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Sammandrag:

HCT eller High Capacity Transports ar en typ av logistikhjalpmedel som tillater
fordonskombinationer att uppga till en maxlangd pa 34,5 meter. En HCT-kombination kan
finnas i olika uppséttningar men tanken ar att kunna transporter stérre mangd gods med samma
transport och darmed spara pengar, resurser samt skéara ner pa belastningen pa miljon. Syftet
med denna studie &r att titta in i vardagen hos de som dagligen utfér och planerar dessa
transporter och fa en bild av vilka utmaningar de moter i vardagen samt vilka lésningar man
kan finna pa dessa utmaningar. De viktigaste teorierna denna studie tagit del av ar Traficoms
undersokning om "HCT pé allmén véig”, samt "HCT som multimodalt transportmedel”. Som
metod i denna studie anvander man den semistrukturerade intervjumetoden som tillater en fri
intervjuteknik som gor att man kan ga utanfor intervjuguiden for att fa fram de béasta svaren.
Intervjuerna spelas in, renskrivs och omvandlas till svar som lagger grunden for studiens
slutsats. Studiens slutsats klargor att de storsta utmaningarna man dagligen star infor ar
problem med framkomligheten samt tillgangen till andamalsenliga rastplatser. Dessa kan
enbart I6sas genom att bygga om eller att man vid nybyggen prioritera att man ger HCT-
ekipage det utrymme de kraver. Slutsatsen ar trolig och stora delar av slutsatsen innehar stod
fran de teorier som framfor allt Traficom har fatt fram vid tidigare undersokning. Det finns
mangder av dmnen att forska kring HCT-transporter och det kommer enbart 6ka i takt med att

HCT-ekipagen blir vanligare pa vara nordiska vagar.
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Abstract:

HCT or High-capacity transports is a type of transportation method that allows vehicle
combinations to reach a total length of 34,5 meters. An HCT-combination can be seen in
different shapes and constellation, the thought behind these transports is to be able to transport
a larger amount of goods with the same transport. This will help reduce costs, more effectively
use resources and reduce the burden on the environment. The purpose of this study is to look
into the ordinary workday for the once who drives and plans these transports daily and to get a
picture of what challenges they meet and what kind of solutions they might have for the
challenges. The most important theory used in this study comes from Traficom and are
focusing on HCT on the public road and as a multimodal transport method. As method for this
study the semi structured interview method was used which allows a free way of interviewing
which helps the responder give the best answers. All interviews are recorded and have been
picked of the relevant answers. The conclusion of the study defines that the accessibility is the
most important challenges followed by the accessibility to places to rest. These challenges can
only be fixed by rebuilding already existing roads and parking places or by prioritizing roads
and parking spaces that are supposed to be built in the future gives HCT-transports enough
space. The result is probable and large parts of the results has supports from the theories the
study has reviewed. There is a lot of possible research about HCT-transports and there will be
a lot more of them in the future when HCT-transports will become an ordinary supplement on

the Nordic roads.
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Figurer

Figur 1, Fran Trafikverkets underlagsrapport, Fardplan HCT-vég (2019)
Effektivitetsvinster med langre fordonskombinationer, DUO-trailer vs 25,25 meter, och
singeltrailer.

Figur 2, Fran Isak Nordman (2024) Exempel pa skyltning med HCT-Kombination.
Figur 3, Fran Jonathan Bjorklund (2024) JK Nova Ab Oy, Scania R500 som HCT
ekipage pa 34,5 meter.



1 Inledning

| en varld som standigt forandras och som alltid utforskar nya tillvagagangssatt for
forbattring ar det en sjalvklarhet att forsoka gora transporter sa klimatsmarta och
formanliga som mojligt. Det ar inte sa langsokt att tanka att man undersoker alla olika
forslag och idéer som kan forbattra branschen. Detta mojliggér bland annat langre
fordonskombinationer ute pa vara vagar an de traditionella 18 meters eller 25 meters

ekipagen. Men é&r detta verkligen genomtankt?

Enligt Kommunikationsministeriet togs de forsta ekipagen med en totallangd pa max 34,5
meter i bruk for test redan 2013 i Finland. Efter dessa tester beslutade man 2019 att
totallangden ska Okas till 34,5 meter fran det ursprungliga 25,25 meter (langre transporter
kan forekomma vid specialfall om det krévs och godkénts vid ansokan om dispens). |
Sverige tradde en lagandring i kraft 1.12.2023 som aven dar tillater fordonskombinationer
pa 34,5 meter men enbart pa utvalda delar av vagnatet (Trafikverket, 24.1.2024). Aven
Danmark har fran ar 2024 borjat tillata langre transportkombinationer pa vissa strackor

av det danska véagnétet (Transportministeriet, 24.1.2024).

Valet av detta &mne kom sig naturligt eftersom undertecknad i skrivande stund precis haft
uppstart pa ett 34,5 meters fordon som ska trafikera de nordiska vagarna. | denna studie
kommer man fokusera pa att hitta och kartlagga de storsta och aterkommande problemen

som uppsta vid transporter med lastbilar pd 34,5 meter.

1.1 Problemformulering

| denna studie om HCT transporter i Norden undersokes vilka problem som kan uppsta
pa grund av okunskapen géllande dessa transporter mellan de nordiska landerna. Detta
amne &r nytt i den internationella végtrafiken och darfor finns det ett behov att undersoka
och utvérdera gransoverskridande HCT transporter fran ett praktiskt perspektiv. Det dr
annu oklart hur chaufforerna upplever tillgangligheten for 34,5 meters ekipage, tillgangen
till andamalsenliga rastplatser samt eventuella bekymmer betraffande framkomligheten
ett begransat vagnat medfér. Aven huruvida chaufforerna kan folja kor- och vilotidslagen

I deras arbete nar framkomlighet och vagnat begrénsas &r oklart.



1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att kartlagga och belysa de praktiska utmaningar som HCT

transporter medfor.

Studien soker ett svar pa foljande forskningsfragor:

1. Vilka utmaningar méter chaufforer i det dagliga arbetet?

2. Vilka l6sningsforslag har chaufférerna pa de utmaningar som de upplever?

1.3 Avgransning

Denna studie kommer avgransas till styckegodstransporter mellan Finland och Sverige
samt om det pa ett [onsamt satt kan ga att na till de nordligaste delarna av Norge med 34
meters ekipage, dven om Norge dnnu inte godkant ekipage pa 34 meter. Avgransningen
till detta specifika omrade beror pa att arbetet, som kommer vara en fallstudie, enbart

kommer ta detta i beaktande och inga andra former av transporter.

1.4 Definitioner

HCT (High Capacity Transport) = Fordonskombination med totallangd pa 6ver 25,25
meter.

Flakmeter = Det utrymme i meter som gods tar upp pa ett lastbilsflak.

Multimodala transporter = Transporter som genomfdérs med flera olika transportmedel,
till exempel om en leverans transporteras med lastbil sen bat och till sist tdg innan den

nar slut destinationen.

1.5 JK Nova Ab Oy

Studien utfors i1 ett samarbete med familjeféretaget JK Nova Ab Oy. Foretaget i sin
nuvarande konstellation grundades 2018 av min far, Kjell Bjorklund och mig Jonathan
Bjorklund, darav JK i namnet. Foretaget i sig har rotterna sa langt tillbaka som till 1972
nar min farfar Jarl kopte sin forsta lastbil, en Kontio Sisu fran 1966 som skulle
transportera grus i Néarpes trakterna. JK Nova har annu i dag sitt huvudséte i Narpes men

har sen manga ar tillbaka frangatt den lokala gruskorningen till forman for utrikestrafik.



Idag har JK Nova sex 25,25 meters ekipage och en 34,5 meters fordonskombination som
trafikerar vagarna fran Skane i sodra Sverige till Tromsé i norra Norge, Bergen i vast och
llomants i Ost. Man kan siga att hela Norden forutom Danmark i dagslaget ar foretagets
arbetsplats. Forutom utrikestrafiken har man é@nnu kvar ett ekipage for lokala transporter

i ndromradet. Manga av transporterna sker under HCS Transport och Speditions paraply.

2 Teorli

Anvandning av HCT transporter mellan de nordiska landerna ar nagot som fatt sitt faste
i slutet av 2023 och borjan av 2024 och darfor finns det for tillfallet fa vetenskapliga
studier som man kan koppla specifikt till &mnet. | Sverige, som ar bland de senaste
landerna att gora HCT transporter lagliga, har man annu inte slappt nagon vetenskaplig

studie pa dessa ekipages inverkan pa det logistiska flodet.

2.1 Logistik

Storhagen (2018) definierar logistik och dess omfattning som “strategiskt, taktiskt och
operativt”. Man ska med hansyn till kundernas behov genomféra och kontrollera kundens
tjanste-, varu- och materialflode, samt halla betalnings- och informationsflodet mojligast
langsiktigt, foretagsekonomiskt och miljomassigt genom hela kedjan fran start till mal.
Storhagen sammanfattar dven logistikens malsattning med vad han valt att kalla de 7 (+1)
R:en: att fa ratt vara eller service, att denna kommer i ratt kvalitet, ratt skick och till ratt
plats. Utbver dessa ska varan eller servicen dven vara vid ratt tidpunkt, hos ratt kund, till

ratt kostnad och med rétt miljomassiga belastning.

2.2 Tidigare studier

De mesta studierna om High Capacity Transports har gjorts i Finland. Traficom &r den
storsta aktoren som studerat HCT. Traficom har studerat dem fran ett allmént perspektiv:
som multimodalt transportmedel, fordelarna med ©kade vikter och massor inom
godstrafiken samt tillgangen till rastplatser (kapitel 2.2.1, 2.2.3. 2.2.4). Trafikverket i
Sverige har dven gjort en underlagsrapport om HCT “Trafikverkets underlagsrapport,
Fardplan HCT-vag” (kapitel 2.2.2, 2.2.3). Den sista studien som tas i beaktande &r en
studie fran Chalmers tekniska hogskola om behov och nytta av HCT i Sverige (kapitel
2.4).



Fran paborjandet av tester med HCT transporter under 2013 till att 2019 godkénna dessa
for allman trafik i Finland har varit ett stort steg i ratt riktning for hallbarare
vagtransporter. Traficom papekade att dessa ekipage bade skulle vara trafikfarliga och att
dessa fordon inte &r lika smidiga som mindre ekipage och skulle fa stora problem pa
fabriksomraden och pa vissa avsnitt av vagnatet. | texten nedan kommer det bland annat
redogoras 6ver hur en del av dessa problem har uppdagat sig i verkligheten vid tidigare
studier. (Traficom A)

2.2.1 HCT pa allman vag.

| Finland blev HCT transporter en del av den allmanna végtrafiken den 21 januari 2019
och blev snabbt ett hett samtalsamne runtom i Europa. Under det forsta aret, alltsa mellan
21 januari 2019 och fram tills 21 januari 2020, berédknade finska Transport- och
kommunikationsverket (Traficom) att det fanns drygt 300 langtradare som var éver 30
meter i den finlandska trafiken. Flest ekipage trafikerade utefter riksvéag 4 i Méntsala, dar
det beréknats att cirka 50 stycken HCT kombinationer korde dagligen i bada riktningarna.
Den stdrsta enskilda oron som dessa ekipage frambringade innan lanseringen var
inverkan pa trafiksakerheten. Traficoms ledande expert vid tillfallet, Otto Lahti, kunde
meddela att sa inte var fallet utan att sakerhetskraven som stallts pa dessa ekipage hade
hallit matten och darav hade trafiksakerheten inte forsamrats. Man identifierade aven
diverse korsningsomraden som eventuella problemzoner fér HCT transporterna pa grund
av det extra utrymme som krdvs, men &ven detta har fungerat bra och samspelet mellan

HCT- kombinationerna och 6vrig trafik har flutit pa utan storre problem (Traficom A).

2.2.2 HCT som multimodalt transportmedel.

HCT-fordons nyttjande bade bidrar till smart logistik och minskar klimatpaverkan, enligt
Trafikverkets programledare for HCT-programmet Thomas Asp. Det bidrar aven till
minskat slitage pa vagarna samt att bransleforbrukningen i sin helhet kommer sjunka. Pa
Trafikverket ser man en tydliga fordelar med att férberedda dessa fordon for en
multimodal framtid redan fran borjan, da man anser att man kan gdra stora
kostnadsbesparingar samt aven minska klimatpaverkan ytterligare, an vad som redan gérs
vid évergangen till HCT transporter. Man bor dock minnas att den forsta och sista biten

av en transport eventuellt inte kan levereras pa detta satt, att man maéjligen behdver ha
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mindre fordon som skoter distributionen i stader, samt eventuell lastning hos kunder som
inte kan ta emot HCT ekipage. Enligt Thomas Asp vid Trafikverket ar detta under
planldggning i Sverige, dar man férsoker komma fram till en konkret 16sning for att
utforma ett lampligt regelverk, hitta logistiklésningar och fordon som ar lampade for detta
(Trafikverket A).

2.2.3 Fordelen med 6kade vikter och massor inom tunga trafiken

Traficom publicerade 2022 en artikel om den tunga trafikens massor och vikter och dess
inverkan pa logistiken. Fran och med 2013, da man hojde den lagenliga totalh6jden pa
fordonen fran 4,2 meter till 4,4 meter, och 6kade maxvikten fran 60 ton till 74 ton,
berdknas det att man sparat in 5-20 % i transportkostnader. Man raknar férdelaktigt att
dessa summor kommer tka efter att man tog i bruk HCT-transporterna 2019 som kommer
minska mangden lastbilar pa vara vagar. Vid lagandringen ¢kades maxlangden pa en
fordonskombination fran 25,25 meter till 34,5 meter. Dessa lagandringar gallde enbart
Finland (Traficom B).

I Trafikverkets underlagsrapport for HCT berdknas bransleforbrukningen potentiellt
kunna minskas med 40 % med HCT transporter och darmed kan de ses som en
kostnadseffektiv och snabb lésning for att minska pa transporternas klimatavtryck. HCT
kombinationer skulle sidnka pa transportkostnaderna och darmed aven hdja pa den
svenska konkurrenskraften. De uppskattas kunna frdmja “nollvisionen” (inga
dodsolyckor utefter vagarna) eftersom detta skulle minska pa mangden tunga fordon och
darfor aven minska trangseln. Figur 1 nedan pa effektivitetsvinster beskriver hur
Trafikverket anser att ett byte fran traditionella semitrailer ekipage, samt 25,25 meters

ekipage, skulle paverka vagtransporterna.
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Semitraller
16,5 meter

DUO-trailer
32 meter

e

Payload/veh.: 100 m? 150 m? 200 m?
CO,/m3km: 100% 85% 73%

Road use all veh.: 499 m (100%) 368 m (74%) 296 m (60%)
Accidents(Nr veh.): 100% (6) 67% (4) 50% (3)

Figur 1, Fran Trafikverkets underlagsrapport, Fardplan HCT-vag (2019) Effektivitetsvinster med langre
fordonskombinationer, DUO-trailer vs 25,25 meter, och singeltrailer.

2.2.4 Med granskande syn pa rastplatserna

Man granskade &ven specialtransporter och behovet av &ndamalsenliga rastplatser. | detta
fall raknas HCT- fordon till specialtransporter eftersom deras matt Gverskrider det
tidigare normala. Det uppdagades att efterfragan pa rastplatser var storst kring de stora
stdderna dar transportféretagen har sina terminaler, dar hamnar och de storsta industrierna
finns samt vid knutpunkterna mellan huvudvagarna. Helsingforsregionen, Abo,
Jyviskyla, Adnekoski och Kuopio &r de stader dar storsta bristerna var och darav aven

hade hogst efterfragan pa rastplatser med den lagsta graden av serviceniva (Traficom B).

Genom att géra en kundundersokning kunde Traficom fastsla att var tredje forare inom
den tunga trafiken ar missnéjd med majligheterna att kunna halla de lagstadgade rasterna
pa andamalsenliga rastplatser. De chaufforer som korde mest var aven de mest missndjda
eftersom deras behov att fa plats pa de planerade rastplatserna och att ha pauser pa
lampliga tider &r storst. Enligt Traficom ar de flesta av rastplatserna runt om i Finland ”
servicestationer som verkar pa marknadsvillkor”. For att komplettera dessa finns det nio
serviceomraden langst statens huvudleder dar servicestationer agerar hyresgast. Det &r
enbart dessa som staten kan paverka och i majoriteten av fallen sa ar utgifterna storre an

intakterna for servicestationer som bedriver nattéppen verksamhet (Traficom C).



2.3 Lagstiftning och sékerhet

Pa en fordonskombination pa over 25,25 meter stills det forstdas hogre krav pa
sakerhetsanordningar av olika slag, samt pa markning och skyltning. Det tydligaste for
en utomstaende &r skyltningen pa ett HCT ekipage. Pa ekipage med en totallangd pa 28
meter eller langre &ar kravet pa skyltningen foljande: langst bak pa den sista slapvagnen
samt pa fronten av dragbilen ska en skylt med texten "PITKA”, "LANG” eller "LONG”
monteras. Lagen for skyltning pa fronten av dragbilen géaller enbart i Sverige. Man kan
dven anvinda sig av en skylt med texten “Langt fordonstag”. Skylten behdver ha en
storlek p& minst 0,45 m? med en textstorlek p& minst 200 mm, om en s& stor skylt inte
ryms pa den fasta karosskonstruktionen pa slapet kan man i undantagsfall anvanda sig av
en skylt p& 0,30 m?. | s&dana fall ska textstorleken vara minst 150 mm. Texten ska dven
vara svart. | anslutning till texten far man ocksa ha en svart bild som forestaller
fordonskombinationen men detta ses inte som ett krav. Fargen pa skylten ska uppfylla
kraven for E-reglementet nr 70 eller nyare och vara reflekterande. Pa en dver 20 meter
lang kombination kravs det ocksa reflekterande konturmarkeringar pa sidorna pa alla

Figur 1, Fran Isak Nordman (2024) Exempel pa skyltning med HCT-Kombination

Pa kombinationer 6ver 28 meter finns krav pa ”anordning for indirekt sikt”, med andra
ord kamera eller dylikt. Det ska finnas en eller flera anordningar som foéraren kan anvanda
sig av i svangning at bada hallen, dar hela kombinationens sida samt omradet kring kurvan

pa fordonets insida syns tydligt. For att uppfylla kraven behdver foraren ha en tydlig
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synlighet, det ska finnas en display pa minst 7 tum som visar bilder fran bada sidorna och
bildvinkeln ska vara minst 60 grader. Kamerorna ska installeras pa hyttens bada sidor
eller slapvagnens bada sidor men far inte placeras efter mitten bakat. Man kan dven
anvanda sig av flera kameror men i sa fall behéver de ge ett fagelperspektiv som i alla

fall tacker den sista slapvagnens bada sidor.

Det ska finnas ett avancerat noédbromssystem i enlighet med EU-kommissionens
forordning nr 347/2012 om genomférande av Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 661/2009 vad géller krav for typgodkannande av vissa kategorier av motorfordon

avseende avancerade nédbromssystem

Fordonet ska ha varningssystem for avvikelse ur fil i enlighet med EU-kommissionens
forordning (EU) nr 351/2012 om genomforande av Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 661/2009 vad géller krav for typgodkannande

avseende installation av varningssystem vid avvikelse ur korféalt i motorfordon.

Stabilitetskontrollssystem i enlighet med artikel 12 i Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr 661/2009 om krav fér typgodkéannande av allmén sakerhet hos
motorfordon och deras slapvagnar samt av de system, komponenter och separata tekniska

enheter som ar avsedda for dem.

| kombinationer pa 44 ton ska den drivande axeln férmedla ett moment pa 10 ton vid
starten i en uppforsbacke med lutning pa 12 procent. Den ska dven vid korning i 50 km/h
ha en effekt pd minst 50 kW i minst 2 minuter. (Traficom, HCT-foreskrifter)
Fordonskombinationen behover dven ha ett elektroniskt styrt tryckluftsbromssystem pa
alla delar av kombinationen (Vagtrafiklagen, 8.5.2020/360)

Ett HCT ekipage far inte Overskrida 34,5 meters totallangd. Totala vikten for
inrikestransporter i Finland &r 76 ton, sa lange fordonet och kombinationen i sig uppfyller
de krav som stélls pa fordonen med denna totalvikt. | dagslaget finns det flera typer av
HCT kombinationer men det vanligaste i Norden &r i utformningen dragbil-slapvagn-
dolly-slapvagn eller lastbil-dolly-link-slapvagn. De storsta skillnaderna pa dessa &r att
den forstnamnde i dagslaget enbart kan uppga till 32,5 meter medan den andra kan bli
34,5 meter (Vagtrafiklagen, 10.8.2018/729).
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2.4 Anvandningsomrade

| en studie gjord pa Chalmers tekniska hogskola i Sverige, ”Behov och nyttor av
transporter med hog kapacitet (HCT) inom olika branscher och for olika varuslag” har
man studerat anvandningsomrade for HCT i Sverige. Av deras studie kan man avlasa ett
tydligt problem med det begrénsade véagnatet som fanns nar studien gjordes och som
kvarstar annu idag. Man har pekat ut fem grupper som har den stérsta nyttan av HCT
transporter; stycke- och samlastat gods, jordbruks-, skogsbruks- och fiskeprodukter, tra
och varor av tra och kork (till exempel mdébler), livsmedel, drycker och tobak, samt malm
och andra produkter fran utvinning. Dessa har valts eftersom de utgor de stérsta grupperna
av transporter i Sverige. Med fokus pa dessa fem kategorier skulle man kunna fa ett jamnt
flode med HCT transporter.

For dessa fem har man dven pekat ut utmaningar och eventuella I6sningar. For speciellt
styckegods och samlastat gods, livsmedel, drycker och tobak samt trd och varor av tra
och kork ar den storsta utmaningen ” the first & last mile”, det vill sdga hur HCT ekipage
tar sig fran avsandaren och till slutkunden. Eftersom varken avsandaren eller slutkunden
i majoriteten av fallen har vagar och omraden som lampar sig for HCT- ekipage, tvingas
fordonet avvika frdn "HCT-nitet”. Dessa problem kan 18sas med lossning/lastning pa
terminal med andra ekipage som besoker avsandare och slutkund. Dessa grupper &r pa
det sattet battre lampade for HCT vid langa transporter. Vid malm och andra produkter
vid utvinning anser man att HCT skulle fylla ett stort behov eftersom dessa ar korta
avstand med kort varsel och ofta pa lokala vagnat, darav skulle HCT ekipage kunna fylla
ett stort behov for att forsla bort stora méngder av den utvunna produkten. Vid transporter
inom jordbruk och skogsbruk ser man ocksa nyttan av att lasta stora mangder gods for
langa strackor. Den storsta utmaningen har &r att transporterna ofta sker pa mindre vagar
som inte lampar sig for HCT-fordon, detta problem férekommer &ven for transporter av
gruppen tra och varor av tra och kork, vilket innehaller till exempel flis. Aven att man
idag i det svenska véagnatet realistiskt sett att inte kan hoja pa viktbegransningarna, vilket
betyder att trots 6kad langd far man inte lasta mera vikt an med vanliga transporter (Arnas,

Arvidsson, Borjesson, Liljestrand 2013) &r ett dilemma.
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Figur 3, Fran Jonathan Bjorklund (2024) JK Nova Ab Oy Scania R500 som HCT ekipage pa 34,5 meter.

3 Metod

Vid all typ av forskning behdver man samla in data for att fa en sa klar och korrekt bild
av forskningen som mdojligt. Vid insamlingen av data kan man anvénda sig av olika
metoder och man anvénder sig av den metod som bast passar ens egna forskning.
Strukturen pa forskningsdesignen bestammer delvis hur data och information analyseras.
(Bryman & Bell 2017). Detta kapitel kommer redogdra vilken metod samt vilken struktur

jag anvéant mig av i denna studie.

3.1 Val av metod

Denna studie soker inte svar av matematisk karaktar, utan kommer vara i form av ord som
beskriver kunskap, upplevelser och asikter (Bryman & Bell 2003). | kvalitativa
forskningsmetoden kan man samla in data pa flera satt och i denna studie har jag valt att
samla in information genom intervjuer. Det finns olika former av kvalitativa intervjuer;
strukturerat, semistrukturerat och ostrukturerat. Jag har valt att anvanda mig av
semistrukturerade intervjuer. Den kvalitativa forskningen &r lite mera fri och mindre
strukturerad an den kvantitativa. Den kvalitativa ar dven noggrannare pa detaljniva och
man samlar i stéllet in en mindre méngd bra svar &n en stor mangd svar som eventuellt
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inte ar relevanta till amnet. Man fokuserar pa deltagarens syn pa amnet och dennes
uppfattning av detta. (Bryman & Bell 2017 s. 372-374).

3.1.1 Semistrukturerade intervjuer

De semistrukturerade intervjuer metoden som anvands i denna studie har en struktur som
inte ar speciellt detaljerad eller strikt men som vagleder respondenten i sina svar. Fragarna
stalls i den ordning som kanns bekvam for stunden och tillaggsfragor far laggas till under
intervjuvens gang och respondenten far svara fritt formulerat pa fragorna (Bryman & Bell
2017 s. 374). Orsaken att valet av metod foll pa semistrukturerad intervju beror pa att
fragorna som stalls inte nodvandigtvis har ett tydligt ratt svar utan darfér behdver man
kunna stalla tillaggsfragor och kunna leda konversationen for att inte tappa bort sig i

amnet.

3.2 Respondenterna

Respondenterna i denna studie valjas ut till foljd av deras kunskaper och erfarenheter.
Dérav ar de valda enligt ett tillvagagangssatt bland annat Bryman & Bell (2017) valt att
kalla malstyrt urval. Inom kvalitativ forskning styr man ofta urvalet av sina respondenter
for att fa sa kvalitativa data som mojligt. Respondenterna valjs ut for att kunna besvara
de specifika fragor som tilltankta &mne kraver. Exempel pa malstyrda urval ar bland annat

snobollsurvalet och teoretiskt urval.

I snobollsurvalet kontaktar forskaren ett mindre antal respondenter som besitter de
kunskaper som kravs och ar hogst relevanta for forskningen. Teoretiskt urval &r ett satt
att samla in data pa for att sedan kunna urskilja monster i de data man samlat in (Bryman
& Bell 2017 s. 409, 411).

I denna studie anvander man sig av snobollsurvalet eftersom respondenterna behdver
uppfylla vissa kriterier och ha erfarenhet av @mnet for att kunna svar pa de fragor som
studien stéller. Respondenterna har valts ut genom att man varit i kontakt med foretag
vars anstéllda har erfarenhet med HCT transporter och sedan kontaktat de chaufforer
foretagen ansett lampliga for att svara pa de fragor som stalls. Féretagen har valts ut i och
med att de uppfyller kraven om att anordna HCT transporter antingen i bara Finland eller
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i utrikestrafik, detta for att kunna se en skillnad pa vad respondenterna anser om de krav
som stélls pa chaufforen i de olika landerna.

3.3 Intervjuguide

Eftersom denna studie tillampar den kvalitativa semistrukturerade intervjumetoden
anvands struktur som inte ar for detaljerad eller strikt men dnda kan végleda respondent i
ratt riktning. Intervjuguiden byggdes upp med den teoretiska referensramen som grund
(Bryman & Bell 2017). Fragorna ar skrivna pa svenska eftersom alla intervjuer kommer
hallas pa svenska eller svenska dialekter. Intervjuguiden ar riktade till yrkeschauffcrer
som dagligen jobbar med HCT transporter bade i Finland och gransoverskridande
transporter i 6vriga Norden. Den ar aven riktat till de transportplanerare som planerar

transporterna av dessa ekipage.

Intervjuguiden (Bilaga 1) innefattar personspecifika fragor sa som grundlaggande
information om respondenten samt tidigare erfarenhet av branschen innan man bdérjade
kora HCT. Utmaningar som man ser i den dagliga verksamheten, 16sningsforslag pa dessa
utmaningar, framtidssyn pa transporter med HCT och avslutningsvis ges respondent eller
intervjuaren mojlighet att tilldgga nagot under rubriken annat ifall man kéanner att nagot
lamnats bort. De utmaningsspecifika fragorna géller fragor sa som, framkomligheten med
HCT- ekipage, skillnaden mellan landernas vaghallning och framkomlighet, utmaningar
vid dygnsvila eller vanlig vila. Utmaningar vid lastnings- och lossningsplatser,
utmaningar vid farjeéverganger och liknande. Losningsforslagen baseras pa eventuella
I6sningarna till tidigare fragade utmaningar. Framtidssynen pa HCT transporter lagger
vikt pa vad respondenten anser om framtiden for dessa ekipage och slutligen kategorin
annat ifall det finns 6vrigt att tillagga eller om respondent vid svar pa en tidigare namnd
fraga sagt nagot annat som kan vara av varde for denna studie och darfor vart att utveckla.

3.4 Tillvagagangssattet

Intervjuerna gjordes antingen via Teams eller pa plats med respektive respondent
beroende pa vad som passade bast for var enskild deltagare. Om deltagarna gav lov
anvande jag mig av teams programmets egna inspelning- och transkriberingsfunktion

men gjorde dven egna anteckningar som stdd for det inspelade materialet. Vid intervjuer
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pa plats anvande jag telefonens inspelningsfunktion om lov getts for detta samt egna
anteckningar som stod vid transkriberingen. Om lov inte gavs sa blev det enbart skriftliga

anteckningar vid intervjun.

Respondenterna kontaktades via telefon samt besok och fick vid ett senare tillfalle via
mejl eller via appen Whatsapp en PDF-fil pa frageguiden sa att det lattare kan férbereda
sig pa intervjun. Respondenterna informerades om att deras medverkan halls anonym, &r
frivillig och att man néar som helst kan dra sig ur intervjun om sa 6nskas. Det meddelades
aven att man ndr som helst innan eller efter intervjun men innan publicering av studierna
kan dra tillbaka sina svar om man vill det. Efter intervjuerna renskrevs materialet med

hjélp av inspelningarna om sadana finns och/eller det redan antecknade materialet.

3.5 Analys av data

Intervjuerna transkriberades manuellt samt med hjéalp av Teams transkriberingsfunktion.
Forst sorterade jag ut fragorna om utmaningarna och sammanstallde de utmaningar som
uppfattas lika av de olika respondenterna som en kategori och de fragor som varierar som
en annan kategori. Sedan grupperades svaren enligt var respondenterna kor det vill sig
om det ar inom Sverige, Finland eller i bada landerna. Efterat kategoriserades I6sningar
som respondenterna fort fram for att reflektera vilken fraga denna lésning kan gélla for.
Sedan fargkodade jag respektive omrade var respondenten i fraga framfor sitt fordon for
att kunna kategorisera inom vilket land denna I6sning skulle kunna forbattra situationen.
Sedan Oversattes svaren till svenska eftersom delar av respondenterna enbart kan tala

diverse finlandssvenska dialekter vilka &r svartydda i text.

3.6 Validitet och reliabilitet

Validitet och reliabilitet ar tva vetenskapliga begrepp. Validitet betyder hur troligt
resultatet pa studien ar och om resultatet av studien gav svar pa vad studien sékte svar pa.
Reliabilitet daremot betyder forenklat hur troligt det ar att man skulle uppna samma svar
om nagon annan valjer att utféra samma studie vid ett senare skede (Bryman & Bell
2003).

Jag anser att mitt arbete dr bade palitligt och har validitet, med orsak att respondenterna

fick fragorna innan intervjutillfallet och darfor kunde tanka ut svaren pa forhand. Alla
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respondenterna har goda kunskaper om det berérda &mnet och kan darfor ge de bésta
svaren eftersom de sjalva upplever manga av problemen i det dagliga arbetet och
verksamheten. Att jag inspelade intervjuerna hjélpte dven att sakerstalla att studien haller
en god niva och gor att vissa delar som annars skulle kunna falla i glomska uppdagades

vid renskrivningen.

3.7 Etiska fragor

Med forskningsetik avser man de etiska aspekter man bor ta i beaktande for att
forskningen och resultatet ska vara sa tillforlitligt som mojligt. Innan man pabdrjar en
studie som involverar andra manniskor bor man ta i beaktande de etiska aspekter som
arbete kan inverka pa. Dessa aspekter kan var till exempel vad fér olagenheter eller risker
som lardomsprovet kan ha for deltagarna. Hur man hanterar materiella delar av
undersokningen, vem som har tillgang till materialet och om det arkiveras eller forstors
efter processen. Man maste aven beakta betydelsen av studien i forhallande till risker som

studien kan medfora.

Jag anser att denna studie har tagit de etiska frdgorna i beaktande, nagra av grund
aspekterna ar bland annat informerat samtycke, anonymitet at respondenten och att man
har rétt att avbryta ett deltagande nér man helst vill (Yrkeshogskolan Arcada 2024).
Svaren fran studien anvands enbart for att uppna malet med studien. Respondenterna vet
aven om att man far kontakta intervjuaren vid fragor som kan uppsta om allt som har med

studien att gora.

4 Resultat

| detta kapitel redovisas resultatet av intervjuerna. Det forekommer en del upprepningar
eftersom en del av fragorna gar in pa samma @mne men jag har valt att anda aterge dessa

for att kunna redogodra en sa tydlig bild av resultatet som mojligt.
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Fraga 1: Vad ar din arbetsuppgift pa foretaget?

Respondent A: Jobbar som kontorspersonal och skéter allt kring det, sen hoppar jag &ven in som chauffor

samt agerar allt i allo. Har hand om service, transportplanering. Egentligen allt som behéver goras pa ett
litet akeri med fa anstallda.

Respondent B: Jobbar som transportplanerare och extraknécker lite som chauffor nér det behdvs.

Respondent C: Jobbar som utrikeschauffor och kér 34,5 meters ekipage pa Finland, Sverige och Norge.

Respondent D: Jobbar som transportplanerare for transporter i hela Norden.

Av de respondenter som deltagit i studien kor 3 stundtals lastbil varav tva gor det aktivt
och tva sitter pa andra logistisk roller.

Fraga 2: Hur lange har du jobbat pa denna tjanst?

Respondent A: Som egenforetagare kring 15ar

Respondent B: Strax under 2 ar.

Respondent C: | 6 ar pa denna firma.

Respondent D: De senaste 5-6 aren.

Tiden for nuvarande tjanst varierar kraftig mellan de olika respondenterna.

Fraga 3: Tidigare erfarenheter inom transportbranschen innan detta?

Respondent A: Har jobbat inom transportbranschen med olika rollar sen man fyllde 18ar. Men framfor
allt pa karosserifabrik samt som lastbilschauffor. Bade med styckegods och med specialtransporter.

Respondent B: Har jobbat som lastbilschauffér och logistikarbetare pé lager.

Respondent C: Har jobbat som lastbilschauffor de senaste 10aren.

Respondent D: Jobbat som transportplanerare samt andra administrativa tjanster inom logistik sen 1992,
Framst med transporter fran Finland till Skandinavien.

Erfarenheterna visar att 3 av respondenterna har kort lastbil och besitter kunskap om hur
dessa framfor samt om den plats dom kraver vid hantering.

Fréga 4: Hur lange har du personligen varit i kontakt med HCT-transporter?

Respondent A: Férutom det man mott och sett pd végarna sa borjade jag vara i personlig kontakt med
HCT-transporter forst kring november/december 2023 detta eftersom det blev lagligt fran och med 1
december 2023 att borja trafikera delar av Sverige med 34,5 meters ekipage.

Respondent B: Skulle kunna tippa att det var kring arsskiftet forra aret (2023) eftersom det da blev lagligt
att borja anvanda HCT ekipage pa Sverige.
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Respondent C: | kontakt har man val anda varit en tid eftersom man har bekanta som sysslat med det pa
Finland men sjalv bérjade jag kdra dessa férst den 1 januari 2024 och jag var bland dom férsta som bérjade

anvanda mig av 34,5 meter pa trafik mellan Sverige och Finland.

Respondent D: Forra vintern nar vi korde i gang projektet med HCT-transporter mellan Finland och de

skandinaviska landerna.

Den personliga kontakten med HCT-transporter uppkom i alla fall i samband med att

transporterna blev lagliga dven i Sverige, vintern 2023.

Fraga 5: Hur ser du pa framkomligheten med HCT-ekipage?

Respondent A: Framkomligheten kan variera mycket men jag skulle anda personligen siga att iallafall i
Finland ar framkomligheten bra och man tar sig fram pa ett smidigt och bra sétt pa de mesta stallen. Det
kan vara en del parkeringar och rastplatser dar framkomligheten kan vara bristféllig. Det varierar dven

stort pa landerna.

Respondent B: Enligt mig sa har framkomligheten har varit helt okej, 6ver lag sa har det funkat bra och
pa dom ’stora” vdgarna sé &r det oftast inga problem. Det 4r sen nir man ska in till kunder som det kan
stéalla till problem, jag tror dock att det kan bero pa att vi har haft tillgang till rutinerade chaufférer som har

bra koll pd vad dom gdra som gor att saker har gétt s smidigt som det har gjort.

Respondent C: Det har gatt battre 4n forvantat, nar man forst fick forfragan om att kora 34,5 meters s
var jag aning reserverad mot hur detta ska komma att g& pa alla farjor och dylikt men det har faktiskt gatt
bra. Sverige &r lite besvdrliga och kénns inte som att dom riktigt har tankt klart nér det géller
framkomligheten i rondeller och korsningar. Sen har jag dven markt en stor skillnad pa medtrafikanterna.
| Finland s& uppfattar jag att man har mer forstaelse for att ett sa pass langt fordon tar mera plats an vad
ett kortare ekipage gor. | Sverige bryr sig inte folk pd samma satt som i Finland utan det ar flera problem

dar med bilar som trénger sig framfor och dylikt.

Respondenterna anser att Finland over lag har battre framkomlighet an Sverige, men att
det aven finns utvecklingspotential pa bade stéllena. De stora vagarna ar bra men sen hos

kunderna i bade landerna framkommer det ofta problem.
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Fraga 6: Vad ser du for skillnader mellan framkomligheten i Finland och i Sverige?

Respondent A: Jag ser stora skillnader mellan de olika landerna, Finland har det betydligt battre férspant
nar det galler vagnatet for 34,5 meters ekipage an vad Sverige har. Detta kan bero pa att man har haft
vagnatet 6ppet for HCT-ekipage i flera ar nu redan medan man som sagt ar ganska nya pa den bollen i
Sverige. Aven kunder och fabriker har bérjat “6ppna” upp for att rymma dessa stora ekipage bittre in
tidigare och man kan allt som oftast ta sig till lastbryggor med hela ekipage i stallet for att behdva koppla

isar.

Respondent B: Vad jag har markt sa ar det ganska betydande skillnader pé de bada landerna. Finland har
det bra mot vad man har det i Sverige. Det storsta problemet jag kan se planeringsmassigt ar att man inte
kan ta sig 6ver allt med full langd ekipaget utan man maste aka omvégar for att kunna ta sig in till olika
stader och lossa. | vissa fall maste man &ven kora i etapper for att kunna lossa hela ekipaget hos en kund.
Det vill sdga man maste avvika och koppla loss slapet for att sen kunna éka och lossa ena halvan av
ekipaget och sen tillbaka och hdmta andra delen for att kunna lossa det. Detta medfor oerhort mycket extra
kostnad for oss samt onddig extratid for chaufféren som “6dslar” med sina koértimmar for att lagen inte
tillater att man tar med hela 34,5 meters ekipaget till kund. Det ar dven en liten bristvara med lass till och
frdn Sverige for att kunna fylla hela ekipaget med gods fran samma kund eftersom man inte riktigt har
forstatt och borjat tillampa att man kan skicka nastan en tredjedel mera gods med samma transport. Nar
man sen ska borja dela pa ett lass sa kan det ocksa bli samma problem dér att man maste lamna en del av

ekipaget vid huvudvégen for att sen avvika for att kunna ta sig till kund och lasta.

Respondent C: Jag tycker att det ar stora skillnader mellan landerna. De storsta i mitt tycka kan vara
framkomligheten till rastplatser och servicestationer. Det &r i méanga fall infarter och dylikt ar pa tok for
sma i Sverige for att man ska pa ett bra satt kunna ta sig in. Aven vid tankningar kan man tvingas sta
nastan ute pa vagen for att man inte ryms in pa garden med ett full langds HCT-ekipage. Aven eftersom
vagnatet ar s pass begransat som det 4r i Sverige dnnu tvingas man ofta ta langa omvégar for att inte bryta
mot lagen nar man ska till kund. Detta innebar att man ofta behdver Gdsla mycket tid pa att kora
skytteltrafik mellan kund och parkering for att hamta och byta trailer eller link. Sen &r dven végar och
rondell ofta smé och tranga eftersom ett sddant har ekipage tar upp mera utrymme an en vanlig lastbil. Sen
har Sveriges trafikverk an langre tid dven jobbat med att ta bort rastplatser vilket inte klingar sarskilt bra
eftersom det redan &r brist pa platser att sova och rasta pa, dom platserna som finns ar ocksa oftast enbart
planerade for ”’sm&” 18 meters ekipage och knappt att man tar sig in med ett 25,25 meters ekipage dér.

Annu svarare med ett 34,5 meters fordon.

Respondent D: Det finns stora skillnader mellan l&nderna, i Finland fungerar det bra utan att man behover
fa ont i huvudet. Daremot sa i Sverige finns det forbattringspotential. Den stora skillnaden ar att man i
Finland har mycket battre utrymme 4n vad svenskarna erbjuder. Daremot nagot som talar for Sverige ar
att HCT-transporterna stor 6vrig trafik mindre. Om man tar som ett exempel, nar man aker i kapp ett HCT-
ekipage pa riksvag 8 i Finland kravs det mycket mera ansvar och forutseende om man pa ett sakert satt
vill kéra forbi fordonet. | Sverige nér ekipagen enbart far anvanda sig av specifika vagar som ocksa ofta
&r motorvagar och dylikt &r det inga problem att kdra forbi och vanliga personbilar behdver inte stéra sig

pé den stoppkloss ett HCT-ekipage kan bli i trafiken.
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Alla respondenter anser att det &r stora skillnader mellan framkomligheten i de bade
landerna. | Finland anser man att framkomligheten 6ver lag &r bra medan Sverige ar laget
betydligt samre. Svaren antyder ocksa att detta beror pa att Finland har haft maojligt att
utvecklas eftersom man langre har tillatit HCT-transporter medan Sverige annu inte har
hunnit géra da. Man tror dven att Sverige eventuellt hade lite brattom med att 6ppna delar
av vagnatet for HCT-transporter trots att man kanske inte var riktigt redo. Respondent D
ser pa fragan ur ett personbilsperspektiv och antyder att eftersom Sverige enbart tillater
HCT pa en viss del av vagnatet stor det dvriga trafiken mindre aven om det inte ar till

fordel for det logistiska perspektivet.

Fréga 7: Ar HCT transporter mera beroende av god vaghéallning &n dvriga transporter om ja, pa vilket
satt?

Respondent A: Jag kan tycka att ett HCT-ekipage ar mera beroende av god vaghalining &n vad andra
ekipage ar. Dock sa ar inte skillnaderna sa stora som man skulle kunna tro. Man behdver ju utrusta ett
HCT-ekipage pa ett annat satt med bland annat sandlador eller on-spot sa da har man lite mera hjalp av sin

egen utrustning &n vad ekipage utan dessa har.

Respondent B: Over lag har jag inte uppfattat att vaghallningen skulle stalla till nigra stérre problem med
dessa ekipage. Tyvarr &r ju vaghallningen dock 6ver lag ganska bristfallig sa det kommer ju alltid in en
massa forseningar och dylikt pa grund av detta en vinter. Sen sp har jag ocksa en uppfattning av att de
HCT-ekipage jag varit i kontakt med ofta &r utrustade med béttre hjalpmedel, sandlador etcetera for att ge
foraren extrahjalp om det skulle behdvas. Sen ar ocksa chaufforerna som kér HCT -ekipage ofta lite mera

rutinerade 4n de som kor vanliga lastbilar och har dérav lite mera rutin ocksa nar det galler vinterkorning.

Respondent C: | mitt tycke sa ar det lika viktigt oavsett om du kor 34,5 eller 25,25 meters ekipage och
oavsett sa ar vaghallningen bristfallig. Daremot sa har man ofta lite mera utrustning &n vad andra ekipage

har nar man kér HCT-ekipage. Man har 4nda samma totalvikt s det spelar ingen storre roll.

Respondent D: Kan inte ge en réttvis bild av vaghéllningen eftersom man inte sjalv har blivit berord av

den vad det galler HCT-ekipage. Daremot hander det absolut att bilar blir stdende framfor allt i Sverige

och Norge men detta berdr inte enbart HCT-ekipage utan &ven vanliga 25.25 meters ekipage.

Majoriteten av respondenterna anser att vaghallningen éver lag maste forbattras och att
det inte enbart ar for HCT-ekipagens skull. Respondent C anser dock att det inte ar nagon
skillnad mellan alls pa vilket ekipage man kor sa lange man ar ratt utrustning. Alla
respondenterna anser dven att det beror pa att man med HCT-ekipage ar lagstadgad att ha

annan utrustning pa fordonen.
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Fraga 8: Skiljer det sig i vaghallning mellan landerna om ja, pa vilket sétt?

Respondent A: Vaghallningen &r bristfallig i bada landerna men jag kan tycka att Finland har snappet béttre
vaghallning &n vad Sverige har. Man ar oftare ute och plogar och man sétter ocksa fortare ut salt pa vagarna
for att gora dom i korskick. | Sverige borjar man ofta bekdmpa forst nér det &r for sent speciellt i det sodra
delarna av landet dar det ibland kénns som att man glémmer bort fran ar till ar att vinter och sné hor till i

de nordiska landerna.

Respondent B: Sverige har samre vaghallning det ar bara att inse, det ar mycket oftare som vi har fordons
som sitter fast i Sverige pa grund av trafikolyckor och dylikt kopplade till dalig vaghallning &an vad vi har i
Finland. Sen behdver det naturligtvis inte bero enbart pa dalig vaghallning utan kan ocksa bero pa fordons
som inte ar ratt utrustade som sétter stopp i backar och liknande. Finland. Sen behdver det naturligtvis inte
bero enbart pa dalig vaghallning utan kan ocksé bero pa fordons som inte &r ratt utrustade som satter stopp
i backar och liknande.

Respondent C: Vaghallningen i Sverige dr betydligt samre an véaghaliningen hiar hemma. | Finland
behdver man i princip aldrig vara orolig for att ge sig ut pa vdgarna sa lange man stéller hastigheten efter
vaglag. Daremot i Sverige ar det stopp i trafiken nastan varje vecka vintertid nagonstans. Man &r ofta for
sent ute och bekampar halkan men sen tror jag ocksa att det ofta beror pa att man aven har flera chaufforer
och ekipage i den tunga fordonsklassen som inte &r férbereda och utrustade for vinter. Ibland har det blivit

stopp i backar pa grund av att lastbilen framfor inte ar utrustade med vinterdack vilket ar under alla kritik.

Respondent D: Ur mitt perspektiv sa ar det skillnad, framfor allt mellan Sverige och Finland déar vi dverlag

har mindre problem i Finland &n i Sverige.

Alla respondenterna anser att vaghallningen i Sverige ar under all kritik medan man
tycker att Finlands &r battre trotts att &ven den kan ha brister ibland. Man antyder dven att
vaghallningen fungerar samst i de sodra delarna av Sverige men att det eventuellt inte

enbart beror pa vaghallningen utan dven pa bristfallig utrustning hos trafikanter.

Fraga 9: Hur ser ni pa tillgang till andamalsenliga rastplatser?

Respondent A: Rastplatser ar det otroligt stor skillnad pa mellan landerna, Finland har ett ganska bra
utbud pa rastplatser bade med servicestation och utan. Efter coronan sa blev 6ppethallningstiderna samre
vilket ar negativt men forstaeligt. Daremot storleken pa parkeringarna och tillgangen till dessa &r betydligt
battre an i Sverige. | Sverige har man forutom att man borjat dra ner p mangden parkeringar dven gjort
att tillgangen till faciliteter &r begransade, sedan & dom ocksd nastan alltid fulla av syd och

mellaneuropeiska bilar som kan sta dar i flera dagar i vantan pé last.

Respondent B: Andamalsenliga parkeringar ar en bristvara speciellt i Sverige, i Finland sé finns det helt
okej med rastplatser. Jamfor man Sverige och Finland ser man &ven en stor skillnad pa tillgangliga
rastplatser. | Finland finns det oftast ledig platser medan Sverige oftast har smockfulla parkeringar. Sedan
har det ocksa blivit betydligt vanligare med betalning for parkering i Sverige medan Finland nastan alltid

har gratis parkering om man pratar om vanliga rastplatser.
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Respondent C: Over lag tycker jag det finns pa tok for lite parkering. Jag brukar dock ofta sta i p-fickor
vid vdgarna eftersom dessa oftast dr de anda som rymmer 34,5 meter iallafall i Sverige. | Finland finns det
oftast utrymme vid servicestationerna vilket &r fordelaktigt. Sen har dven problem med dieselstolder
forstort sédra Sverige och aven fast det finns utrymme pa rastplatser véljer man att aka till fabriksomraden

och dylikt for att minska risken av brénslestdlder.

Respondent D: Vi som planerar transporterna har inte sarskilt bra koll pa rastplatserna utan detta &4r mera
ett problem for chaufférerna men Finland har det battre an vad Sverige har. Svenska rastplatser ar under
all kritik.

Respondenterna anser att de finska rastplatserna haller hogra klass &n det svenska. Man
anser dven att de svenska ar for fa till antalet och ofta 6verbefolkade. Respondent C anser
aven att svenska rastplatser framfor allt i sodra Sverige ar farligare att st pa och man

riskerar att raka ut for branslestolder och att det darav innebar att man inte kan sta dar.

Fraga 10: Paverkas dagens planering av tillgangen till rastplatser om ja, pa vilket satt?

Respondent A: Den dagliga planeringen nar man kor drabbas absolut av tillgangen till rastplatser. | manga
fall tvingas man kora dver kortiden eftersom man oftast ar for optimistisk och tror att det ska finns en plats
ledig men sen gor det inte det. Stannar man fortidigt och inte utnyttjar dagens kortimmar sa finns alltid
risken att man inte hinner med vad man ska behdva hinna nasta dag och da kan hela veckans planering ga i

stopet.

Respondent B: Var planering planeras nistan aldrig med hansyn till rastplatserna utan detta &r ett ansvar
som faller pa respektive chauffor. Daremot sa ser vi dagligen planeringar som inte gatt som det ska eftersom
bilar inte tagit sig sd lang man har behovt pa grund av att man valt att stanna for tidigt eftersom man inte

vagar riskera att bli utan parkering.

Respondent C: Ibland gor den absolut det men jag har valt att sjélv alltid forsdka “maxa” mina dagar och
da tar man den parkeringsplats som infaller narmast kor- eller arbetstiden tar slut. Ibland blir det en rastplats
ibland ett industriomrade och darfor blir jag inte lika paverkad som andra men oavsett sd ar

parkeringsplatserna absolut ett dilemma sé& skapar stora problem.

Respondent D: Nej det gor den inte, det ar chaufférens egna ansvar att hitta Iampliga rastplatser och uppstar

det problem med dessa tar han kontakt med oss eftersom och vi hittar en 16sning.

3 av respondenter anser att bristen pa lampliga rastplatser forstor deras dagliga planering,
daremot anser respondent B att hans planering inte paverkas av parkeringarna direkt men
att planeringen sedan paverkas indirekt for att chaufforerna inte hinner med vad man ska
gora nasta dag eftersom bristen pa parkering gor att man tar sin vila for tidigt. Respondent

C anser att det inte stér honom sardeles mycket eftersom han kor sa langt han tar sig och
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inte bryr sig i var hans dygnsvila spenderas. Respondent D har inte rastplatserna dilemma
pa sitt arbetsbord men haller med om att de ibland stéller till med problem.

Fraga 11: Hur ser framkomligheten ut hos kunder?

Respondent A: Som tidigare namnt ser framkomligheten 6ver lag ganska bra ut hos kunderna men det
finns alltid undantag. Vissa kunder borde man inte ens besoka med 18 meter men man fordrar anda att
man ska ta sig dit med 34,5 meter. Oftast gar det att 16sa p& nagot satt men det finns fabriksomraden som

ar helt fel byggda for att kunna ta emot ett HCT-ekipage.

Respondent B: Over lag tycker jag kunderna har en forstaelse for att HCT-ekipage kraver mera utrymme
men det finns alltid optimisterna som eventuellt hade behovt aka med i ett 34,5 meters fordon for att se att
man inte kan ta kurvor inne pa ett fabriksomrade lika snavt som med 25,25 samt att man behdver utrymme
for att kunna koppla loss slap och dylikt, speciellt vid lastning och lossning vid en lastbrygga. Vid

sidolastning och lossning &r det en helt annan sak.

Respondent C: Har man ett tankesatt att det sakert gar tycker jag att man oftast kan lésa de problem som
uppstér nar framkomligheten hos kunderna &r bristfallig. Men jag kan anda tycka att det 6ver lag &r helt

okej i alla fall p& nyare fabriksomréden. Aldre fabriker &r det oftast problem vid.

Respondent D: Framkomligheten hos kund ar inget vi har stott pa problem med klart det finns béattre och

samre stallen sa ar det ju absolut.

Respondenterna anser att man Over lag har bra framkomlighet hos kunderna men att det
alltid finns undantag till regeln. Man anser dven att med lite problemldsning gar det mesta
att l6sa och man kan inte aka dit installd pa att det inte gar for da hittar man ingen I6sning.
Man anser dven att det ar vid aldre felbyggda anldggningar som de mesta problemen

uppstar och vid nyare fabriker har man anvant sig av ett annat tank vid planeringen.

Fréga 12: Ar det skillnad mellan framkomligheten hos kunder beroende pa land om ja, pa vilket sétt?

Respondent A: Ja det ar det absolut, precis som pa samma satt som med végar, rastplatser och rondeller
har man dven underdimensionerade fabriksomréaden i Sverige mot i Finland. Detta beror ju sjalvfallet ockséa
pé grund av att man inte riktigt var beredd nar man oppnade upp for 34,5 meters ekipage och det kommer

med stdrsta sannolikhet utvecklas sen nér det blir en mera allmén grej att ha HCT- transporter.

Respondent B: S r det absolut, vid planering ser man ofta problem med att svenska kunder inte rymmer
ekipage trotts att man har bestallt en HCT leverans. Men det galler oftast nyare kunder med fa arliga
leveranser. De dterkommande kunderna som man lastar 10-talet HCT bilar i veckan hos har en helt annan

syn pé saken och har oftast gjort sa att dom med latthet kan ta sig dit man beh6ver innan pa omradet.
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Respondent C: Det ar mera sédllan som jag méter problem med utrymmet men nar det hander &r det allt
som oftast i Sverige sa det 4r absolut en skillnad mellan landerna. Det ar ofta som utrymmet helt enkelt inte
racker till for att kunna rata ut hela ekipaget nar man ska backa in nagonstans eller backa mot en lastbrygga

sa blir det helt enkelt s& att man maste backa mot delarna i etapper i stéllet.

Respondent D: Om man maste jamfor ar det val anda farre problem i Finland vilket man kan koppla till
att man haft langre tid pa sig att samla kunskapen om HCT-ekipagen &n vad Sverige har. Daremot vara

kunder har jag inte markt av problem med annu.

Hos majoriteten av respondenterna anser man att det finns skillnader mellan de bade
landerna dven i denna fraga. Man anser att Finland har battre framkomlighet hos kunderna
och att detta formodligen beror pa att man redan har bérjat anpassa sig eftersom HCT-
transporterna &r en vanlig syn bland inrikestrafiken i Finland men inte &nnu en stor del av

de svenska transporterna.

Fraga 13: Har du nagot losningsforslag pa eventuella problem med framkomligheten om ja, hurudan?

Respondent A: Svart att saga men jag skulle tro att man helt enkelt behover fa mera utrymme Gver lag.
Man kan inte vanda pa en 5 cent nar man kor ett sa langt ekipage och det ar det inte menat man ska behéva
heller. Man maste ha lite mera utrymme i allt man gor, lite storre rondell, lite bredare infart med mera

behdver absolut inte vara nagra stora atgarder men ack sé viktiga.

Respondent B: Eftersom jag inte pa de séttet befinner mig hos kunderna har jag svart att ge ett riktigt svar

pé den fragan forutom att vill man ha stérre leveranser maste man ha storre omraden for dem att utfora sitt

jobb pa.

Respondent C: Jo men det viktigaste r att ge oss det utrymme vi behéver och inte snél in pa det. Bara vi

har utrymme att géra vart jobb p& ocksa sé blir transporterna inte ett problem.

Respondent D: Den storsta forbattringen ur ett planerarperspektiv &r att dppna upp stérre del av det svenska

végnatet for transporterna. D& kommer man kunna planera pa ett mer tideffektivt och resursvanligt satt.

Alla av respondenterna anser att det & utrymmet som &r detta stora esset i rock&rmen och
med tillrackligt med utrymme bade pa végen, i rondeller och hos kunder sa kan man
undvika manga problem kring HCT-transporterna. Respondent D ser dven att man skulle

behdva utvidga vagnatet for HCT transporter i Sverige for att kunna fa ett mer effektivt

flode.
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Fraga 14: Har du nagot losningsforslag pa eventuella problem med vaghaliningen om ja, hurudan?

Respondent A: Tyvarr ar det inget jag kan blanda mig i, I6sningen ar s& simpel som att man later de som
har hand om véghallningen gora sitt jobb och aka ut och halkbekampa eller ploga nér det behdvs i stallet
for att man véntar in i det sista och liv satts pa spel men det &r ju en kostnadsfraga naturligtvis och jag sitter

inte med deras budget.

Respondent B: Det jag vet ar att vaghallningen ar under all kritik men jag har svart att tro att det &r de som

skater vaghallningens fel. Det ar snarare ett fel fran hogra instanser som séatter stopp for det.

Respondent C: Inte sndla med salt eller sand, ut och ploga sa fort det behdvs. Behdver inte vara svarare an

sa.

Respondent D: Nej det har jag tyvarr inte.

Rorande vaghallningen sa tycker man att den ar under all kritik men nodvandigtvis inte
entreprendrernas fel. Man anser att om de far gora sitt jobb ratt och utnyttja resurserna

som salt och dylikt sa kan man fa bukt pa en stor del av problemet med vaghallningen.

Fraga 15: Har du nagot lésningsforslag pa eventuella problem med rastplatserna om ja, hurudan?

Respondent A: Man méste bygga mera rastplatser, dom gamla rastplatserna kan man inte géra nagot &t fast
deras uppbyggnad ar galen. De nya daremot kan man bygga pa mycket vettigare satt for att maximera

anvéndningen av platserna.

Respondent B: Nej, tyvarr har jag ingen 16sning pé rastplatsfragan.

Respondent C: Lite samma som med framkomligheten hos kunder, ge oss det utrymme vi behéver sa kan

vi chauffdrer I6sa resten. Sen maste man aven sluta avveckla befintliga rastplatserna for de behdvs

Respondent D: Bygg storre och flera rastplatser men tyvarr ar det en kostnadsfraga som man redan vald att

spara in pa.

Nar det géller rastplatser har respondenterna inte sérskilt manga forbattringsforslag men
respondent A anser att man maste tanka annorlunda vid bygget av nya rastplatser, detta
eftersom de gamla kan man inget gora at men de nya kan man optimera for att anvanda

utrymmet till max pa ett smidigt sétt.

Fraga 16: Finns det dvriga forbattringsatgarder som kan vidtas for att underlatta HCT transporter?

Respondent A: Allt kan forbattras och vi ar aldrig fullarda, men i HCT fragan &r den storsta atgérden att

ge utrymme och inte snéla in pa det.

Respondent B: Ur ett planerarperspektiv ar det att 6ppna upp en stérre del av véagnatet for HCT for att

kunna maximera transporterna och fa dem som bréansleekonomiska som majligt men aven tidshesparande.

Respondent C: Inget jag kan komma pa férutom det som redan diskuterats.
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Respondent D: Ur vart perspektiv har pé foretaget behdver man hitta de rétta flodena, HCT-transporter ar
inte for vilka transporter som helst utan det &r att foredra fulla lass fran lager till lager eller kund till kund
och inte en massa stéllen utefter végen. Sen forsvinner dven de tyngre lassen eftersom man &r lite mera

egenmassa pa ett HCT-ekipage och darav inte kan lasta lika tungt.

Respondenterna har ingen vidare forbattringsforslag att ge férutom de man redan har gett
som svar till tidigare fragestallningar. Respondent B anser dock att en stor
forbattringsatgard att vara att Oppna upp en storre del av vagnatet for trafik for att kunna
fa en battre ekonomisk i HCT-transporterna. Respondent D anser att deras egna

verksamhet behdver utvecklas for att effektivisera flodena.

Fraga 17: Hur ser du pa framtiden med HCT-ekipage?

Respondent A: Jag tror att HCT-transporterna i sig &r har for att stanna men allt beror pa hur lagarna ser ut
i framtiden. Man kommer aven fortsatt ha ett behov av vanliga 25,25 och 18 meters ekipage ocksa eftersom

ett HCT- ekipage enbart gor nytta med volymgods och inte nar det kommer till tyngre transporter.

Respondent B: Det kommer garanterat utvecklas, alla kunder siktar mot miljévanligare alternativ och HCT-
ekipage ar ett bra komplement for tagtransporterna som inte kan ta sig 6ver allt. Sen forutsatter det att
Sverige 6ppna upp landet p4 samma sétt som Finland har gjort annars kan det bli svart att fa det fasta som
det behover. Det ar fortsatt ganska fa speditérer och akerier som anvénder sig av 34,5 meters transporter

trotts att det nu varit lagligt snart ett ar.

Respondent C: Jag tror det kommer bli bra, bara man 6ppnar mera av Sverige for dessa transporter sa

kommer man fortsatt utveckla dem.

Respondent D: Framtiden ser snarlik ut och HCT kommer finnas som ett komplement till de vanliga
transporterna och aven till tagfrakten. Jag anser att det &r en storre chans att man kopplar pa en till trailer &n

att man tar och kortar ner ekipaget.

Alla respondenterna anser att HCT kommer finnas aven i framtiden, men att det maste
utvecklas for att kunna fa faste i Sverige. Respondent B anser dven att man tror HCT-
transporter kommer bli ett bra komplement till tagtransporter eftersom dessa inte kan ga

Overallt.
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Fraga 18: Vad bér man ha i atanke vid planering av vagar, fabriksomraden, rastplatser och dylikt for att

underlatta fér HCT-transporter i framtiden?’

Respondent A: Nu bérjar jag upprepa mig sjalv men utrymmet &r det storsta dilemmat, man maste ha

mera plats oavsett om det &ar en rondell eller en rastplats maste man kunna ta ut svangen tillrackligt.

Respondent B: Det ar val utrymme som &r det storsta problemet men an del faller dven pa forstaelsen hos

medtrafikanter sa det &r ocksd ndgot som man eventuellt hade behdévt utbilda om.

Respondent C: Ge oss det utrymme vi beh6ver och kraver for att ta oss runt pd omraden, samt eventuellt
battre planerade rastplatser. Hander faktiskt med jamna mellanrum att man blir instangd pa grund av

platsbrist samt att andra lastbilschaufforer inte forstar hur mycket utrymme man kraver.

Respondent D: Att dom kréaver mera utrymme &an vanliga ekipage.

Respondenterna &r enhélliga om att det & utrymmet som &r det viktigaste
forbattringsatgarden. Oavsett om det &r pa vagen, kunderna eller pa rastplatserna sa ar det

utrymme man behdver ha.

Fraga 19: Finns det ndgot annat som behdver tas upp som ni anser vara till nytta for studien?

Respondent A: Alla borde sitta i en lasthil vid nagot skede for att kunna fa en annan syn pa hur stora fordon

det faktiskt ar vi pratar om samt det utrymme som ett sadant kraver.

Respondent B: Nej, inte vid detta tillfélle.

Respondent C: Nej.

Respondent D: Inte vad jag kan komma att tanka pa.

Respondent B, C och D har inget att tilldgga till studien medan respondent A anser att
alla borde nagon gang sitta i en lastbil for att faktiskt forsta och fa en annan syn pa hur

mycket plats ett sadant fordon kraver.

5 Diskussion

| detta kapitel kommer jag diskutera det resultat som tagits fram genom de intervjuer som
utfors. Resultatet i denna studie &r en sammanstallning av vad respondenterna anser om
det olika problem, forutsattningar samt forbattringsatgarder som finns och kan tillampas

for att forbéattra effektiviteten och dven forbattra chaufférens dagliga arbete.
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5.1 Fordelar och nackdelar med HCT-transporter

Bade Transport och kommunikationsministeriet och Trafikverket har tidigare studerat de
for- och nackdelar som langre och dven tyngre transporter kan medféra. Dar pastar man
att High Capacity Transports ger fordelar bade nar det géller utslappen av avgaser och
kostnadseffektivare eftersom man kan transportera samma mangd gods med mindre antal
fordon. Aven om varje fordon kostar mera att forflytta ar det &nda mindre utslapp och
kostnad &n att gora det som flera olika transporter. | Traficoms studie som publicerade
2022 och finns att tillgd under kapital 2.2.3 i detta arbete raknar man med att den okade
totallangden kommer minska pa den totala méangd lastbilar som kommer finnas pa vara
vagar. | detta arbete har man konstaterat att HCT-transporter kan forflytta mera gods med
mindre fordon men man kan inte garantera att den totala mangden lastbilar har minskat,
detta eftersom det finns andra faktorer som kan spela in. Trafikverket har i sin
underlagsrapport som finns att lasa under samma kapitel som foregaende studie raknar
med att brénsleforbrukningen ska minska med 40 % med HCT-transporter och att det
darfor blir kostnadseffektivare. Detta ar nadgot som respondenterna i denna studie inte &r
villiga att halla med om, eftersom man ddslar med resurser nar vagnatet i Sverige inte
tillater att man tar de kortaste vagarna och darav aven branslesnalaste. Det gor att man
behover kora en langre stracka for att ta sig till och fran kunder an med ett vanligt ekipage
pa 25,25 och att man darav anvander mera bransle an vad som eventuell ska vara

nddvéndigt.

5.2 Rastplatsernas vara eller icke vara

En standig fraga inom transportbranschen pa senare ar ar rastplatserna. | Traficoms studie
om for- och nackdelar med HCT-transporter granskade man daven hur det ser ut med
andamalsenliga rastplatser. Dar ansag man att efterfragan var storst runt de storre staderna
i Finland och att det beror pa att dar finns mest kunder och de storsta industrierna. Man
anség aven att Helsingforsregionen, Abo, Jyvaskyld, Adnekoski och Kuopio var de stader
dar man uppdagade de storsta bristerna. Man fastslog i en undersokning att var tredje
chauffor &r missndjd med utbudet av rastplatser och de chaufférer med de langsta
korstrackorna var de som markt av detta problem mest. Traficoms svar pa detta var att
man inte har mojlighet att paverka dessa mojligheter pa ett bra satt eftersom de mesta
’servicestationerna verkar pd marknadsvillkor”. Respondenterna i studien dr enhélliga om

att rastplatserna i Finland ar béattre &n de i Sverige. Jag hittade ingen studie om de svenska
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rastplatserna men enligt de respondenter som svarade pa denna studie var det svenska
utbudet pa rastplatser under all kritik jamfort med Finlands utbud. Man kan dra en
parallell till att orsaken att respondenterna i denna studie anser att det finska utbudet ar
bra d&ven om Traficom sager att var tredje chauffor ar missnojd kan bero pa att man dar
inte har jamfort utbudet med den svenska motsvarigheten och darfor inte ser pa problemen
med samma bakgrundskunskap. De chauffér och transportplanerar som daremot verkar i

bada landerna ser tydligt skillnaden mellan dessa.

5.3 High Capacity Transports anvandningsomrade

Chalmers tekniska hogskola gjorde redan 2013 en studie om “behov och nyttor av
transporter med hog kapacitet (HCT) inom olika branscher och for olika varuslag”. Denna
studie tog vara pa deras arbete under kapitel 2.4 och redan 2013 kunde man se ett tydligt
problem med det begransade véagnatet. Vilket dven blir tydligt bland de respondenter som
svarat pa denna studie. Om man enbart tar styckegodset i beaktande som denna studie ar
avgransad till s ansdg man att storsta utmaningen med den &r “’the first & lastmile” vilket
antyder hur man tar sig till och fran lastning- och lossningsplatsen. Man ansag att detta
till stor del berodde pa att kunderna inte alltid finns kring det vagnat som tillater
transporterna. Respondenterna av studien ar av samma asikt och papekar hur vagnatet
paverkar negativt till HCT-transporternas anvandningsomrade. Studien fran Chalmers
tekniska hdgskola antyder samma som en del av respondenterna i denna studie att det &r
flédet som styr om HCT-transporterna ar lampade for en specifik transport eller inte.
Respondenterna papekar att viktbegransningar satter stopp for en del av transporterna
vilket ocksa Chalmers studie antyder med att det svenska véagnatet realistiskt inte kan
Oppnas for tyngre totalvikter. Respondent D i denna studie ville &ven poédngtera att for att
fa ett bra logistiks flode ligger dven en stor del av ansvaret pa de som séljer transporterna

for att hitta ratt sorts flode for att effektivisera anvandningen av HCT-ekipage.

5.4 Metoddiskussion

Som metod for denna studie anvandes den semistrukturerade intervjumetoden. Denna
valdes pa grund av den brist pa studier som finns inom omradet. Omradet innehaller
studier som ror vid amnet pa olika satt men inget som direkt beror de forskningsfragor
som studien riktar sig mot, samt &r inriktat pa enbart styckegods transporter med HCT-

ekipage. Det var betydligt svarare att fa tag i respondenter an vad jag trodde for studien,
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eftersom det ar sa fa personer som kan anses kvalificerade att svara pa dessa fragor
eftersom det inte ar sardeles manga som annu har provat pa detta koncept annu. En del av
respondenterna kan heller inte svara pa fragor angdende vaghallningen eftersom de inte
aktivt kor ekipagen efter vdagarna. Respondenterna som valdes ut och valde att delta var
mer &n villiga att svara pa fragorna pa ett utforligt satt. Daremot fanns det dven en del
som valde att de inte var intresserade av att delta i studien vilket forsvarade processen, da
det redan fanns fa lampliga kandidater. Val att metod var ratt eftersom man annars inte
hade kunnat fa fram nastan nagon information alls inom detta &mne, detta eftersom det
annu inte gjorts nagra offentliga studier inom detta omrade. Studiens reliabilitet och
validitet haller en hog niva eftersom informationen kommer direkt fran personer som &r i
daglig kontakt med problemen. Eftersom det ar en rorlig bransch, dér allt utvecklas i en
relativt hog takt. ar det svart att garantera att nasta studie skulle leda till samma slutsats.
Pa det stora hela kommer de betydande fragorna fa samma eller likartade svar men om
man tittar djupare i studien kommer saker att varieras, eftersom det ar nastan omagjligt att
utfoéra en ny studie med exakt samma forutsattningar som denna. Hade denna studie
anvant sig av andra respondenter som haft andra forutsattningar att utfora sitt arbete hade
det dven haft inverkan pa studiens resultat. Bara genom att vanta 6 manader kan
rastplatser, framkomlighet hos kunder och végar har forbéttrats eller forsamrats, vagnéaten
kan ha 6ppnats upp pa ett annat satt an nu samt teknologin i fordon forandrats och med
det forandras aven forutsattningarna. Dessa forandringar kan leda till stora skillnader i

studiens helhet.

6 Slutsatser

Syftet med denna studie var att belysa och kartlagga de utmaningar som chaufférerna
moter. Forskningsfragorna ville se svar pa vilka utmaningar som chaufférerna méter i det
dagliga arbetet samt vilka losningsforslag som chaufforerna har pa de utmaningar som de
upplever. Slutsatserna bygger pa det resultat som redovisats under kapitel 4 och har
jamforts med de teorier som har tagits fram i kapitel 2. Respondenterna i denna studie ar
alla eniga om att framkomligheten for HCT-ekipagen &r det storsta problemet som
chaufforerna moter samt det for tillfallet bristfalliga vagnatet i Sverige. Aven studien fran
Chalmers tekniska hogskola stoder denna slutsats eftersom man dven dar anser att
framkomligheten pa huvudsakligen mindre vagar samt det begransade vagnatet staller till

det fér HCT-transporterna. Chaufférerna som deltagit som respondenter anser &ven att
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den bristfalliga mangd rastplatser staller till det for den dagliga verksamheten. Denna
iakttagelse far ocksa den stod fran Traficom, som har kartlagt att man har ett stort behov
av rastplatser kring de storre staderna och knutpunkterna i Finland. Nar sedan
respondenterna i denna studie anser att méjligheten till andamalsenliga rastplatserna i
Sverige ar samre &n i Finland samt den brist pa dokumenterade studier om det kan man

dra den slutsatsen att det ligger néara till sanningen.

De egna slutsatserna som kan dras fran denna studie ar att HCT-transporterna i rétt miljo
kan bidra till stora nerskarningar pa kostnaderna. Man minskar drastiskt pa utsldppen
vilket gor transporterna mera hallbara och deras paverkan pa miljon lagre. Problemen
som HCT-transporterna har ar framkomligheten, att de krdver mera av chaufférerna och
att deras kunnande séatts pa sin spets. Man behdver tanka till vid framtidens vagbyggen
och byggande av fabriker och lagerbyggnader for att HCT-ekipagen ska ta sig fram.
Rastplatserna framfor allt i Sverige &r under all kritik och bor ses Over for att ge
chaufforerna en sa draglig tillvaro som majligt. Vagnétet bor analyseras och 6ppnas upp
ytterligare for att ge transportfirmorna ratt verktyg for att kunna planera bade sa
ekonomiskt I6nsamma och hallbara transporter som mojligt. Vagnatets brist paverkar
aven chaufférerna och tvingar dem kora omvégar och extra strackor som bade slosar
resurser och bransle men dven slosar pa chaufforens kor- och vilotider vilket kan bygga
pa en extra stress for att hinna hem till sina nara och kéra innan arbetsveckan tar slut. |
varsta fall far man spendera helgen ensam. Véaghallningen ar dven ett dilemma som stor
HCT-transporterna men dven hela lastbilsnaringen. Véagarna halls inte i det skick som
kravs for att man pa ett sakert och trafikmedvetet satt ska kunna framfora ett ekipage pa

34,5 meter, det gar inte ens att framfora ett fordon pa 25,25 meter pa ett sakert satt.

Losningsforslagen i denna studie &r flera till antalet, de mest konkreta forslagen &r att
Oppna upp vagnatet s man far trafikera mera vagar samt att de nya rastplatser och
servicestationer som byggs maste byggas sa att HCT-ekipagen har det utrymme som de
kraver for att kunna ta sig dit. Sa lange vagnatet ar 6ppet i den man det ar, kravs det mera
jobb fran transportledningen for att transporterna ska hitta de kunder och det flode som
péa bast satt kan utnyttja den kapacitet som HCT-transporter besitter. Aven forbattrad
vaghallning med battre forutsattningar till de som skéter om detta kommer fram som ett
forbattringsforslag. Med ett fortfarande nytt koncept, mycket mojligheter och en bransch

som standigt utvecklas ser jag optimistiskt pa framtiden HCT-ekipagens framtid. De
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traditionella transporterna kommer inget andra pa och HCT-ekipagen kompletterar dessa
pa ett bra satt, samt ger kunder och transportérer annu fler spelpjaser att anvéanda sig av
nar man lagger planen for att minska pa kostnad och miljopaverkan, vilket ar problemen

HCT amnar att 10sa.

6.1 Studiens begransningar

Denna studie har under studiens gang st6t pa flertalet begransningar for att kunna bli &nnu
battre. Den begransande mangd teori som var relevant &r ett av problemen som uppdagats.
Det finns fa studier som hittats som belyser och underséker HCT-transporter Gver lag.
Man kan hitta studier om eventuella eller teoretiska fordelar och nackdelar men inga
studier som faktiskt har dvervakat hur det ser ut i den dagliga verksamheten och kartlagt
dessa. Man kan inte heller hitta nagra egentliga fakta som galler transporterna mellan
Finland och de skandinaviska landerna utan det ar ett mérkt hal nar det kommer till
konkreta fakta och statistik. Detta ar nér allt kommer omkring vad man kan forvanta sig,
med tanke pa den korta tid ekipagen varit lagliga i denna konstellation och att man déarav
inte hunnit forska kring detta. Andra begransningar som uppstatt ar bristen pa eventuella
respondenter, det ar fa chaufforer i dagslaget som kér HCT-transporter mellan Finland
och Sverige och &nnu mindre andel som ar villiga att stalla upp och bli intervjuade. Aven
pa den administrativa sidan ar det fa som har koll pa vad som riktigt kravs och darav var
det en utmaning att hitta dem som kunde svara pa de specifika fragor denna studie stéller.

6.2 Forslag till vidare undersdékningar

Skulle man vilja forska vidare i detta skulle jag varmt rekommendera att man undersoker
de majligheter som HCT-transporter besitter vid transport fran lager till lager, hur mycket
mindre resurser som kréavs vid sadana transporter samt om det skulle finnas méjlighet att
trafikera dessa med en eldriven lastbil. Sedan de forsta studierna utfordes har

erfarenheterna utdkat och darmed skulle nya undersékningar vara valkomna.
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Bilagor

Bilaga 1. — Intervjuguide

Personspecifika fragor:
1. Vad ar din arbetsuppgift pé foretaget?

2. Hur lange har du jobbat pa denna tjanst?
3. Tidigare erfarenheter inom transportbranschen innan detta?

4. Hur lange har du personligen varit i kontakt med HCT-transporter?

Utmaningar:
5. Hur ser du p& framkomligheten med HCT-ekipage?

6. Vad ser du for skillnader mellan framkomligheten i Finland och i Sverige?

7. Ar HCT transporter mera beroende av god vaghélining &n 6vriga transporter?
8. Skiljer det sig i vaghallning mellan landerna?

9. Hur ser ni pa tillgang till andamalsenliga rastplatser?

10. Paverkas dagens planering av att tillgangen till rastplatser?

11. Hur ser framkomligheten ut hos kunder?

12. Ar det skillnad mellan framkomligheten hos kunder beroende pé land?

Losningar:
13. Har du néagot losningsforslag pa eventuella problem med framkomligheten?

14. Har du nagot l6sningsforslag pa eventuella problem med vaghallningen?
15. Har du nagot I6sningsforslag pa eventuella problem med rastplatserna?

16. Finns det dvriga forbattringsatgarder som kan vidtas for att underlatta HCT transporter?

Framtidssyn:
17. Hur ser du pa framtiden med HCT-ekipage?

18. Vad bor man ha i atanke vid planering av vagar, fabriksomraden, rastplatser och dylikt for att underlatta
for HCT-transporter i framtiden?

Annat:
19. Finns det ndgot annat som behdver tas upp som ni anser vara till nytta for studien?

Avslutning
Tackar 6dmjukast for ert deltagande och hoppas detta &ven varit intressant och givande for er.
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