
Den svenska skogsindustrin har sett stora förändringar sedan 1980-talet, med en betydande 

expansion av produktionskapaciteten, centralisering och en globalisering av marknader för 

dess produkter. Denna utveckling har medfört komplexa logistik- och transportbehov, där 

skogsindustrin integreras i globala supply chains. En stor utmaning är att utveckla ett effektivt 

transport- och logistiksystem som kan hantera de ökade volymerna, möta den hårdnande 

internationella konkurrensen och bemöta strängare miljökrav. Detta samtidigt som de svenska 

producenterna ofta har ett avståndshandikapp till avsättningsmarknader gentemot sina 

konkurrenter. 

Frågeställningen som förstudien adresserar är optimering av intermodala transporter för ökad 

kostnadseffektivitet, fyllnadsgrad och minskade utsläpp. Med ökande volymer och 

exportbehov har det blivit kritiskt att utveckla internationella transporter på ett sätt som stöder 

både industrins konkurrenskraft och Sveriges klimatmål. Projektförslaget fokuserar på att 

utveckla och implementera intermodala transportlösningar som kan integrera och 

modularisera utnyttjandet av olika trafikslag och lastbärare för att effektivisera logistikkedjan 

från sågverk till slutkonsument på översjö-marknader, ex Nordamerika och Asien. 

Denna förstudie syftar till att skapa underlag för att, om tillämpligt, praktiskt tillämpa och 

testa dessa transportlösningar i fallstudier lokaliserade i Värmland och/eller Dalarna. Syftet är 

att undersöka potentialen för ökad intermodalitet och identifiera vilka åtgärder som behövs för 

att stödja detta. Hypotesen är att en förbättrad intermodal transportinfrastruktur kan minska 

transportkostnaderna och klimatpåverkan, samtidigt som det ökar den totala 

transporteffektiviteten och bidrar till regionens och landets ekonomiska utveckling. 

Kunskapsläget inom området är under ständig utveckling, och projektet bygger på tidigare 

studier samt pågående forskning och demonstratorer som adresserar utmaningarna inom 

HCT-transporter. Genom att kombinera teoretiska insikter med branschkännedom och 

analyser av fallstudierna, syftar projektet till att ge konkreta förslag på hur 

transportkapaciteten kan förbättras. 

Förstudien har startat som en del av regeringens uppdrag till Trafikverket att främja 

intermodala transporter. Den huvudsakliga finansieringen kommer från statliga medel, med 

kompletterande resurser från deltagande regioner och industriella partners. 
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Bidrag till Triple F 
Omställning till fossilfrihet 

Förstudien stödjer Triple F:s mål att ställa om det svenska godstransportsystemet till 

fossilfrihet genom att utforska och analysera potentialen för långa och tunga HCT-fordon i 

modulära HCIT-upplägg där den långväga transporten sker med järnväg. Oavsett om 

vägtransporten sker med eldrift, alternativa eller konventionella bränslen innebär ekonomin i 

HCT-transporter mellan produktions-site och jvg-terminal att det intermodala upplägget 

stärker sin konkurrenskraft gentemot vägtransporter. 

Potential att bidra till reducering av CO2 

Projektet har en tydlig potential att bidra till en betydande minskning av CO2-utsläppen inom 

transportsektorn genom att minska transportarbete på väg lokalt och nationellt, ökad 

fyllnadsgrad samt skapa en överföring från väg till järnväg över sträckor där järnvägen är ett 

starkare alternativ än lastbilar med eldrift.  

Långsiktig kunskapsuppbyggnad 

Projektet bidrar till en omfattande kunskapsuppbyggnad genom att samverka mellan akademi, 

näringsliv och myndigheter. Den nya kunskapen som genereras omfattar insikter i effekterna 

av stimulansåtgärderna på logistik- och transporteffektivitet samt deras implementering i 

praktiska och affärsmässiga sammanhang.  

Den kunskap som förstudien ger är värdefull för en rad problemägare, inklusive 

skogsnäringen, fordonstillverkare, terminaloperatörer, åkerier och kommuner. Denna kunskap 

kan användas för att informera och styrka framtida beslutsfattande och policyutveckling för 

en hållbar transportinfrastruktur. 
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Genomförande 
Steg 1: State-of-the-Art och Nulägesbeskrivning 

Genomförandet av en litteraturstudie och dialog med branschen för att samla in och aktuell 

kunskap inom relevanta delområden. 

Steg 2: Tillämpning av Kunskap och Fallstudierna 

Tillämpning av den teoretiska kunskapen på två regionala fallstudier (Dalarna och Värmland)  

Steg 3: Behovsanalys för Framtida Systemstudie 

Sammanställning av resultat från steg 1 och 2 för att genomföra en behovsanalys. 

Steg 4: Granskning och Slutleverans 

Avstämning med referensgrupp samt avrapportering vid Triple F Höstkonferens 2024. 
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Avgränsningar  
Förstudien fokuserar på export av sågade trävaror i 40” containers där godset antingen 

transporteras från sågverk med lastbil direkt till utskeppningshamn (där omlastning i container 

sker), alternativt vägtransport till lokal järnvägsterminal för omlastning till container och 

sedan järnvägstransport till exporthamn. 

 

Jämförelsefallen är vägtransport till exporthamn där containerisering sker, alternativt ett 

intermodalt upplägg med dragning till lokal järnvägsterminal där containerisering och 

omlastning till järnväg sker.  

 

I fallet Malungsfors studeras transporter från sågverk till utskeppningshamn Göteborg. 

 

I fallet Piteå studeras transporter från sågverk till utskeppningshamn Gävle. 
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Frågeställning 
Sverige är en av världens ledande exportörer av skogsprodukter, inklusive massa, papper, och 

sågade trävaror. Landet är den fjärde största exportören globalt, och produkterna används i allt 

från byggmaterial till förpackningslösningar och tryckpapper. Viktiga exportmarknader är 

Tyskland, Storbritannien, Nordamerika, Asien och Nordafrika. 

 

Den globala konkurrensen är hård inom samtliga segment, och svenska företag behöver 

förbättra sina produkter och processer kontinuerligt. Konkurrenter från Nordamerika, 

Ryssland och Brasilien utmanar Sveriges position på den globala marknaden. 

 

En tydlig trend sedan decennier för att möta konkurrensen inom sågverksindustrin är att 

sågverken ökar i skala och att en konsolidering sker. Med andra ord, färre blir större. Under 

samma tid har det skett en avveckling av industrispår till sågverk. 

 

Kundernas efterfrågan på hållbara och miljövänliga produkter ökar, vilket driver fram 

innovationer i hur produkter tillverkas, vilka material som används men även hur logistiken 

utformas. Inte enbart från skog till sågverk utan även transporten till slutkund som ofta 

befinner sig på en global marknad. 

 

Strängare miljölagstiftning både inom EU och globalt påverkar hur skogsprodukter får 

produceras och transporteras. Detta inkluderar allt från utsläppskrav till regleringar om 

hållbart skogsbruk. 

 

Behovet av redundans i supply chains har också blivit mer framträdande, särskilt i ljuset av 

globala störningar såsom pandemier. Företagen ser över sina logistikkedjor för att säkerställa 

stabilitet och förmåga att hantera oväntade störningar. 

 

Transportlösningarna som används är kritiska för att bibehålla konkurrenskraften. Svenska 

skogsprodukter transporteras via en blandning av lastbil, järnväg och sjöfart där intermodala 

lösningar blir allt viktigare för att minska kostnader och miljöpåverkan. Utöver logistiken från 

skog till verk är logistiken från verk till kund avgörande för industrins konkurrenskraft.  

 

Sågverkens transporter av färdiga produkter till den globala marknaden utgår i regel från, 

  

a/ vägtransport från sågverk till hamn alternativt,  

b/ vägtransport från sågverk till järnvägsterminal för omlastning till järnväg och vidare 

transport till hamn.  

 

Järnvägstransporten kan ske i traditionella järnvägsvagnar eller i container. Skillnaden blir en 

extra omlastning i fallet med järnvägsvagnar då godset behöver lastas på järnvägsvagn och 

sedan omlastas till container vid ankomst till exporthamn.  

 

Denna förstudie fokuserar på järnvägstransporter av lastade 40” containers. I det fall sågverk 

har industrispår finns möjligheten till direkttransport med järnväg, men detta är snarare 

undantag än regel. 

 

Förstudien utgår från containertransporter då denna lastbärare ökar i export av sågade 

trävaror. En konsekvens av ökad containerisering är att godset vid någon punkt i flödet 
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behöver lastas/stuffas i en container (containeriseras). Det kan ske vid sågverk, 

järnvägsterminal eller utskeppningshamn. Punkten för ”stuff” är avgörande för 

logistikuppläggets effektivitet och ekonomi.  

 

En ytterligare parameter är lastfaktorn mellan de inblandade lastbärarna (trailer och container) 

med avseende på volym och vikt.  

 

Sågade trävaror i internationell handel exporteras som regel i 40” containers med en 

lastkapacitet om ca 26 ton och knappt 70 m3.  

 

En EU-trailer kan lasta 25 ton och drygt 80 m3 

 

De sågade trävaror som transporteras har en vikt om ca 550 kg per m3 

 

Givet godsets densitet styrs lastkapaciteten av lastbärarens viktbegränsningarna. Detta ger att 

man lastar ca 24 ton i en 40” container vilket ger en volym om ca 45 m3. Denna vikt och 

volym kan transporteras i en EU-trailer.  

 

I transport mellan sågverk och plats för containerisering transporteras virket i regel med 25 

meters bil med släp som medger en lastkapacitet om ca 35 ton vilket ger ca 65 m3 i volym.  

 

Denna kombination brister i det avseende att förhållandet mellan 40” containern och 

lastbilsekipaget inte är 1:1. 

 

Transporterar man motsvarande en 40” container i en lastbil med släp om 25 meter är 

utnyttjandegraden ca 70%. Lastar man fullt saknas 13 ton för att motsvara 2 st 40” containers. 

 

Sågverken och transportörer lastplanerar för att optimera transport mellan sågverk och plats 

för stuff/containerisering, men då försäljningsordern utgår från export i 40” containers och 

lasten består av varierande längder är optimeringen svår och kräver mycket handpåläggning.  

 

I någon mån går det att jämföra med att två ingenjörer arbetar med samma konstruktion där 

den ena arbetar med det metriska systemet och den andra i tum och inches. Uppskattning från 

sågverken är att man förlorar 10-15% av lastkapaciteten i jämkandet mellan lastbärarnas 

kapacitet.  

 

Utöver administration kräver denna hantering också merarbete vid omlastning på terminal. 

Det blir ett ”plockepinn” då man i stället för att omlasta hela lasten från en EU-trailer till en 

40” container behöver planera om lasten på terminal. Detta kräver resurser i form av personal, 

utrustning, tid och ytor vilket driver kostnader.  

 

En HCT-transporter som motsvarar en lastkapacitet som motsvarar 2 st 40” containers (eller 2 

st EU trailers) alltså en lastkapacitet om 2 x 24 ton har potential att;  

 

• förenkla lastplanering 

• öka fyllnadsgrad 

• minska antal lastbilar lokalt och nationellt 

• minska hantering vid omlastningsterminal 
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Ett sådant fordonsekipage med ett dragfordon som klarar lasten om 48 ton samt två trailers 

och dolly ger en totalvikt som överskrider 80 ton. 

 

Bruttovikter kan variera mellan fordonsekipage men poängen är att de 64 och 74 tons HCT-

tillstånd som finns att ge inte motsvarar den lastkapacitet som krävs för att frakta gods 

motsvarande två fullt lastade 40” containers. 

 

En ytterligare komplikation är att det vägnät som öppnas upp för HCT till stor del är ett 

huvudvägnät som ligger långt från sågverk och/eller mindre järnvägsterminaler.  

 

Dispenser för HCT ges kopplat till en innovationsgrad, i synnerhet med fokus på el-lastbilar. 

De vikter som skall transporteras och det vinterklimat som råder i de aktuella regionerna ger 

att el-lastbilar inte är lämpliga för de aktuella transporterna. För att dra de aktuella 

bruttovikterna krävs ett fordon med konventionellt bränsle eller HVO. Det är möjligt att 

kortare transporter mellan sågverk och lokal järnvägsterminal kan ske med el-lastbil. 

I förstudien beskrivs de vinster som kan uppnås med en antagen 2x40” HCT-transport som 

motsvarar mängden sågade trävaror som fraktas i 2 st 40” containers. 
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Fallstudier 
De fallstudier som gjorts är kopplade till Stenvalls Trä i Piteå samt Fiskarheden i 

Malungsfors. 

 

I fallet Malungsfors studeras översjö transporter i 40” container av sågade trävaror från 

sågverk till utskeppningshamn Göteborg för vidare transport till slutkund. 

 

I fallet Piteå studeras översjö transporter i 40” container av sågade trävaror från sågverk till 

utskeppningshamn Gävle för vidare transport till slutkund. 

 

Fiskarheden  

 

Fiskarhedens Sågverk i Malungsfors är en privat sågverksindustri 

som etablerades på 1920-talet och ligger i Dalarna, Sverige. 

Sågverket är inriktat på sågning och förädling av nordisk gran och 

furu och producerar årligen omkring 450 000 kubikmeter sågat 

virke. Produktutbudet omfattar konstruktionsvirke, paneler och 

andra trävaror som används inom bygg- och möbelindustrin, både 

nationellt och internationellt. 

 

En stor del av produktionen, cirka 80 %, exporteras till över 30 

länder, inklusive Japan, USA och flera europeiska länder. 

Resterande produkter distribueras inom Sverige. 

 

Fiskarheden exporterar 90 000 m3 av sin produktion i 40” 

containers. 

 

Dagens logistikupplägg från sågverk till utskeppningshamn Göteborg går via väg eller 

järnväg. Vid järnvägstransporter fraktas godset till en järnvägsterminal i Malungfors. 

 

Stenvalls Trä AB 

 

Stenvalls Trä AB är ett familjeägt sågverksföretag baserat i 

Sikfors, grundat 1947. Med anläggningar i Sikfors, Piteå, Luleå, 

Örarna och Seskarö sysselsätter Stenvalls Trä cirka 199 anställda 

och har en årsomsättning på ungefär 1 miljard SEK. Årligen 

produceras 400 000 kubikmeter sågat trävaror, varav 75% 

vidareförädlas innan det når kunder över hela världen, inklusive 

Japan och Europa. 

 

Företagets verksamhet inkluderar produktion av träprodukter 

som sågade och hyvlade trävaror, impregnerade och målade 

produkter samt träpellets och andra biprodukter från 

träbearbetning.  

 

De anläggningar som Stenvalls har produktion vid kopplas till 

företagets järnvägsterminal i Piteå via följande anslutningsvägar 

till E4:an.  
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Stenvalls exporterar 100 000 m3 av sin produktion i 40” containers. 

 

Dagens logistikupplägg från sågverk till utskeppningshamn Gävle går via väg eller järnväg.  

 

Beräkningar  

 

Följande stycke jämför transportupplägg mellan Fiskarheden - Göteborgs Hamn och  

Stenvalls - Gävle hamn där olika uppläggen baseras på,  

 

1/ direkt vägtransport. 

2/ ett intermodalt upplägg med väg och järnväg. 

 

I bägge fallen utvärderas vägtransporter med konventionellt 25 meters ekipage samt ett 

teoretiskt 2x40” HCT ekipage. Förstudien utgår från antagandet att det går att köra HCT-

transport med en bruttovikt som motsvarar transport av den godsmängd sågade trävaror som 

går att lasta i 2 st 40” containers, med andra ord en bruttovikt som överskrider 80 ton.  

 

Jämförelsen utgår från parametrarna;  

 

• Kostnad (marknadspris) 

• Utsläpp  

• Fyllnadsgrad/reducering av trafikarbete 

 

Fraktkostnader utgår från gällande marknadspriser. För det fiktiva HCT 2x40” ekipaget är 

marknadspriser antaganden utifrån erfarenheter från pågående HCT-tester och 

branschkännedom. Resultat presenteras som ett index där direkta vägtransport med 25 meters 

ekipage utgör index 100. Även om det finns osäkerheter kring de faktiska priserna för HCT 

2x40” ger utfallet tydliga indikationer. 

 

Index är exklusive tillkommande kostnader för lastplanering och hantering vid terminal i 

fallen där 25 meters ekipage skall matchas mot 40” container. 

 

Sett till fyllnadsgrad är beräkningarna gjorda utifrån ett bortfall av 10% i fyllnadsgrad i 

lastplanering mellan 25 meters ekipage och 40” container. 

 

Utsläppsberäkningar baseras på NTMcalc Basic 4.0 

 

SÅG VÄG VÄG VÄG VÄG VÄG 

SESKARÖ 725    E4 

ÖRARNA 599 596   E4 

BERGNÄSET 580 616 968  E4 

SIKFORS, 

LULEÅ 

555 567 374 563 E4 

SIKFORS, 

PITEÅ 

555 567 374 506 E4 

LÖVHOLMEN Hallgrensvägen 506   E4 

HARAHOLMEN 505 506   E4 
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Fiskarheden  
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Stenvalls Trä AB 
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Resultat 
Beräkningarna ger att besparingarna av CO2e utsläpp är betydande i bägge intermodala 

upplägg.  

 

Dock är totalkostnaden att köra ett intermodalt upplägg, där vägtransporten sker med 25 

metersekipage, jämförbart med att köra ett 25 metersekipage direkt till exporthamn. Till detta 

kommer merkostnader i administration/lastplanering och extra hantering vid terminal i det 

intermodala upplägget. 

 

2x40” HCT-transport direkt på väg är billigare än det intermodala upplägget, där 

vägtransporten sker konventionellt 25 metersekipage, men har högre utsläpp då det är 

osannolikt att en el-lastbil skulle kunna dra den aktuella vikten långa sträckor.  

 

Det intermodala upplägget med 2x40” HCT har lägst kostnad och utsläpp. 

 

I bägge 2x40” HCT fallen minskar antal transporter lokalt. I det intermodala upplägget blir 

det färre nationella transporter jämfört med 25 metersekipage. 
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Nyttiggörande och nästa steg 
Resultat från förstudien kommer att presenteras för de ingående företagen i studien samt vid 

Triple F höstkonferens 2024 och tjäna som grund för fortsatt dialog med Skogsforsk.  

De insikter som förstudien gett kommer att användas för att driva utvecklingen av HCIT för 

att på sikt realisera de stora vinster som finns att hämta gällande minskade utsläpp och 

kostnadseffektiviseringar. 

Projektet har belyst en del av skogsindustrin transportkedja som inte uppmärksammats i 

samma utsträckning som exempelvis transporter från skog till sågverk, och på så vis bidragit 

med ett kunskapsunderlag för näring och akademi. 

Förstudien indikerar stor potential med avseende på reducerade utsläpp och 

kostnadsbesparingar, men det finns också stora utmaningar med att realisera 2x40” HCIT.  

Förhoppningen är att kunna demonstrerar 2x40” HCIT vid bägge, eller någon av de i 

förstudien ingående sågverken. Ambitionsnivån är att testa elfordon, men givet den stora 

besparingen totalt sett i HCIT är det också relevant att testa med dragfordon med 

konventionella bränslen eller HVO. 

Slutsats 

Förstudien visar att en övergång till 2x40” HCT-fordon har stor potential att förbättra 

transporteffektiviteten och minska utsläppen inom sågverksindustrin.  

HCT-fordon med en lastkapacitet som matchar två 40” containers last av sågade trävaror 

skulle minska antalet transporter och öka fyllnadsgraden, vilket leder till kostnadsbesparingar 

och minskade koldioxidutsläpp. Dock kräver denna övergång anpassningar i både 

infrastruktur och regelverk, då dagens vägnät och tillståndsregler inte fullt ut stödjer dessa 

transporter.  

Utmaningarna inkluderar begränsade möjligheter att använda el-lastbilar för tunga transporter 

under vinterförhållanden. 

Rekommendation  

För att realisera potentialen med 2x40” HCT-fordon rekommenderas följande steg: 

• Demonstrationsprojekt: Genomför demonstrationsprojekt vid de aktuella sågverken 

för att testa 2x40” HCT-ekipage under verkliga förhållanden, inklusive användning av 

konventionella bränslen eller HVO där el-lastbilar är olämpliga. 

• Regelverksanpassning: Arbeta för en anpassning av regelverken så att tillstånd för 

HCT-fordon, som kan lasta motsvarande max godsmängd map vikt i 2x40” containers, 

kan ges inom en radie av 100 km från intermodala järnvägsanslutna 

omlastningsterminaler. 

• Infrastrukturutveckling: Investera i utveckling av vägnät och intermodala terminaler 

för att stödja ovanstående HCT-transporter, särskilt på sträckor som förbinder sågverk 

med järnvägsterminaler och exporthamnar. 
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• Fortsatt forskning och samverkan: Fortsätt forskningen inom HCT och intermodala 

transporter i samverkan med akademi, industri och myndigheter för att identifiera och 

lösa kvarvarande utmaningar, samt för att främja ett fossilfritt och kostnadseffektivt 

transportsystem. 

Dessa åtgärder skulle stärka den svenska sågverksindustrins konkurrenskraft på den globala 

marknaden och bidra till att uppfylla nationella klimatmål. 
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Diskussion 
De fallstudier som gjorts indikerar att sågverken Fiskarheden och Stenvalls skulle kunna göra 

betydande miljövinster och kostnadseffektiviseringar om det fanns tillgång till 2x40” HCIT, 

detta tack vare högre fyllnadsgrad och effektivare hantering genom ett 1:1 förhållande mellan 

de ingående transportslagens lastkapacitet.  

 

Det fallstudierna belyser kan appliceras på den svenska exporten av sågade trävaror till 

Nordamerika och Asien. Den årliga exporten uppgår till 3,5 till 5 miljoner kubik och 

motsvarar 80 000 till 110 000 40” containers. Till detta kommer papper och massa som 

transporteras i containers på översjö marknader.   

 

De möjliga besparingar i kostnader och utsläpp som 2x40” HCIT ger har potential att stärka 

industrins konkurrenskraft utöver att man minskar vägtransporter lokalt och nationellt. 

 

Utmaningen ligger i att, 

 

• Lastfaktorn mellan ett 25 metersekipage och en 40” container inte harmoniserar. 

• 2x40” HCT har ett 1:1 förhållande med 2 st 40” containers men har en bruttolastvikt 

som överstiger 74 ton. 

• Det vägnät som öppnas upp för HCT tenderar att gynna stora stråk vilket riskerar att 

konkurrera ut intermodala upplägg då lokala transporterna mellan sågverk och 

järnvägsterminal sker i det perifera vägnätet. Den direkta HCT vägtransporten mellan 

sågverk och exporthamn blir kostnadseffektivare än det konventionella intermodala 

upplägget men har högre utsläpp. 

• De laster som skall transporteras har en vikt som är utmanande att hantera med el-

lastbilar, i synnerhet under vintertid. 

• Dispenser för HCT ges villkorat en innovationsgrad, ofta kopplat till elektrifierade 

transporter. Industrin vill kunna använda HCT i intermodala upplägg i stor skala för 

att få miljövinster och kostnadsbesparingar utan att det villkoras men tidsbegränsade 

dispenser. 

 

Dessa utmaningar och hinder bör ställas mot målsättningar om effektivitet i transportsystemet. 

Grundläggande för transportsystemets effektivitet är högt resursutnyttjande och höga 

fyllnadsgrader för att minska transportarbetet. De transporter som sedan sker skall i största 

mån utföras med hög energieffektivitet och icke-fossila bränslen. Järnvägen har utmärkta 

egenskaper i det avseendet. 

 

2x40” HCIT har potentialen att uppfylla samtliga dessa mål till gagn för såväl industrin som 

samhället.  
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Triple F står för Fossil Free Freight, som anspelar på 

programmets syfte - att bidra till att minska 

godstransporternas koldioxidutsläpp i Sverige. Triple F är 

Trafikverkets forskning- och innovationssatsning och 

Lindholmen Science Park står som värd i samarbete med 

VTI och RISE. Programmet startade 2018 och kommer som 

längst pågå till 2030. 


