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Region Stockholm ansvarar för den regionala utvecklingen i Stockholms län.  

Tillväxt- och regionplaneförvaltningen är en del av Region Stockholm, och arbetar på  

uppdrag av tillväxt- och regionplanenämnden.

Citera gärna innehållet i strategin, men uppge alltid källan. Även kopiering av sidor i  

rapporten, förutsatt att källan anges och att spridning inte sker i kommersiellt syfte.  

Att återge bilder, foto, figurer och tabeller är inte tillåtet utan särskilt medgivande.

TRF är miljöcertifierade enligt ISO 14001 i likhet med Region Stockholms samtliga  

förvaltningar. Region Stockholms upphandlade konsulter möter särskilt ställda miljökrav.  

Denna trycksak är tryckt enligt Region Stockholms miljökrav.
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Inramning 
– bakgrund till elvägspiloten
 
Enligt Sveriges klimatmål ska utsläppen av växthusgaser minska väsentligt inom de närmsta  
decennierna. 2045 ska nettoutsläppen vara noll. Om klimatmålen ska nås krävs bland annat en 
omställning av transportsystemen och transportanvändningen i riktning mot väsentligt ökad  
miljöhänsyn. Som ett led i ett sådant arbete arbetar Trafikverket med utveckling av elvägar,  
med fokus på tunga transporter. En nationell färdplan för utveckling av elvägar avser perioden 
2018–2022. 

I fastställelsebeslutet för den Nationella planen för 
transportsystemet 2018 - 2029 finns också beslutat att 
Trafikverket ska driftsätta minst ett pilotprojekt 
kopplat till tunga transporter och elvägar under 
planperioden. Under 2018 – 2019 utvärderades möj­
liga sträckor och två valdes ut: Riksväg 73 sträckan 

Nynäshamn-Västerhaninge och Örebro-Hallsberg.

Motiv till val av väg 73 som potentiell  
sträcka för elvägspilot 
Stockholms elvägspilot föreslås från trafikplats  
Älgviken till trafikplats Västerhaninge på väg 73.  
Idag är väg 73 utbyggd till motorväg mellan Stock­
holm och trafikplats Älgviken strax norr om Nynäs­
hamn. Väg 73 har en viktig regional funktion och 
binder samman Stockholm med Nynäshamn och 
Gotland.

Det ursprungliga intresset för en elväg längs väg 73 
grundar sig i att utvecklingen av Stockholm Norvik 
Hamn (som öppnade maj 2020) förväntas leda till att 
hamnen blir den nya primära hamnen för god­
stransporter till Stockholm. Utbyggnaden av Stock­
holm Norvik Hamn innebär till exempel att dagens 
containertrafik till Frihamnen samt delar av dagens 
RoRo-trafik (Roll On Roll Off) till Nynäshamns hamn 
flyttas till den nya hamnen.

De förslag till pilotprojekt som sammantaget 

inkom till Trafikverket utvärderades med avseende på 
bland annat kraftförsörjning, infrastruktur, natur och 
miljö, trafikering, kommunala detaljplaner med mera. 
Trafikverkets motiv till valet av Stockholms pilot
projekt var:
•	 Bra förutsättningarna för infrastruktur, två körfält 

i båda riktningarna och lagom mängd trafik för att 
anlägga en första permanent anläggning

•	 Stora och stabila godstransportvolymer på längre 
sikt när hamnen är fullt utbyggd, koppling mot 
tvärförbindelsen i framtiden

•	 Nära anslutning till större transportstråk bidrar 
till att stråket har potential att bli en del av ett 
framtida elvägsnät.

Elvägspiloternas syften och  
förutsättningar
Syftet med elvägspiloterna är bland annat att pröva 

teknik och affärsmodeller. I ett senare skede ska ett av 
projekten väljas för skarpt genomförande. Parallellt 
med pilotprojekten tas vägplaner fram för båda 
sträckorna.

Elvägspiloterna drivs av Region Stockholm respek­
tive Region Örebro i samverkan med Trafikverket. 
Rollfördelningen är grovt beskrivet:
•	 Trafikverket ansvarar för de delar av elvägspiloten 

som omfattar teknik och vägplan

1
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•	 Region Stockholm ansvarar för att föra en dialog 
med regionens aktörer om en elvägspilot på väg 73.

Elvägspiloterna ska vara ”teknikneutrala”. De ska 
bedrivas utan att regionerna tar ställning till vilken 
teknik som ska användas. Detta beslut kommer att 
fattas av Trafikverket i ett senare skede. Framförallt är 
det tre möjliga tekniska lösningar som är aktuella. Två 
som bygger på induktion och en som bygger på trådar 
över vägen. 

Region Stockholms arbete påbörjades reellt under 
november 2019. 

Under hand har Trafikverket justerat förväntning­
arna på de bägge piloterna till att fokusera på att 
besvara följande frågeställningar: 

•	 Inledande kort beskrivning om elvägspilotens 
sträckning
–	 Uppskatta trafikvolymer på sträckan 
–	 Vilken typ av trafik kan köra på elvägen? Vilka  

		  transportflöden (lång/kort/beställning/skyttel)
•	 Vilka aktörer kan ingå i ett elvägssystem för denna 

pilot utifrån:
–	 Användande av elväg (hur kör åkerier/transpor- 

		  törer idag?
–	 Drivkrafter, intresse, incitament att använda  

		  elväg
–	 Investeringsvilja (fordon, infrastruktur, teknik,  

		  annat)
–	 Betalningsvilja att använda elväg (till exempel  

		  brukaravgift för åkeri i relation till nuvarande  
		  case)

–	 Vilka möjliga brukarintäkter kan genereras i  
		  elvägssystemet?

Den 31 augusti 2020 ska Region Stockholm över­
lämna en rapport till Trafikverket med samman
ställning och analys av arbetet med elvägspiloten. 
Detta ska inkludera en sammanfattande bedömning 
av potential för elvägspilot på sträckan. Dels i termer 
av möjligheter och risker på kort och lång sikt och dels 
en beskrivning av hur elvägspiloten går i linje med 
regionens övergripande strategier och satsnings
områden.

Angreppssätt och metod
Resultaten som redovisas i denna rapport har i första 
hand genomförts som en intervjustudie. Delar finns 
också hämtade ur en tidigare rapport framtagen av 
Region Stockholm i januari 2020. Region Stockholm 

presenterar i rapporten även viljan hos fler aktörer i 

Stockholmsregionen än de närmast berörda av väg 

73 att gemensamt samverka och delta i arbetet med 

elvägspiloten.

Sammantaget har tjugonio telefonintervjuer 
genomförts. Tjugosex av dessa med representanter för 
företag etablerade i anslutning till väg 73, åkerier/
transportföretag, kollektivtrafikoperatör, leasingföre­
tag samt samordningsaktör för hamnen. Tre inter­
vjuer har genomförts med Trafikverket, Haninge och 
Nynäshamns kommun. Aktörerna representerar ofta 
roller såsom exempelvis logistikchef, flödeschef, 
regionchef. I kommunerna är det näringslivsutveck­
lare som intervjuats. Intervjun med Trafikverket 
rörde en enkätstudie som Trafikverket genomfört 
kring flöden och användning av pilotsträckorna.

Utifrån en ”bruttolista” över företag etablerade i 
området gjordes ett första urval över företag lämpliga 
att intervjua i dialog med kommunerna Nynäshamns 
och Haninges näringslivsutvecklare. Därefter har 
intervjulistan utökats successivt. Dels utifrån tips vid 
intervjuer och dels utifrån att nya kategorier av poten­
tiella aktörer identifierats under arbetsprocessens 
gång. 

En intervjuguide togs fram med grund i Trafikver­
kets frågeställningar, men med en breddning mot att 
förstå aktörernas förståelse av och inställning till 
elvägar som fenomen samt drivkrafter att medverka i 
den typ att omställning som elvägspiloten och i för­
längningen en utbyggnad av elvägar innebär.

En ”svarsmatris” upprättades med syftet att stödja 
systematisk kartläggning och analys av intervjusvar.

Teoretisk tankefigur – genomförande  
kräver samverkan
Grundprincipen för elvägspiloten bygger på att flera 
parter ska finna sätt att – på lång sikt – realisera 
elvägen tillsammans.

För denna samverkan krävs tre grundförut

sättningar.

1)	 Parterna måste dela en (någorlunda) gemensam 

bild av förutsättningar, utmaningar och vägen 
framåt. Det handlar om att förtydliga bilden av vad 

som ska göras och varför, vilka parter som ska 
vara med, vem som ska göra vad och vad det 

förväntas leda till. En tydlighet kring detta bidrar 
till att skapa tillit och förtroende parterna emellan.

2)	Parterna måste ha drivkrafter att samverka med 
varandra kring de specifika frågeställningarna. 
Drivkrafterna behöver dock inte nödvändigtvis 
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vara samma för alla parter. De kan förändras över 
tid. För att drivkrafter ska uppstå krävs:

•	 att frågeställningarna parterna ska samverka kring 
uppfattas som angelägna, 

•	 att parterna uppfattar att det finns mervärden/

vinster att uppnå genom att samverka, 
•	 att parterna uppfattar att de är ömsesidigt bero­

ende. Samverkan måste löna sig, annars kommer 
det rinna ut i sanden. Förhandlingslösningar 
måste därför skapas där varje part kan få ut  
någonting.

3)	Det måste finnas någon form av plattform för 

samverkan där parterna kan föra dialog och sam­
verka.

I denna rapport är särskilt frågan om drivkrafter 
relevant. Alltså vilka är incitamenten för aktörer att 
medverka i elvägspiloten. I det fortsatta arbetet kom­
mer det vara nödvändigt att arbeta fram en plattform 
för dialog och samverkan. Intervjustudien har visat på 
behovet av att i ett tidigt skede förtydliga bilden av 
vad som ska göras och varför, vem som ska göra vad 
och vad arbetet i sin helhet förväntas leda till.
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Den föreslagna sträckan

1	 Det finns flera beröringspunkter mellan Region Stockholms intervjustudie och Trafikverkets enkätstudie, och framförallt finns en 
potential i att kombinera dem för att få en helhetsbild av förutsättningar för pilotens genomförande. Men, det finns även skillnader. En 
skillnad är att Trafikverkets studie riktar in sig mot transportörer medan Region Stockholms intervjustudie tar utgångspunkt i behov hos 
företag lokaliserade i anslutning till väg 73. Liksom kommer beskrivas längre fram i denna rapport har en del av dessa företag egna 
transporter på väg 73, andra använder sig av transportörer. Transportörer har då intervjuats utifrån detta perspektiv. En intervju har även 
gjorts med en kollektivtrafikleverantör som driver trafik på väg 73, samt ett taxibolag. Intervjustudien ger därmed en förståelse av väg 73 
betydelse och användningsområde i en vidare bemärkelse.

Detta kapitel fokuserar på att beskriva den föreslagna sträckan. Inledningsvis sätts det  
aktuella området i en geografisk- och planeringsmässig beskrivning. Därefter beskrivs hur  
sträckan används med fokus på dagens användning. 

Genom intervjustudien har det varit svårt att med 
någon större säkerhet besvara Trafikverkets fråga 
kring trafikvolymer på sträckan. Anledningen är att 
det saknas bra källor som belyser flödesfrågan och 
aktörerna har generellt svårt att bedöma storleken på 
en framtida trafikökning. Den källa som finns till­
gänglig är en transportutredning från 2017 framtagen 
på uppdrag av Stockholms Hamnar med anledning av 
utbyggnaden av Stockholm Norvik Hamn1. I den 
rapporten redovisas antagna transportflöden från och 
till hamnen vid hamnens öppning (maj 2020) samt 
när hamnen är fullt utbyggd. Därtill refereras även till 
Trafikverkets utrednings-PM för potentialen för en 
elväg. Den bygger dock mestadels på samma utred­
ning som ligger till grund för transportutredningen 
från 2017. 

Andra källor till transportflöden är svåra att få tag 
på. Region Stockholm har i samtliga intervjuer efter­
frågat volymer men de kontaktade företagen har 
endast i ett fall kunnat (eller velat) redovisat reella 
siffror (en kollektivtrafikleverantör redovisar siffror). 
I några fall har företagen gjort grova uppskattningar 
av typen ”en lastbil i veckan” eller ”en lastbil om 
dagen”. Region Stockholms bedömning är dock att 
dessa uppskattningar är att se som bedömningar 

”mellan tummen och pekfingret”, varför de inte redo­
visas i denna rapport. Trafikverket har dock tidigare 
tagit fram övergripande data över ÅDT, vilket hänvi­
sas till i detta kapitel. Därtill har Trafikverket genom­
fört en pilotundersökning kring fordonstrafik riktat 
mot aktörer i transportbranschen. Då denna inte är 
publicerad ännu redogörs iakttagelser och slutsatser 
inte i denna rapport. Intervjuerna har däremot bidra­
git med en bild av hur sträckan används idag, vilken 
trafik som rör sig där, samt vad sträckan har för bety­
delse för olika företagskategorier. 

Sträckans geografi
Riksväg 73 har en betydelsefull funktion som regional 
förbindelse mellan kommunerna Stockholm, Hud­
dinge, Haninge, Nynäshamn och vidare mot Gotland. 
Vägen är av stor betydelse för långväga transporter, 
framförallt till och från hamnen i Nynäshamn och för 
pendlingstrafik.

Väg 73 ingår i TEN-T, transeuropeiska transport­
nätverket, som är ett trafikslagsövergripande nät 
inom EU och angränsande länder. Nätet utgörs av en 
struktur på två nivåer för EU:s transportvägar. Ett 
övergripande nät och ett stomnät. Syftet är att 
utveckla sammanhängande förbindelser som möjlig­

2
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gör effektiva transporter med hög kvalitet som i sin 
tur ska främja sysselsättningen och samtidigt ta 
hänsyn till målen för hållbar utveckling.

Väg 73 sträcker sig från trafikplats Norvik i Nynäs­
hamn till trafikplats Johanneshov i Stockholm och 
omfattar i sin helhet drygt fem mil. Den vägsträcka 
som är aktuell som elvägspilot omfattar 26 km och 
sträcker sig mellan trafikplats Norvik och trafikplats 
Västerhaninge i Haninge kommun.

Väg 73 har sex körfält fram till trafikplats Handen 
och fyra vidare söderut. 

Längs med vägen finns flera viktiga industriområ­
den och logistiknoder.

Karta över viktiga industriområden och logistiknoder i  
anslutning till väg 73. Källa: Kartläggning av förutsättningar 
för ERS-projekt i Region Stockholm

Inom elvägspilotens influensområde pågår  
flera planerings- och utvecklingsarbeten såsom 
infrastrukturrelaterade planeringsarbeten, 
regional utvecklingsplanering, kommunernas 
bebyggelseplanering, och Stockholm Norvik 
Hamns utbyggnadsplaner.

Infrastrukturplanering

Åtgärdsvalsstudie. Som ett tidigt moment i 
transportinfrastrukturplaneringen genom
fördes under 2017–2019 en åtgärdsvalsstudie  
för väg 73 mellan Nynäshamns hamn i söder  
till anslutning mot Södra länken (väg 75) i norr. 
Fokus var på stråkets funktioner och att iden
tifiera åtgärder för stråkets utveckling utifrån 
fyrstegsprincipen. 

Vägplan. Ett arbete med att ta fram vägplan för 
väg 73 med anledning av elvägspiloten påbörja­
des under våren 2020. Parallellt tas även en 
vägplan fram för Örebros elvägspilot. Trafik
verket ansvarar för att en vägplan ska upprättas 
vid byggande av allmän väg. Denna redogör för 
hur vägen ska utformas, vilka skyddsåtgärder 
och försiktighetsmått som ska vidtas och vilken 
mark som behöver tas i anspråk. Här hanteras 
också eventuella konflikter mellan intressen. 

Länsplan för regional transportinfrastruktur. 

Sedan 1 januari 2019 är det Region Stockholm 
som ansvarar för länsplanen i Stockholms län. 
Länsplanen utgör en del av den statliga infra­
strukturplaneringen och behandlar investe­
ringar i det regionala transportsystemet som 
bidrar till åtgärder som underlättar framkomlig­
het och bostadsbyggande i Stockholms län.  
Den nuvarande länsplanen för Stockholms län 
gäller från 2018 fram till 2029. Arbetet med att 
revidera länsplanen beräknas påbörjas under 
2020/2021.

Stockholms stad är väghållare för den nordli­
gaste delen av väg 73 från trafikplats Gubbängen 
i söder till anslutning mot Södra länken (väg 75)  
i norr. Trafikverket respektive Stockholm stad 
ansvarar för den långsiktiga planeringen samt 
för byggande, drift och underhåll av sina respek­
tive sträckor. De har även ett ansvar när det 
gäller framkomlighet, trafiksäkerhet, miljö och 
hälsa kopplat till respektive vägsträcka.

PLANERINGS- OCH UTVECKLINGSKONTEXT
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Kommunernas bebyggelseplanering

Varje kommun ska ha en aktuell översiktsplan (ÖP) 
som ska ge vägledning för beslut om hur mark- och 
vattenområden ska användas och hur den byggda 
miljön ska användas, utvecklas och bevaras. Väg 73 
(om än inte sträckan för elvägspiloten) går igenom 
följande fyra kommuner: 
•	 Nynäshamns kommun där väg 73 har sin sydligaste 

punkt och där hamnen ligger. 
•	 Haninge kommun som vägen passerar igenom och 

som har flera handelsområden i vägens influens­
område.

•	 Huddinge kommun, väg 73 passerar Huddinge 
kommun i dess östra del.

•	 Stockholm stad där väg 73 börjar/slutar. 

I viss mån pekar kommunernas ÖP på bebyggelse
utveckling som kan ha bäring på elvägspiloten,  
eller på hänsyn och beaktande som behöver tas med 
anledning av en utbyggnad av vägen.

Utöver dessa fyra kommuner har även Nacka och 
Tyresö starka beroenden av väg 73, även om vägen inte 
går igenom dessa kommuner (se vidare kapitel 4, 
Aktörer). 

Kartan visar sträckningen för väg 73, med trafikplatser, från  
Nynäshamn i söder till anslutningen till Södra länken (väg 75) i norr.  
Källa: Trafikverket (2019) Åtgärdsvalsstudie Väg 73.
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Utvecklingen av Stockholm Norvik Hamn

I och med den utbyggda Stockholm Norvik Hamn 
kommer antalet godstransporter längs väg 73 att öka. 
Hamnens utbyggnad och dess ökade trafikflöden är en 
viktig anledning till varför väg 73 anses vara en lämp­
lig sträcka för elvägspiloten. Det bör noteras att även 
om den föreslagna elvägen inte ansluter direkt till 
hamnen finns en stark koppling dem emellan. Utbygg­
naden av Stockholm Norvik Hamn innebär till exem­
pel att dagens containertrafik till Frihamnen samt 
delar av dagens RoRo-trafik (Roll On Roll Off) till 
Nynäshamns hamn flyttas till den nya hamnen. 
Stockholm Norvik Hamn blir i och med detta ett nytt 
logistiknav i den växande Stockholms- och Mälardals­
regionen - en geografi på tillväxt som idag står för 
närmare 40 procent av Sveriges totala konsumtion. 

Det finns även planer på industrispår till Norvik 
samt en ny logistik- och företagspark i anslutning till 
hamnen.

Så här används väg 73 idag
Flöden på sträckan idag 

Vägsträckan som är aktuell som elvägspilot omfattar 
26 km och sträcker sig mellan trafikplats Norvik i 
Nynäshamns kommun och trafikplats Västerhaninge i 
Haninge kommun. Sträckan mellan trafikplats Älgvi­
ken, som är trafikplatsen norr om trafikplats Norvik, 
och trafikplats Västerhaninge trafikeras dagligen av 
cirka 13 000 fordon vid Älgviken och cirka 26 000 
fordon vid Västerhaninge. Antalet lastbilar är cirka  
1 400 vid Älgviken och cirka 2 700 vid Västerhaninge.

Den åtgärdsvalsstudie som färdigställdes under 
2019 lyfter fram att det redan idag finns ett kapaci­
tetsproblem för väg 73. Utifrån den prognosticerade 
befolkningsökningen i de kommuner som är beroende 
av vägen kommer belastningen att öka ytterligare. 

Dessutom väntas godstrafiken på väg 73 öka betyd­
ligt när Stockholm Norvik Hamn är fullt utbyggd. 
Majoriteten av transporterna förväntas gå norrut mot 
Stockholm medan övriga transporter bedöms vara 
mer av kategorin fjärrtransporter. Det innebär att det 
både finns fjärrtransporter och regionala transporter 
av mer regelbunden karaktär som kommer att trans­
portera sträckan på väg 730.

Längs med vägen finns ett antal viktiga industri­
områden och logistiknoder som har betydelse för 
sträckans trafikering.

Stockholm Norvik Hamn övertar tung trafik från 
Frihamnen och tanken är att därigenom minska 
antalet tunga transporter genom Stockholms inner­

stad. Det innebär också mer tung trafik längs bland 
annat väg 73. 

Analysen pekar på att hamnen kommer trafikeras 
av totalt 160 000 lastbilar under hamnens första år, 
2020, och 350 000 lastbilar när hamnen är fullt 
utbyggd. Per dygn ger det ett snitt på 438 lastbilar år 
2020 och 960 lastbilar per dygn när hamnen är fullt 
utbyggd. Om man ser till mer specifika platser längs 
väg 73 återger tabell 2.1 nedan antagna trafikflöden 
vid elvägens södra ände år 2020 samt när hamnen är 
fullt utbyggd. Tabellen visar även flöden vid elvägens 
norra ände vid samma tidpunkter. Noterbart är att 
hamnens fulla utbyggnad förväntas innebära en dryg 
dubblering av antalet lastbilar längs elvägens tänkta 
sträckning jämfört med flödena år 2020. 

Sträckan har flera användningsområden 
och dess betydelse skiljer
Hur används den föreslagna pilotsträckan och vilken 
betydelse har den för företagen? Att förstå detta är 
grunden för att i nästa steg ringa in potentialen för att 
företagen ska engagera sig i elvägspiloten.

Illustration över årsdygnstrafik i anslutning till elvägssträckan. 
Källa: Kartläggning av förutsättningar för ERS-projekt i 
Region Stockholm
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Vägens betydelse

Frågan om vilken betydelse den föreslagna pilot­
sträckan har för aktörernas verksamhet handlar i 
förlängningen om hur pass viktig företagen anser den 
vara. Intervjuerna visar att vilken betydelse den 
föreslagna pilotsträckan och väg 73 i sin helhet har 
beror på huruvida företaget är större eller mindre, om 
de är att se som ett lokalt företag eller nationellt/
internationellt och på vilket sätt deras transporter 
sker. Sträckans betydelse för det specifika företaget 
handlar således om hur flödena ser ut – vad ska trans­
porteras till företagen (råvaror, arbetskraft) och 
varifrån kommer det. Vad ska transporteras vidare 
och till vem?

En större aktör lyfter exempelvis att deras trans­
porter av råvaror in till fabriken i första hand går på 
järnväg. Viss del av deras lastbilsdistribution vidare 
till kunder runt om i Sverige går på väg 73 men huvud­
delen på andra större vägar. Sett i det sammanhanget 
har väg 73 för det specifika företaget en mindre bety­
delse. Även om flertalet av företagen, framförallt de 
större liksom distributörerna, framhåller att väg 73 är 
en sträcka av många i ett större nät, så kan sträckans 
betydelse vara stor för företag vars transporter in och 
ut går via hamnen. Likaså tycks sträckan för mindre 
och lokala företag en viktig betydelse utifrån att det 
fyller en funktion för arbetspendling (se vidare nedan).

Användningsområden

Intervjuerna visar att när aktörerna använder väg 73 
så finns flera olika användningsområden. Ibland flera 
inom en och samma aktör.

Det transporteras en del gods från hamnen till 
fabriker eller anläggningar i närområdet, men detta 
tycks vara av i mindre skala i förhållande till de trans­
porter som sker från hamnen till Stockholm eller runt 
i landet.

Distribution till eller från kunder i Nynäshamn och 
Haninge är det främsta förekommande användnings­
området för väg 73. Dock finns skillnader i hur denna 
distribution går till. En skillnad rör frekvensen i 
användning av väg 73, där företagen uppskattar allt 
ifrån en lastbil i veckan till flera om dagen. En annan 

skillnad rör vilken typ av fordon företagen använder 
när de åker längs väg 73. Personbilar eller mindre 
lastbilar tycks vara vanligast när de mindre - och 
lokala – företagen kör på väg 73. Större företag eller 
nationella åkerier använder däremot lastbilar. De 
betonar dock att deras körnät sprider sig över hela 
Sverige och inte i första hand längs väg 73 (detta 
utvecklas vidare i kapitel 4, Aktörer).

Det sker även en del korta transporter mellan 
lokala företag och hamnarna, speciellt under bygget 
av Stockholm Norvik Hamn då cement och annat 
byggmaterial transporterades dagligen. Dessa företag 
uppskattar att denna trafik kommer avta nu när 
Stockholm Norvik Hamn har öppnat. Underhållsma­
terial och annat uppskattas ändå behövas (dock en 
relativt liten mängd) en tid framöver.

Flera företag uppgav att det primära användnings­
området av väg 73 är personalen som arbetspendlar 
till och från Stockholm. Detta rör då personalens egna 
personbilar. En aktör säger att personalen kör före­
tagsbilar in och ut ur Stockholm för att närvara på 
möten ungefär en gång i veckan.

Värt att notera är att de flesta av de intervjuade 
lokala företagen med tunga transporter längst väg 73 
inte äger eller kör denna själv. De flesta i närområdet 
hänvisar till att de får leveranser, alternativt lämnar 
leveranser upp till Stockholm, genom de nationella 
åkerierna. Återkommande företag är UPS, Postnord, 
Schenker och DHL. Slutsatsen är att de lokala företa­
gen i första hand använder åkerier för sina tunga 
transporter längs väg 73 och att vägen för dessa före­
tag också fyller funktionen som transportsträcka för 
mindre ärenden (då med personbilar eller lättare 
lastbilar som går att köra med B-körkort) eller för 
personal att pendla mellan jobb och bostad.

När det gäller kollektivtrafik uppskattar ett buss­
bolag att väg 73 är en ”pulsåder” för deras trafik, 
särskilt under maxtimmarna. I dessa fall används 
vägen mest till och från Tyresö, men företaget upple­
ver att de använder vägarna till och från Jordbro och 
Handen likväl. Ett taxiföretag använder sträckan 
dagligen och uppskattar att de kör mellan Stockholm 
och Nynäshamn/Haninge flera gånger om dagen.

Hamnens öppningsår, 2020 Hamnen fullt utbyggd

Lastbilar Lastbilar/år Lastbilar/dag Lastbilar/år Lastbilar/dygn

Elvägens södra ände 160 000 438 350 000 959

Elvägens norra ände 109 200 299 287 600 788

Tabell 2.1 Lastbilstrafik till och från Norvik Hamn mätt i ÅDT, omarbetad från 4Traffic 2017)
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Aktörer
Dagens komplexa samhällsprojekt, såsom elvägar, saknar en enskild aktör som ensam kan  
fatta beslut som styr över andra. Istället behöver man sträva efter att få till ett gemensamt  
agerande. I ett sådant gemensamt agerande är det olika aktörer med olika logiker och drivkrafter 
som tillsammans ska driva frågan framåt. Det ställs alltså stora krav på samverkan och dialog  
mellan exempelvis policymakare och användare. Elvägar är ett bra exempel på hur flera parter 
måste arbeta gemensamt för att elvägen ska genomföras och i nästa led användas och där  
mycket dessutom är nytt och osäkert. 

I Region Stockholms tidigare rapport presenterades 
aktörer som har direkt påverkan på elvägen, exempel­
vis fordonstillverkare, elhandelsbolag och användare 
samt de som påverkar mer indirekt, till exempel 
genom politiska processer (se figur Aktörskartlägg­
ning 3.1 nedan). Syftet med figuren är att visa på den 
bredd av aktörer som mer eller mindre direkt påver­
kas av, eller påverkar, elvägspilotens genomförande.

Offentliga och privata aktörer  
– rollfördelning och intressen
Om man breddar perspektivet finns en rad offentliga 
aktörer med koppling till elvägspiloten och dess 
genomförande. Om vi ser till väg 73 idag är Trafikver­
ket väghållare mellan Nynäshamns hamn i söder till 
trafikplats Gubbängen i norr. Stockholms stad är 
väghållare för den nordligaste delen av väg 73, från 
trafikplats Gubbängen i söder till anslutning mot 
Södra länken (väg 75) i norr. Trafikverket respektive 
Stockholm stad ansvarar för den långsiktiga plane­
ringen samt för byggande, drift och underhåll av sina 
respektive sträckor. De har även ett ansvar när det 
gäller framkomlighet, trafiksäkerhet, miljö och hälsa 
kopplat till respektive vägsträcka.

Region Stockholm arbetar med väg 73 utifrån två 
transportrelaterade ansvarsområden. Dels ur ett 
infrastrukturperspektiv genom länsplanen och dels 
ur ett kollektivtrafikperspektiv som regional kollek­

tivtrafikmyndighet där väg 73 är en viktig kollektiv­
trafikkorridor för den lokala och regionala busstrafi­
ken. Ur ett bredare regionalt utvecklingsperspektiv 
utgör även väg 73 stommen i det bebyggelsestråk 
mellan Stockholm och Nynäshamn som också bärs 
upp av pendeltåg och tunnelbana i vissa delar. Vilket i 
sin tur kopplar till Region Stockholms arbete med 
tillväxt- och utvecklingsfrågor, till exempelvis via 
RUFS 2050. 

Väg 73 passerar fyra kommuner och därtill är 
några ytterligare kommuner indirekt inkopplade på 
väg 73 genom andra vägar. 

Nynäshamns kommun. Väg 73 har sin sydligaste 
punkt i Nynäshamn och godstrafiken och färjetrafi­
ken är beroende av en välfungerande väginfrastruktur 
till/från Nynäshamns hamn. Nynäshamn och Stock­
holm Norvik Hamn har fem färjeförbindelser med 
Gotland, Polen och Lettland. 

Haninge kommun. Vägen passerar i princip rakt 
genom kommunen med tätorterna och industri-/
handelsområdena så som Handen, Jordbro och  
Västerhaninge i vägens influensområde.

Huddinge kommun. Väg 73 passerar Huddinge kom­
mun i dess östra del och är av mycket stor vikt för 
Länna, Skogås och Trångsund.

3
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Tyresö kommun. Kommunen passeras inte av väg 73 
men ansluter till väg 73 via väg 229 samt genom väg 
260 vid trafikplats Handen. Då det inte finns någon 
spårförbindelse till Tyresö är kommunen helt bero­
ende av funktionen som väg 73 utgör för busstrafiken 
och därmed kollektivtrafikförsörjningen.

Nacka kommun. Väg 73 passerar inte Nacka kommun 
men för kommunen är det viktigt att väg 73 är funge­
rande för kopplingar via väg 75 och väg 222 till Sick­
laön och väg 229 till Älta.

Stockholm stad. Väg 73 börjar/slutar i Stockholm 
stad. Stockholms stad är väghållare för den nordli­
gaste delen av väg 73, från trafikplats Gubbängen i 
söder till anslutning mot Södra länken (väg 75) i norr. 
I ett framtida skede är Frihamnens flöden tänkta att 
flyttas till Stockholm Norvik Hamn.

Andra aktörer med ett mer indirekt intresse eller 
möjlighet att möjliggöra elvägspiloten är exempelvis 
myndigheter som Trafikverket, Länsstyrelsen, Ener­
gimyndigheten, Transportstyrelsen, Naturvårdsver­
ket, Myndigheten för Samhällsskydd och Beredskap 
och Energimarknadsinspektionen. De agerar alla 
utifrån sitt formella lagrum och behöver involveras i 
olika skeden och i olika frågor i elvägspilotens genom­
förande. 

Det finns även flera privata aktörer och kommunala 
bolag som spelar roll för elvägen. Hutchinson Ports 
som är terminaloperatör för Stockholm Norvik Hamn 
är en sådan aktör. De agerar utifrån ett globalt mark­
nadsperspektiv och ser Stockholm och hamnen som 
en ny och viktig del i sin internationella terminalverk­
samhet. Stockholm Norvik Hamn är den del av det 
kommunala bolaget Stockholms Hamnar, som därige­
nom är en aktör med god lokalkännedom och kunska­
per om trafiken till/från Stockholm Norvik Hamn. 

Andra privata aktörer med intresse i elvägen är 
branschorganisationer som Sveriges åkeriföretag, 
transportföretagen, Branschförening för bränsleföre­
tagen och Stockholms Handelskammare.

För att vägen ska trafikeras krävs fordon varför 
fordonstillverkare som Scania är ytterligare en aktör 
med potentiellt intresse i en elvägspilot och som stor 
och viktig bidragare av kunskap om fordon och tek­
nik. Genom Region Stockholms samverkan i projektet 
Fordonsdalen ges möjlighet att bredda samverkan 
kring elväg till en stor mängd aktörer inom fordons

industrin i Mälardalen.
Elvägspiloten har som tidigare nämnts kopplingar 

till innovationer och kan användas som ett potentiellt 
exempel på och ytterligare stärka bilden av hur Stock­
holmsregionen ligger i framkant när det gäller forsk­
ning och innovation. Länets viktiga forskningsmiljöer 
blir därigenom högintressanta aktörer för samverkan, 

Fig. 3.1. Aktörskartläggning
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till exempel KTH, RISE, Chalmers och forskningspro­
jekt som Vinnova projektet Fordonsstrategisk forsk­
ning och innovation (FFI)

Sammantaget framkommer en bild av elvägspilo­
ten som ett typexempel på en samhällsfråga som 
involverar en bred palett av aktörer. Det är inte en 
enskild aktör som kan driva elvägspilotens genomför­
ande, utan det behöver göras i dialog med en ödmjuk 
förståelse över komplexiteten det innebär att samar­
beta med många aktörer. 

Samverkan byggs vidare med exempelvis kollektiv­
trafikaktörer, teknikleverantörer och elnätsägare. 

Användarna: sorteringsmodell  
utifrån aktörernas förhållningssätt till 
transporter
Intervjustudien har särskilt fokuserat på aktörer i 
anslutning till väg 73 och utifrån deras potentiella roll 
som användare av vägsträckan. Aktörssammanställ­
ningen ovan kompletteras och fördjupas därför med 
fokus på att konkretisera vilka av dessa som är särskilt 
relevanta att bygga relation eller ta kontakt med i ett 
tidigt skede av genomförande av elvägspiloten. Vilka 
är företagsaktörerna som är mest ”mogna” att ta vara 
delaktiga i ett tidigt skede i elvägens genomförande? 

Utifrån intervjuerna identifieras följande företags­
typer med potentiell nytta av en elväg: 

•	 Företag som säljer/producerar varor. Dessa har 
dels flöden i form av att få råvaror till sig, dels 
flöden i form av att få iväg produkter till kund
–	 Små företag. Dessa är ofta transportköpare, eller  

	 så har de en egen lastbil. Små flöden.
–	 Stora företag. En del av dessa har egen fordons 

	 flotta som de antingen äger eller leasar. Andra  
	 köper transporter.

•	 Transportörer/åkerier:
–	 Lokala/regionala
–	 Fjärrtransporter nationellt/internationellt

•	 Kollektivtrafikoperatörer

•	 Leasingföretag

•	 Godsanläggning/omlastning

Utöver indelningen av aktörernas affärer kan de olika 
aktörerna sorteras utifrån hur deras transporter sker 
och av vem. Elvägspiloten avser tunga transporter. 
Något som inte alla lokala aktörer har själva. Därför 
visualiseras de olika kategorierna av aktör efter typ av 
transport samt kommuntillhörighet (Haninge, 
Nynäshamn) efter följande indelning:

Nationella åkerier: företag som själva kör tunga 
lastbilar runt om i hela Sverige. Levererar gods till 
flertalet lokala företag i både Nynäshamn och 
Haninge, men har ett stort körnät som sträcker sig 
lång utanför väg 73.

Tung trafik via andra åkerier: företag som använder 
tung trafik, men som inte själva äger eller styr lastbils­
flottan. Dessa transporterar gods till eller från sina 
lokala lager i både Nynäshamn och Haninge med hjälp 
av de nationella åkerierna. 

Egen tung trafik: företag med något mindre körnät, 
men som har en egen flotta och använder tyngre 
fordon såsom lastbilar när de transporterar gods. 
Upplever att väg 73 är en aktiv sträcka för dem. Dock 
sträcker sig nätet fortfarande längre än endast Stock­
holm – Nynäshamn/Haninge.

Ej tung trafik: företag som inte kör tung trafik, varken 
själva eller genom andra åkerier, utan endast använ­
der lättare trafik såsom personbilar, lättare lastbilar, 
kranbilar med mera. 

Vilka ska vara med?
Intervjustudien indikerar ett behov av att skilja mel­
lan de aktörer som bör/kan ingå i elvägspiloten och en 
”yttre krets” vars intresse snarare kopplar till elektri­
fieringsprogrammet som helhet och en framtida 
”större utrullning”. Detta diskuteras vidare i nästa 
kapitel.
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Figur 3.2. Företagsfördelning som illustrerar att företagen 
skiljer sig åt i användning av tung trafik
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Drivkrafter, intresse  
och incitament 
Detta kapitel blickar framåt mot ett genomförande av elvägspiloten. Det handlar om några  
osäkerheter som återkommer bland de intervjuade aktörerna, frågan om vilken potentiell trafik  
som ska gå på sträckan. Därefter beskrivs hur drivkrafter, intresse och incitament ser ut hos de  
som ska medverka, och vilka aktörer som faktiskt är rimligt att involvera. I kapitel 6 summeras 
förutsättningarna i form av slutsatser för pilotens genomförande.

Elektrifiering är bra, men vad är en elväg?
Denna rapport fokuserar på elvägspilot på väg 73. 
Men hur ser aktörerna på elväg som fenomen? Hur väl 
känner aktörerna till eldriven transport och vad är 
deras initiala intryck av att använda en potentiell 
elväg?

De aktörer som intervjuats ställer sig överlag posi­
tiva till elvägar som fenomen. Dock framträder bilden 
av att de flesta inte har särskilt stor kunskap om hur en 
sådan elväg skulle se ut och vet inte heller hur den 
skulle kunna användas rent praktiskt. Detta kan 
tolkas som att aktörerna på det stora hela ställer sig 
positiva till elektrifiering, men har mer osäkerheter 
om fenomenet elväg.

Ett fåtal av aktörerna har mer kunskap om eldrivna 
lösningar för tung trafik. Exempelvis har en av de 
intervjuade aktörerna (ett större livsmedelsföretag) 
ett pågående internt projekt där de själva har gjort 
research kring elvägar. Denna aktör kunde därför 
reflektera kring elvägens användande på ett mer 
initierat sätt än övriga. 

Potentiell framtida trafik på sträckan
Som beskrivits tidigare i denna rapport har väg 73 
idag flera olika användningsområden i ett spann från 
(viss) egen tung trafik, via att nationella åkerier eller 
transportfirmor kör gods mellan företagen i Nynäs­
hamn och Stockholm Norvik Hamn, till arbetspend­

ling med egen bil eller kollektivtrafik.
Vad gäller framtida potential för en elväg längs väg 

73 ser de flesta aktörer att det är den tunga trafiken 
(stora lastbilar) som kommer få mest användning av 
en elektrifierad sträcka vare sig de kör själva eller 
använder sig av åkerier. Ett argument som framförs är 
att tung trafik använder en stor mängd bränsle vilket 
gör att elektrifiering skulle göra ”störst skillnad”.

Skytteltrafik mellan hamnen och företagen, alter­
nativt mellan hamnen och Stockholm stad, nämns 
också som en potentiell framtida användning för 
sträckan av företag i närområdet. Eldriven kollektiv­
trafik, bussar, lyfts som ytterligare ett exempel med 
potential för uppskalning i ett senare skede. Även 
detta skulle kunna ses som en form av skytteltrafik 
(med pendlare istället för gods) fram och tillbaka från 
Stockholm. 

Flera aktörer uttrycker att de inte har tillräckligt 
med kunskap om hur en elväg skulle se ut i praktiken, 
vilken teknik det rör sig om och vilka fordon som 
tekniken är kapabel att användas på. 

Positiv inställning till elektrifiering  
på ett övergripande plan
Som beskrivs ovan är den övergripande inställningen 
till elektrifiering av transportfordon överlag mycket 
positiv. Aktörerna uttrycker intresse och ser fördelar 
med elektrifiering. Men samtidigt finns osäkerheter 

4
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kopplat till fenomenet elväg. Utifrån intervjuerna 
tycks kunskapsläget kring elvägar vara relativt låg och 
den kunskap som finns kopplas ofta till elektrifierade 
personbilar och de sätt som dessa laddas på idag. 
Aktörerna har svårt att ta ställning till något som 
upplevs som ett område där det saknas fullständiga 
kunskaper. 

Incitamenten för elektrifiering och elväg utifrån 
aktörernas perspektiv kopplar främst an till följande 
tre argument, som i viss mån kan ses som samman­
kopplade:
•	 Miljöskäl: att uppnå företagens miljömål.
•	 PR-skäl: att få en positiv mediabild och att kopplas 

samman med banbrytande innovation och miljö
arbete.

•	 Utvecklingsskäl: att ligga i framkant och inte 
hamna efter den oundvikliga elektrifieringen av 
alla fordon.

Samtliga aktörer nämnde att den självklara fördelen 
med att elektrifiera transporter är att det bidrar till 
minskad miljöpåverkan. Aktörerna upplever ett stort 
ansvar att bidra till att minska sin miljöpåverkan, 
vilket gör elektrifiering och elväg intressant. Flera 
aktörer hänvisar till att de skrivit på avtal eller upp­
handlar idag på sätt som ska sträva mot de nationella 
miljömålen. En del i aktörernas intresse tycks dock 
ligga i möjligheten att marknadsföra en starkare 
miljöprofil. 

Ett mindre förekommande, men ändå intressant 
perspektiv, är arbetsmiljöperspektivet. Två intervju­
personer nämnde att lastbilar på bensin kan komma 
att skada förare som flera gånger om dagen hamnar i 
kontakt med avgaserna. Detta till exempel om det sker 
en avlastning i instängda områden, eller om lastbilen 
väntar på tomgång. Eftersom elfordon inte skulle 
generera hälsofarliga utsläpp sågs dessa som en möj­
lighet att satsa på sina anställdas hälsa. 

Flera aktörer hänvisade till att elvägspiloten sanno­
likt kommer generera både nationell och internatio­
nell uppmärksamhet och ser därför en elvägspilot som 
en möjlighet att synas i nya och innovativa samman­
hang. Kombinerat med miljöaspekten ger detta även 
en chans att utmärka sig som ett miljövänligt och 
framåtsträvande företag, vilket i förlängningen med­
för ökad konkurrenskraft om elvägar blir mer och mer 
vanligt. De företag som är med från början får dess­
utom fördelar av att ha varit en ”early adopter”. Några 
företag experimenterar redan med elbaserade lös­
ningar som exempelvis egna laddstolpar utanför 

företagets magasin eller lastplatser.
På ett sätt upplever många aktörer elektrifiering av 

fordon inte som ett val, utan som ett faktum. Fler och 
fler bilar tillverkas för att gå på el och att byta till 
eldrivna lastbilar och personbilar anses av många 
vara nästa naturliga steg. Detta behöver inte nödvän­
digtvis vara kopplat till att investera i just detta pilot­
projekt, då teknikutvecklingen fortfarande uppfattas 
vara i ett tidigt stadium, men stärker ändå det över lag 
positiva intrycket till eldriven tung trafik över lag. 

Det bör noteras att även om aktörerna överlag är 
positiva så är det också överlag avvaktande till att 
själva investera. 

Ny teknik är intressant men upplevs  

medföra risker 

En uppenbar osäkerhet som framförs i intervjuerna 
handlar om att aktörerna har svårt att se de tekniska 
lösningarna för elvägspiloten. Frågan om teknikval är 
dessutom ännu inte beslutad.

Bland aktörerna finns även en farhåga att när man 
testar ny teknik riskerar noggrant uträknade trans­
portrutiner att sättas ur balans. Lastbilar har flera 
tider att hålla under hela resan, till exempel att hinna 
med en färja eller att leverera till ett stort antal kunder 
under samma dag. Att pilottesta ny teknik medför en 
upplevd risk för oförutsedda problem som kan ge stora 
förseningar och ekonomiska dominoeffekter på längre 
sikt. Risken upplevs vara särskilt stor i och med att 
såväl tekniken som elförsörjningen och uppskattad 
kostnad ännu är under utredning. 

En annan farhåga kopplat till den praktiska 
användbarheten är frågan om hur mycket el som 
faktiskt skulle genereras på den relativt korta 
sträckan som planeras (detta i förhållande till företa­
gens uppskattade snittliga transportsträckor). Frågor 
lyftes kring hur mycket el som skulle genereras av att 
ladda medan lastbilen kör sträckan och om detta 
skulle kunna generera överskottsenergi för att driva 
bilen längre än själva laddsträckan. En kombinerad 
lösning med en bensin- eller dieselmotor som tar över 
uppskattades vara onödigt tung, då lastbilar redan är 
tunga fordon som behöver uppfylla strikta viktkrav. 
Två motorer skulle alltså riskera att lastbilarna inte får 
transportera en lika stor lastvolym. 

En aktör lyfte att det kommer att finnas en innebo­
ende tröghet i omställningen på grund av gammal 
fordonsflotta ute i Europa.
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Incitament för att använda elväg:  
minska osäkerheter och hantera  
(ekonomiska) risker
Intervjustudien indikerar att incitamenten att 
använda en elvägspilot och därmed i nästa led aktö­
rernas investerings- och betalningsvilja, i viss mån 
kopplar till en hållbarhetsprofil men i hög grad hand­
lar om ekonomiska incitament. Därmed kan nyckeln i 
incitamentbyggandet uppfattas som att det till stor del 
handlar om att minska osäkerheter, att tydliggöra 
riskfördelningen (vem ”äger” risken) och i viss mån 
förflytta (ekonomiska) risker.

Som grundläggande förutsättning nämner flera 
aktörer att det måste finnas ett tydligt regelverk och 
tydliga ”spelregler” för hur en elväg skulle användas 
och hur mycket det skulle kosta. De intervjuade aktö­
rerna har svårt att själva se den praktiska utform­
ningen av en elväg och ser därför ett stort behov av en 
samlad och gemensam bild av hur elvägspiloten 
kommer se ut och borde användas.

Systemet för elvägspiloten, som till exempel elför­
sörjning, måste också vara robust menar flera aktörer. 
Region Stockholm uppfattar att detta dels är en fråga 
om tydlighet från de offentliga aktörernas sida kring 
utformning, teknik och användning och dels ett 
kunskapsglapp kring elvägar som fenomen. Hur det 
fungerar, hur laddning ska ske, hur underhåll ska ske, 
vilka tekniska risker som finns och så vidare. Flera 
aktörer efterfrågar en större insyn i teknikutveck­
lingen och en transparens kring teknikens för- och 
nackdelar. 

Ekonomiskt sett är det en återkommande farhåga 
att investeringen i elektrifiering kommer vara för stor. 
Alternativt att den inte kommer ge avkastning till­
räckligt snart för att ses som en smart investering. 
Ekonomiska incitament, som exempelvis subventio­
nering av de allra första lastbilarna eller ett ”miljö­
stöd” som går att söka om man vill elektrifiera sina 
bensinfordon, nämns av flertalet aktörer som det mest 
effektiva incitamentet. 

En intressant iakttagelse lyfts av en informant på 
ett större kollektivtrafikföretag som arbetar på upp­
drag av Region Stockholm. Denne menade att krav­
ställningar i upphandling är en möjlighet att driva på 
teknikutveckling. Denna idé om att stöd i form av 

2	 Sagt vid möte/intervju december 2019.
3	  Detta begrepp är lånat från Hans Linds ”bostadsbyggandets hinderbana” (2003). Metaforen visar att olika parter lyfter fram olika 

trögheter/hinder som anledning till bostadsbyggandets problematik. Trögheterna ligger vanligtvis hos någon annan aktör. Linds poäng är 
att synliggöra att problematiken inte handlar om ett specifikt hinder utan många. Man klarar inte banan bara för att ett hinder lyfts bort.

policyutveckling eller upphandlingsregler delades 
även av flera aktörer, som påpekade att det skulle 
skapa en mer jämn konkurrenssituation där alla 
företag tar ett lika stort miljöansvar.

Investeringsvilja – en hinderbana
Intervjustudien indikerar att investeringsviljan ser 
olika ut. Dels beroende på typ av företag och dels 
beroende på om investeringen handlar om fordon, 
infrastruktur, teknik, eller annat. Överlag tycks det 
finnas en acceptans hos företagen för att investera i 

nya fordon. Däremot tycks det överlag inte finnas 
något intresse hos företagen att investera i elvägens 

infrastruktur. 
Det framförs flera olika argument. Exempelvis 

menar några att investeringsviljan beror på om el-lös­
ningar på sikt kommer vara konkurrensmässiga 
gentemot andra alternativ. Andra lyfter fram att så 
länge kunderna är villiga att betala lite mer så har 
företaget en investeringsvilja (alltså att kunderna tar 
en del av kostnaden).

Överlag visar intervjustudien på en skiljelinje 
mellan stora och små aktörer när det kommer till 
investeringsvilja. Flertalet av de större aktörerna 
säger sig ha en investeringsvilja, som kopplas till 
aktörernas ambitiösa miljömål. Mindre aktörer 
hänvisar däremot till att marginalerna är så små att 
det är svårt att investera.

Stefan Tongur, forskare inom elvägsområdet och en 
del av Electreon och RISE, nämner i en tidigare inter­
vju att ett projekt som detta kan vara svårt att få 
lönsamt på kort sikt då det kommer kräva en stor 
finansiell insats i det inledande skedet.2 Detta på 
grund av att de initiala omställningarna av bilar och 
väg är omfattande. Att hitta incitament för åkerier och 
andra aktörer att göra denna kostsamma omställning 
är också något som Stefan Tongur nämner som en 
svårighet. 

Kopplat till investeringsviljan syns en ”investering-

ens hinderbana”.3 I korthet handlar hinderbana som 
metafor om att synliggöra var risken ska placeras. 
Flera av de mindre företagen säger sig inte ha råd att ta 
risken, men menar att större företag nog borde vara 
mer benägna att investera. Större företag (med egna 
transporter) hänvisar i sin tur till att den ”teknikkapp­
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löpning” som sker kring batterier, induktion, led­
ningar och så vidare medför en stor osäkerhet – vad 
ska man våga investera i? De större företagen menar 
därför att investeringen behöver lyftas högre upp i 
kedjan, till åkerierna/transportörerna. Transportö­
rerna menar i sin tur att det är företagen som måste 
betala för sina transporter och därmed ta risken. 
Åkerinäringen hänvisar dessutom till att det uppstått 
en problematik kopplat till fenomenet ”fri frakt” – var­
ken konsumenter eller företag vill betala för frakt. 
Flera aktörer menade att det råder ett ”fri 
frakt”-mindset som växer sig starkare och starkare 
bland konsumenter. Detta innebär att fraktavgifter 
redan pressas hårt från kunder och återförsäljare, 
vilket gör det svårt att generera större vinster som kan 
investeras i ny teknik eller dyrare ”bränsle”. 

Leasing som ”gamechanger”?

En intressant aspekt av elektrifiering av transport 
som framkom genom intervjustudien är leasing – att 
långtidshyra fordon till företaget. Genom intervju­
erna framkom att många aktörer, speciellt de lokala 
aktörerna, inte själva äger sina fordon utan leasar dessa 
från en större leasingfirma (ett exempel som nämndes 
är Mercedes leasing). Detta innebär att investeringen 
(och risken) skulle ligga hos leasingfirmorna.

Intresset för att testleasa en elektrifierad bil upp­
fattas vara stort. Till och med till en högre kostnad 
skulle detta vara av intresse hävdar flera aktörer då 
det fortfarande uppfattas som en lägre risk än att själv 
köpa en elektrifierad bil. Risken skulle istället flyttas 
”upp i kedjan” och hamna hos leasingföretag som 
uppfattas av intervjupersonerna som större aktörer 
än dem själva, vilket kan minska investeringsrisken.

Att notera är dock att de flesta mindre aktörer som 
nämnde detta inte kör med fordon för tung transport, 
utan leasar mindre lastbilar eller personbilar med 
släp. Leasing nämndes även av ett fåtal större aktörer 
som kör tunga lastbilar, dock främst av de lokala, 
mindre aktörerna. 

Leasing nämns också som ett säkrare sätt att testa 
på tekniken utan allt för stor risk, då ett intresse för 
att vara innovativa och ligga i framkant fortfarande 
lockar. Denna reflektion var också vanligast bland de 
mindre aktörerna, men även de större transportföre­
tagen som själva inte äger sina lastbilar såg det som ett 
intressant sätt att testa på en innovativ lösning. 

Två aktörer nämnde att de skulle vara intresserade 
av att investera i helt egna eldrivna fordon. Dock 
skulle även dessa helst vilja testa hur det skulle fung­

era först. Även här uppfattades leasing vara ett intres­
sant koncept. En aktör nämnde att leasing kanske till 
och med borde vara statligt eller regionalt finansierat 
för att minska riskerna för små företag att hänga med 
i denna innovativa utveckling. Detta kunde vara i 
form av att det offentliga skulle kunna stå för de första 
X antal lastbilarna som då leasas till ett mer förmån­
ligt pris. Det skulle löna sig mer att vilja vara en så 
kallad ”early adopter”. Det säkert skulle göra fler 
företag villiga så tidigt i el-utvecklingen då riskerna 
upplevs som störst. 

Betalningsvilja och brukaravgifter
Investeringsvilja är en sak, men hur ser betalnings-

vilja ut att använda elvägspiloten när den väl finns på 
plats? Och vilka möjliga brukarintäkter kan genere­
ras i elvägssystemet?

Intervjuerna visar att det överlag finns en accep­
tans för brukaravgift. Den återkommande inställ­
ningen hos aktörerna är att ”kan man tanka så kan 
man ha en brukaravgift”. En likvärdig elkostnad som 
aktörens nuvarande bränslekostnad anses vara fullt 
rimligt. Till och med en lite högre kostnad är rimligt 
menar flera aktörer, i och med att elväg ses som ett 
miljövänligt alternativ. Dock betonar de flesta grun­
dinställningen att gå ”plus minus noll”. Helst ska 
driften inte kosta mer än vad den gör nu.

Även om det finns en övergripande acceptans för 
brukaravgift påpekar flera aktörer att transport- och 
logistikbranschen redan är en ”lågmarginalbransch”. 
Flera hänvisar till att avkastningarna är relativt låga 
redan idag i branschen som helhet. Att spendera 
avsevärt mycket mer på el är därför inte att föredra 
menar de. Dessutom lyfter flera att dagens inställning 
till fraktavgifter (”fri frakt”) utgör en problematik inte 
bara när det kommer till investering i ny teknik utan 
även när det gäller brukaravgifter. 

När detta summeras så är kostnadsfrågan en av de 
främsta problembilderna som framträder i intervju­
erna. ”Fri frakt”-mindsetet, och även det faktum att 
flera företag redan genererar en relativt låg vinstmar­
ginal i dagsläget, gör frågan om vem som ska stå för 

omställningskostnader och ökad fraktkostnad  

central. Några aktörer menar att en statlig subventio­
nering för att använda miljövänligt bränsle skulle 
hjälpa, alternativt att det appliceras Skall-krav i 
policys om upphandling för att sätta en jämn press på 
alla konkurrerande företag att välja el i större 
utsträckning.
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Aktörer för elvägspilot respektive aktörer 
för elektrifieringsprogrammet
I kapitel 3 diskuteras de olika aktörerna som är rele­
vanta i genomförandet av en elvägspilot. Det är viktigt 
att notera att det tycks finnas ett behov av att skilja 
mellan aktörer som bör/kan ingå i elvägspiloten och 
en ”yttre krets” vars intresse snarare kopplar till 
elektrifieringsprogrammet som helhet och en fram­
tida ”större utrullning”. 

När det gäller elvägspiloten finns det aktörer som 
är viktiga att involvera i ett initialt skede. Dessa aktö­
rer har gemensamt att de i störst utsträckning brukar 
den trafiken som elvägspiloten är avsedd att försörja. 
Utifrån intervjuer tycks de nationella åkerierna och de 
större aktörerna med egna lastbilar vara de aktörer 
som är mest relevanta. Det faktum att de använder 
vägen och är större företag innebär att de har större 
kapacitet att hantera de stora ekonomiska investe­
ringar som en elvägspilot kan medföra vilket gör dessa 
till de mest relevanta i ett initialt skede. Dessa är 
markerade i den rosa rutan i figuren nedan. Övriga 
företagsaktörer i figuren använder inte vägen i samma 
omfattning och har därmed begränsat intresse att 
engagera sig i framdriften av en elvägspilot. I alla fall i 
ett initialt skede. 

Värt att notera är att bara för att en aktör geogra­
fiskt befinner sig längs väg 73 innebär inte det per 
automatik att de nyttjar vägen i sådan omfattning att 
man har ett intresse av att engagera sig i elvägspiloten. 
Dessutom kan en aktör ha ett stort intresse av elektri­
fiering generellt, men samtidigt känna osäkerheter i 
fråga om egna nyttor av en elvägspilot längs väg 73. 

Dessutom är det viktigt att ha med sig transport­
branschens struktur, det vill säga att en produkt eller 
en godspall hanteras av många olika företagsaktörer. 

Den tillverkas av ett företag, distribueras av ett annat 
företag som handlar upp transportörer i sin tur. Det 
gör att det blir än mer utmanade att identifiera en 
enskild aktör som är avgörande för framdriften av 
elvägspiloten. Det är istället en kombination av aktö­
rer som behöver involveras, som illustreras i figur 4.1. 

Att förstå mer om aktörernas incitament handlar 
dels om hur de använder väg 73 idag, dels vilka driv­
krafter som finns att koppla an just till elvägspiloten 
som elväg, det innovativa experimentet. Intervju
studien visar att även den inre kretsens incitament 
(”what’s in it for me?”) fortfarande delvis är otydligt, 
vilket beror på att elvägens detaljer uppfattas som 
osäkra eller okända. Region Stockholms uppfattning 
är därför att det krävs ett fortsatt arbete att tydligare 
definiera incitamenten. För att kunna göra det förelig­
ger ett behov att få mer konkreta detaljer kring el
vägspilotens genomförande och därigenom minska 
osäkerheter och hantera risker, främst ekonomiska. 
Kollektivtrafiken har andra incitament och behov än 
åkerier och dessa skillnader mellan aktörer behöver 
bli tydligt så respektive aktör kan engageras efter sina 
drivkrafter. Att bringa mer klarhet kan utvecklas 
genom dialogprocesser. En central del i detta är också 
bredare kunskapsbyggande kring elvägspilotens 
förutsättningar och nyttor. 
Ser man till en bredare yttre krets som kopplar till den 
”större utrullningen” är det andra typer av aktörer 
som forskning och akademi såväl som fordonstillver­
kare, teknikleverantörer och elhandelsbolag. Där blir 
frågor möjligen av mer strategisk natur dominerande 
medan elvägspiloten kan antas präglas av mer opera­
tiv och praktisk karaktär med direkt koppling till den 
tänkta sträckan. 
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Figur4.1. Aktörer med störst potentiell koppling till projektets 
genomförande. Namngivna företag är exempel
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Elvägspiloten i förhållande 
till regionens övergripande 
strategier och satsnings­
områden 
 
Detta kapitel beskriver hur piloten går i linje med Regionens övergripande strategi och  
satsningsområden. Sammanfattningsvis kan sägas att elvägspiloten på väg 73 kopplar an  
till strategier och mål på både nationell och regional nivå. 	

Avstamp i en nationell vilja
Elvägspiloten har en grund i en nationell vilja kopplat 
till omställningen mot mer hållbara transporter. Det 
finns även stöd i Agenda 2030, FN:s mål för ett håll­
bart samhälle, det klimatpolitiska ramverket klimat­
lagen, klimatmålen och klimatpolitiskt råd. Stöd finns 
också i Sveriges miljökvalitetsmål och i de transport­
politiska målen och naturligtvis också i ”Nationell 
färdplan för elvägar”.

Stark koppling till regionens mål  
och strategier
Elvägspiloten kopplar tydligt till flera av Stockholms­
regionens mål och strategier, vilka i sin tur återknyter 
till strategier och mål på nationell nivå.

Stockholmsregionen är Sveriges största konsum­
tionsområde. Länet står för nästan en tredjedel av 
Sveriges BNP och har en stark ekonomisk tillväxt och 
befolkningstillväxt. Idag sker ett flertal initiativ och 
strategiska visioner som strävar mot att Stockholm 
ska vara ”en internationellt ledande storstadsregion i 
en växande global konkurrens” likväl som ”att minska 
klimatpåverkan och samtidigt möjliggöra ökad till­

gänglighet och ekonomisk tillväxt”. Utvecklandet av 
elväg längs väg 73 ligger helt i linje med Stockholms
regionens planer och ambitioner, till exempel så som 
de uttrycks i RUFS 2050, Klimatfärdplan 2050 för 
Stockholmsregionen, Godsstrategi för Stockholms
regionen och Landsbygds- och skärgårdsstrategi för 
Stockholmsregionen (detta utvecklas vidare längre 
fram i detta kapitel). Hållbar utveckling och innova­
tion är en nyckel till Stockholms utveckling som ett 
attraktiv och långsiktigt hållbart län. 

Om elvägspiloten fokus från tunga (gods)transpor­
ter breddas till att även inkludera kollektivtrafik 
uppstår en potential som testbädd för elbusstrafik i 

länets mer perifera delar. Elbussar trafikerar redan 
idag några av regionens tätorter. Genom fler elbussar 
uppstår en strategisk koppling mellan målen hållbara 
transporter och ökat bostadsbyggande.

Elvägspiloten har potential att kunna ge Stockholms
regionens övergripande digitaliseringsarbete ett 
starkare fäste inom ett bredare spektrum av områden. 
Detta om en koppling görs mellan autonoma fordon 
och digitalisering exempelvis genom att betona kopp­
lingen till logistikcentret i Jordbro. ”Hamnen flyttas 

5
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till Jordbro4” om man kan skapa förutsättningar för 
en repetitiv autonom och eldriven trafik mellan ham­
nen och logistikcentret, vilket i sin tur skapar förut­
sättningar för minskade utsläpp. Flera av de intervju­
ade företagen ser potentialer kring just shuttletrafik.

Sammantaget har elvägspiloten stöd i Stockholms-

regionens handlingskraft och ambitionen att vi ligga 

i framkant kring nya och innovativa projekt med 

klimatfokus. Elvägspiloten är det första i sitt slag som 
permanent installation. Andra pilotprojekt inom 
elektrifiering och klimatsmart transport runtom i 
Sverige och världen har genererat stor uppmärksam­
het och publicitet. 

RUFS 2050 antogs 2018 och är både en regionplan 
enligt plan- och bygglagen och en regional utveck­
lingsstrategi (RUS). Den regionala utvecklingsplanen 
uttrycker regionens samlade vilja och beskriver hur 
regionen bör utvecklas långsiktigt för att bli en hållbar 
region. RUFS är ett strategiskt dokument som ska 
vägleda kommunernas planering. Den är också en 
viktig utgångspunkt för den statliga transportinfra­
strukturplaneringen och en viktig utgångspunkt i det 
regionala tillväxtarbetet. 

RUFS 2050 utgår ifrån sex utmaningar för  
Stockholmsregionen, där åtminstone fyra utma­
ningar går att koppla till elvägspiloten. Dessa fyra är:
•	 Att möjliggöra befolkningstillväxt och samtidigt 

förbättra regionens miljö och invånarnas hälsa
•	 Att åtgärda kapacitetsbrister samtidigt som beho­

ven fortsätter att växa
•	 Att vara en internationellt ledande storstadsregion 

i en växande global konkurrens
•	 Att minska klimatpåverkan och samtidigt möjlig­

göra ökad tillgänglighet och ekonomisk tillväxt

I RUFS 2050 betonas att framtidens transportsystem 
behöver genomgå förändringar för att vara hållbart. 
Förändringar som rör framförallt ”energieffektivise­
ring och ändrade beteendemönster”. Med utgångs­
punkt i utmaningarna är elvägar en del i arbetet att 
skapa förutsättningar för hållbara transportsätt och 
som ett sätt att möta ökade transporter som delvis 
kopplar till ett större befolkningsunderlag och där­
med en ökad efterfrågan på varor och tjänster. 

Stockholmsregionen är landets motor för innova­
tion och företagande. Att satsa på och testa nya lös­
ningar, till exempel elvägspiloten, är en förutsättning 

4	 Förslag från Stefan Tongur, Electreon, vid möte dec. 2019.

för att fortsätta att 
ha den rollen och 
för att klara av 
framtidens ökade 
behov. 

Den regionala 
utvecklings
planen inne­
håller fyra 
långsiktiga mål 
för att nå en 
hållbar utveck­
ling. Varje mål 
är nedbrutet i 
delmål som 
ska styra mot 
de långsiktiga 
målen och som har konkreta målnivåer. På kort sikt 
finns även regionala prioriteringar som ska genom­
föras inom RUFS giltighetstid.

Det långsiktiga målet ”en tillgänglig region med 
god livsmiljö” har ett delmål som lyder ”Andelen av 
länets invånare som upplever besvär av trafikbuller 
och luftkvalitet ska inte öka”. Elvägar och elfordon 
kan bidra till att detta mål uppfylls. 

Det tredje målet ”en ledande tillväxt- och kun­
skapsregion” har en regional prioritering om att 
stärka strategiska forskningsstråk och innovations­
miljöer. Elvägspiloten kan ingå i denna prioritering 
och bidra även till detta mål. 

Det fjärde målet ”en resurseffektiv och resilient 
region utan klimatpåverkande utsläpp”, kopplar 
mycket väl till elvägspiloten. Inte minst genom de 
regionala prioriteringar för detta mål som innebär att 
”öka de eldrivna person- och varutransporterna” samt 
”utveckla klimat- och resurseffektiva attraktiva 
regionala stadskärnor”. 

En central del för den regionala utvecklingsplane­
ringen är den rumsliga inriktningen som beskrivs i 
rumsliga principer och redovisas på plankartan och 
dess förhållningssätt. Plankartan redovisar hur regio­
nens långsiktiga mark- och vattenanvändning lång­
siktigt bör utvecklas för att bidra till de regionala 
målen. Plankartan bygger på en samlad bedömning 
av olika intressen och en regional avvägning. 

Den sydöstra delen av Stockholms län lyfts i plan­

RUFS 2050

REGIONAL UTVECKLINGSPLAN FÖR STOCKHOLMSREGIONEN

Europas mest attraktiva storstadsregion
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kartan RUFS 2050 fram som ett område med fram­
tida stor utvecklingspotential för gods- och logistik. I 
anslutning till väg 73 pekas två verksamhetsområden 
av regionalt intresse ut. Det ena är Stockholm Norvik 
Hamn, där öppnandet av hamnen och dess ökande 
betydelse på sikt ska kunna bidra till ytterligare 
verksamhetsutveckling. Det andra området är Jord­
bro i Haninge kommun. Jordbro har ett strategiskt 
läge mellan järnväg (pendeltåg), väg 73 och den kom­
mande tvärförbindelsen (väg 259). Jordbro har också 
ett strategiskt läge i förhållande till Stockholm Norvik 
Hamn och pekas ut som ett logistikområde för 
omlastning av stor betydelse för Stockholmsregionen. 
En elektrifiering av väg 73 skulle knyta samman två av 
länets strategiskt viktigaste verksamhets- och logis­
tikområden, vilket skulle stärka områdena och dess 
betydelse i och för regionen ytterligare och bidra till 
regionens måluppfyllelse inom såväl transport- som 
klimatområdet, och bidra till konkurrensfördelar 
inom områden som innovation och ny teknik.

RUFS 2050 – regionens samlade vilja

Sammanfattningsvis uttrycker RUFS 2050 regionens 
samlade vilja avseende elektrifiering av transportsek­
torn och vilken betydelse det har för regionens möjlig­
heter att nå klimatmålen men också för ett effektivt 
transportsystem. Om Stockholmsregionen ska kunna 
minska de direkta klimatpåverkande utsläppen i 
framtiden måste utsläppen från framför allt trans­
portsektorn minska väsentligt. Biodrivmedel av olika 
slag är nödvändiga men inte tillräckliga. Ett avgö­
rande bidrag är fordonsflottans omställning till eldrift 

och att bygga upp en effektiv laddinfrastruktur i 
länet. Prioriteringen sätter fokus på vikten av att 
regionalt initiera insatser för att bygga ut infrastruk-

tur och samordna systemen. Fokus ligger på att elek­
trifiera främst bilflottan men även tunga fordon 
behöver elektrifieras. Regionen behöver också 
utveckla och planera för utbyggnad av elvägar.

Kollektivtrafikens stomnät omfattar både spårtra­
fik och stombussar på väg. I nuläget är kollektivtrafi­
ken ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen och har 
höga marknadsandelar framförallt i de radiella strå­
ken. Till 2030 ska dels stombussnätet byggas ut med 
nya linjer som bland annat binder ihop de regionala 
stadskärnorna samt stora bostads- och arbetsmark­
nadsområden, dels de befintliga stombusslinjerna 
utvecklas och förbättras. Syftet är att skapa ett nät 
med hög kapacitet och attraktiva och konkurrens
kraftiga restider. På sikt kan kollektivtrafikens  

tekniska och innovativa utveckling, exempelvis i form 
av elektriska och autonoma fordonssystem eller nya 
mobilitetskoncept, påverka förutsättningarna för 
kollektivtrafikens utveckling. För Region Stockholm 
är ett samarbete kring elvägspiloten värdefullt för att 
kunna dra slutsatser om hur en elväg skulle kunna 
fungera på vägar med en betydande andel busstrafik.

Som en del i arbetet med att genomföra RUFS 2050 
har ett antal strategier tagits fram för att fördjupa och 
ge vägledning inom en rad frågor så som klimat  
(Klimatfärdplan), gods (Godsstrategi) och landsbyg­
dens och skärgårdens speciella förutsättningar och 
utmaningar (Landsbygd- och skärgårdsstrategi).

Klimatfärdplan 2050 (antogs 2019)

Klimatfärdplanen beskriver hur regionens aktörer 
behöver arbeta för och vilka åtgärder som behöver 
genomföras för att regionen ska nå klimatmålet. Det 
regionala klimatmålet knyter an till det nationella 
målet om nettonollutsläpp av växthusgaser till 2045. 
Transportsektorn pekas ut som en av huvudsektorerna 
som behöver minska sina utsläpp om det regionala 
klimatmålet ska nås. Elektrifiering av vägtransporter 
lyfts fram som en åtgärd för att minska transportsek­
torns utsläpp, liksom behovet av en skyndsam 
omställning av transportsektorn som helhet. 

Klimatfärdplanen anger fem strategiska insats
områden för Stockholms klimatarbete:
•	 Formalisera och förstärk den regionala samverkan 

i klimatarbetet
•	 Driv på det internationella och nationella klimat

arbetet
•	 Minska utsläppen inom transporterna och bebyg­

gelsen
•	 Värna och stärk 

regionens konkur­
renskraft

•	 Satsa på system
effektiva åtgärder

För att arbeta med 
klimatåtgärder på 
regional nivå och nå 
klimatmålet har en 
arbetsmodell tagits 
fram (figur 5.1) 
med fokus på tre 
arbetsområden: 
gemensamma 

1

för Stockholmsregionen

KLIMATFÄRDPLAN  2050



25

RAPPORT ELVÄGSPILOT PÅ VÄG 73

arenor där regionens aktörer kan mötas och dela 
erfarenheter och kunskap samt föra dialog, gemen­
samma projekt ge ökad nytta, synergieffekter och 
minskade kostnader samt gemensam kunskap. Elvä­
gspiloten passar mycket väl in Klimatfärdplanens 
arbetsmodell som ett gemensamt projekt för regio­
nens aktörer och fungera både som regional arena där 
regionens aktörer möts kring ett gemensamt projekt 
och där projektet också bidrar till ny kunskap för 
regionens aktörer.

Arbetsmodellen är framtagen för genomförandet 
av klimatåtgärder men kan också bidra till att åtgär­
der inom övriga strategier och RUFS genomförs. 

Öka de eldrivna person- och varutransporterna 
(regional prioritering i RUFS 2050).

Stärka strategiska forskningsstråk och innova­
tionsmiljöer (regional prioritering i RUFS 2050)

Utöver det behövs det också åtgärder som leder till 
en energieffektivisering och elektrifiering av vägtrafi­
ken (ökad andel elfordon).

Viktiga åtgärder på regional nivå: Elektrifieringen av 
vägtransporterna. Cirka 20 procent av länets bilflotta, 
det vill säga omkring 200 000 fordon, behöver vara 
eldrivna till 2030. Det ställer stora krav på länets 
elnät som måste klara en sådan omställning. 

Massiv utbyggnad av laddinfrastruktur: Länets 
stora utmaning är att utveckla lösningar som är kli­
matsmarta, resurseffektiva, robusta samt cirkulära 
och samtidigt kapacitetsstarka. De måste främja 
godsets och den övriga nyttotrafikens framkomlighet. 
Att övergå till förnybara drivmedel i fordonen är 
absolut nödvändigt. Framtida tanknings- och laddin­
frastrukturer måste hantera oförutsägbara rutter och 
tider för tankning och laddning. Detta blir särskilt 
viktigt för elfordonen när det gäller de sista kilo­
metrarna av logistikkedjan.

Godsstrategin (antogs 2019)

Den regionala godsstrategin ska bidra till att hantera 
regionens utmaningar kopplade till godstransporter 
och genomföra RUFS. 

Den regionala godsstrategin anger fem insats
områden som strategisk inriktning:
•	 Stärk samverkan för effektiv planering och  

styrning
•	 Säkerställ infrastruktur för gods i hela regionen
•	 Effektivisera användningen av transportsystemet
•	 Stärk Stockholmsregionens roll som ”testbädd”
•	 Öka kunskapen om godstransporter

Elvägspiloten kan finna stöd i samtliga insatsområ­
den. Arbetet med elvägspiloten kan ses som ett sätt att 
genom att agera testbädd arbeta för att finna effekti­
vare och säkrare lösningar för godshanteringen i hela 
länet. Genom arbetet med att kartlägga potentiella 
brukare kommer Stockholmsregionen få ökad kun­

Figur 5.1. Genomförandearbete av klimatåtgärder på regional nivå

Projekt
Olika typer av samverkans-
projekt med egna eller 
externa medel

Arenor
Samverkansytor för 
koordinering och nätverks-
arbete

Kunskap
Ta fram och sprida relevant 
underlag som bidrar till 
kompetenshöjning, och 
benchmarking

Regionalt
klimatarbete

1

för Stockholmsregionen

GODSSTRATEGI 
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skap om behoven hos de företag och aktörer som 
hanterar gods i, och utanför, länet. När det gäller att 
stärka samverkan kan elvägspiloten ses som en fråga 
som skapar behov av att koordinera planer såväl som 
att synliggöra potentiella målkonflikter, hinder och 
möjligheter.

Genomför piloter och tester med nya lösningar i 
samverkan mellan näringsliv, akademi och offentlig 
sektor. Säkerställ att projekt planeras så att de kan 
utvärderas med kvalitetssäkrad metodik och att det 
finns mekanismer för lärande så att mindre lyckade 
projekt avslutas medan lyckade projekt kan skalas upp.

Landsbygds- och skärgårdsstrategin (antogs 2018)

Syftet med strategin är att stärka möjligheten att bo 
och verka på landsbygden och i skärgården. Även i 
denna strategi kan pilotprojektet ta stöd. Strategin 
lyfter fram att godstransporter ska säkerställas 
genom ett effektivt vägnät, farleder, hamnar och 
smarta tekniklösningar, samt genom en ökad samord­
ning mellan godsaktörer. 

Elvägspilot på väg 73 – av strategisk  
vikt för Region Stockholm
Aktörer och organisationer i Region Stockholm

Region Stockholm har valt att föra en dialog med 
några aktörer som finns utanför de företag och verk­
samheter som direkt eller indirekt har påverkan på 
väg 73. Det är viktigt att vidga sfären och föra en 
dialog med andra aktörer och kompetenser som kan 
bidra till att beskriva en elvägspilot på väg 73 såväl ur 

strategisk synvinkel som ur en praktisk synvinkel. 
Synergieffekterna är flera.

Södertörnskommunerna

De åtta kommunerna på Södertörn - Botkyrka, 
Nykvarn, Nynäshamn, Haninge, Huddinge, Salem, 
Södertälje, Tyresö – har en lång tradition av samar­
bete. Syftet med samverkan mellan de åtta Södertörn­
skommunerna är att stärka den kommunala och 
regionala utvecklingen. Alla kommunerna arbetar 
tillsammans för att uppnå en gemensam vision och 
hållbar utveckling genomsyrar alla delar av samverkan.

En elvägspilot längs väg 73 mellan Nynäshamn och 
Västerhaninge är mycket strategiskt placerad med 
koppling till Stockholm Norvik hamn. Den naturliga 
förlängningen av teststräckan är vidare längs den 
planerade Tvärförbindelse Södertörn som leder 
gods- och tunga transporter vidare till andra delar av 
Sverige utan att behöva passera Södra länken och de 
mer centra delarna av Stockholm. Elvägspiloten längs 
väg 73 kan bli en första start för en större helhet där 
elektrifiering av den planerade Tvärförbindelse Söder­
törn också ingår för att uppnå goda effekter på miljö 
och klimat. De geografiska förutsättningarna för en 
elvägspilot är mycket goda på Södertörn med dess 
infrastruktur och kopplingen till både Stockholm 
Norvik Hamn och flera stora företags- och verksam­
hetsområden. Många med fokus på logistik och trans­
porter. Förutsättningarna för en fortsatt nationell 
utrullning av elväg till E4/E20 och vidare både söde­
rut och norrut vid E4 och E20 är också gynnsamma 
då vägarna i Stockholmsområdet och dess närhet är 
hårt trafikerade av gods- och tunga transporter. Det 
finns således stor potential att uppnå effekt av elektri­
fiering av väg 73 och i nästa steg vidare längs den 
planerade Tvärförbindelse Södertörn och vidare till 
E4/E20.

En elvägspilot längs väg 73 är viktig för hela  
Södertörn och alla Södertörnskommunerna det vill 
säga inte bara de kommuner som berörs närmast som 
Nynäshamn och Haninge. Det finns en bred enighet 
bland alla Södertörnskommuner i denna fråga.  
Vi samverkar tillsammans med Region Stockholm, 
övriga kommuner, Trafikverket, näringsliv och forsk­
ning och kommer stödja och bidra till att elvägspiloten 
längs väg 73 genomförs på bästa sätt.

Södertörnskommunerna ser elektrifieringen av 
transportsektorn som en mycket viktig pusselbit för 
att nå våra högt uppsatta klimatmål. 
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Stockholms hamnar, Stockholm Norvik Hamn

Stockholms Hamnars grundläggande hållning är  
att det inte finns en enda lösning på hållbara god­
stransporter. Lastbilstransporter, järnväg och inre 
vattenvägar kommer samtliga att ha viktiga (och 
olika) roller i detta system.

Stockholms Hamnars nya godshamn Stockholm 
Norvik Hamn utanför Nynäshamn tryggar varuför­
sörjningen till Stockholm/Mälarregionen. Det är en 
helt ny roro- och containerhamn på bästa tänkbara 
läge i Östersjön där möjligheterna med kort insegling 
och effektiva transportanslutningar skapar direkt 
tillgång till en av Europas snabbaste växande regio­
ner. Med sådan tillväxt behövs långsiktiga satsningar 
på en väl fungerande och hållbar infrastruktur. Sjö­
fart och hamnar utgör en viktig del av framtidens 
infrastruktur där hamnarna blir allt mer betydelse­
fulla noder i det svenska transportsystemet. Ham­
narna framöver är viktiga aktörer i transportsverige 
bland annat för att klara klimatomställningen och i att 
hela försörjningskedjan fungerar och digitaliseras. 

I Stockholm Norvik Hamn finns potential att 
arbeta med digitalisering och elektrifiering i ännu 
större utsträckning än vad som redan påbörjats. Detta 
för att ytterligare öka hamnens potential att fungera 
som en effektiv nod mellan sjö och land för att säker­
ställa hållbara transporter både till havs och på väg. 
Detta till exempel rörande infrastruktur för alterna­
tiva bränslen och elektrifiering. 

Det finns ett behov av flera transportlösningar i 
hamnens direkta närhet. Det vill säga Stockholm 
Norvik Hamn behöver ha lösningar för att ansluta till 
väg, järnväg och sjövägen. Kombinationen med elväg i 
närheten till hamnen är därför en utmärkt lösning. 

Behovet av kapacitet ökar rejält när både container- 
och roro-terminalen är igång i Stockholm Norvik 
Hamn. Det finns därför ett stort behov av fler än en 
lösning i den direkta närregionen. Det vill säga Stock­
holm Norvik Hamn behöver ha lösningar för att 
ansluta till väg, järnväg och sjövägen.

Stockholm/Mälardalsregionen är en av Europas 
snabbast växande huvudstadsregioner och Sveriges i 
särklass största konsumtionsområde. Nio av tio varor 
som ska till Sverige transporteras till sjöss och storle­
ken på både container- och roro-fartyg ökar av såväl 
ekonomiska som miljömässiga skäl. 

Med sådan tillväxt behövs långsiktiga satsningar 
på en väl fungerande och hållbar infrastruktur. Den 
nya hamnen i Stockholm Norvik Hamn är en viktig 
satsning för att skapa en miljöeffektiv varuförsörjning 

till Stockholm. Därutöver ser Stockholms Hamnar att 
en utvecklad sjöfart på de inre vattenvägarna (IVV) i 
kombination med att elektrifiera godstrafiken på 
länets vägar är rätt vägval för mer miljövänliga trans­
porter och för att klara den överflyttning av gods från 
land till sjö som regeringen beslutat om. 

Medvetenheten kring transportarbetets klimatav­
tryck för konsumtionsvaror ökar hos konsumenterna. 
Detta ökar efterfrågan på klimateffektiva transporter 
hos fraktköpare (speditörer och varuägare) och dess 
leverantörer (åkerier, rederier och tågoperatörer). Det 
talar för att fraktköpare i ökande grad kommer att 
välja den energieffektiva sjövägen till Norvik i kombi­
nation med en elväg, framför långväga lastbil­
stransporter från södra eller västra Sverige. 

Grön innovation blir allt viktigare och det är viktigt 
att de satsningarna inte läggs åt sidan i och med 
Covid-19 pandemin. De gröna (elektrifierade) vägarna 
står för något nytt och lovande som kan vara värt att 
inkludera i satsningar framöver. Här har Stockholm-/
Mälardalsregionen med sina högt ställda klimatmål 
och en industri och forskning i absolut världsklass en 
fördel. Europeiska Kommissionen lanserade nyligen 
en ny tillväxtstrategi för EU: ”The European Green 
Deal”. Den ska stödja en grön omställning inom EU  
till ett rättvist och välmående samhälle samt svara  
på de utmaningar som klimatförändringar och miljö­
förstöring ställer. En elväg i regionen skulle svara  
upp bra på framtida klimatmål och transportbehov i 
regionen samt de strategier som alldeles säkerligen 
kommer att läggas fram inom ramen för ”The Euro­
pean Green Deal”. 

Stockholms Handelskammare 

Stockholm har en av världens främsta lastbilstillver­
kare. Det finns flera synergieffekter med att förlägga 
en pilotväg i regionen. Dessutom är stråket väg 73 
kraftigt belastat med tung trafik. En elväg skulle bidra 
till renare transporter. 

Något att notera särskilt är de systemdemonstrato­
rer som Volvo och Scania vill genomföra för att testa 
laddteknik i landets tre storstadsområden. Kan man 
testa laddteknik parallellt med elvägar och se hur de 
två teknikerna fungerar tillsammans? Lösningen är ju 
inte det ena eller andra, utan båda teknikerna behövs. 
En placering i Stockholm vore bra för den samman­
tagna teknikutvecklingen.

Stockholms Handelskammare har en rad med­
lemsföretag som skulle nyttja vägen för logistik.

Hållbarhetstrenden är sannolikt vår tid starkast 
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trend. Vår bedömning är att det finns en stark efter­
frågan att transportera sitt gods med så låg klimatpå­
verkan som möjligt. 

En stor del av transportsystemets utsläpp kommer 
från långväga tunga transporter på väg. Genom att ta 
bort utsläppen skulle man få en betydande utsläpps­
minskning. 

Vi är mycket positiva. Det vore bra för Stockholms­
regionen. 

Region Gotland

Region Gotland ser möjligheter till försprång för 
Stockholmsregionen med att vara tidigt ute med 
elektrifiering av tunga transporter och därigenom få 
bättre luftkvalitet och ökad takt i transportomställ­
ningen till fossilfrihet. Det behövs stora och snabba 
åtgärder för att kunna nå utsläppsmålen för trans­
portsektorn. En elvägspilot skulle vara mycket positiv 
som föredöme och förebild. 

För trafiksituationen på väg 73 skulle det kunna 
innebära möjligheter för elektrifiering av god­
stransporter till bland annat Gotlandsterminalen och 
elbussar för kollektivtrafik och ”båtbussar” för anslut­
ning till färjetrafiken, förutsatt att inte enbart Stock­
holm Norvik Hamn nås genom projektet. 

Region Gotland menar att drivkrafterna hos aktö­
rerna kommer att bero på efterfrågeutvecklingen för 
hållbara transporter. Det är mycket positivt att kunna 
erbjuda och se att den möjligheten finns.

När det gäller elväg som företeelse i stort menar 
Region Gotland följande: Elväg med induktiv ladd­
ning för tunga fordon enligt den pilot som Trafikver­
ket nu är med och bekostar på 4 km vägsträcka på 
Gotland, mellan Visby flygplats och Visby busstation, 
möjliggör ett vädersäkert sätt att ladda fordon under 
gång, vilket i sin tur minskar behovet av skrymmande 
batterier på fordonen. 

Scania

En elvägspilot på väg 73 skulle medföra minskad 
klimatpåverkan, bättre luftkvalitet, mindre buller, 
ökad innovationsnivå i fordonsklustret i Mälardalen.

För Scania skulle skapas möjligheter att nära vår 
forskning och utveckling i Södertälje såväl delta i att 
både prova som att och sälja fordon för elväg.  Det är 
även ett sätt att visa upp ett pilotprojekt och förbereda 
när marknaden sätter i gång på riktigt i Tyskland. 
Innovationsavtalet mellan Sverige och Tyskland är 
viktigt.

Drivkrafter hos länets aktörer kan vara lägre 

driftskostnader, minskad klimat- och miljöpåverkan. 
Fördelen med att elvägar innebär mindre och lättare 
batterier   

Elväg i stort kan bidra till klimatmål såväl regio­
nalt, nationellt, i EU och globalt. Det väsentliga är 
nationell och internationell uppskalning av piloter för 
att möjliggöra global omställning till fossilfria god­
stransporter på väg. De innovationsavtal Sverige har 
ingått med Tyskland och Frankrike innehåller viktiga 
frågor om standarder för elvägar. 

Scania ser mycket positivt på utbyggnad av elvägar 
i kombination med fast laddinfrastruktur i form av 
superladdare som ett sätt att elektrifiera tunga god­
stransporter på väg. 

KTH, Road2Science Center 

Elektrifierade vägar anses vara ’system av system’; 
själva elvägen innefattar det tekniska systemet av 
fysiska komponenter och material som krävs för att 
möjliggöra laddning av fordon och samtidigt ge en 
strukturell integritet åt vägen när den belastas av 
trafik och miljö. Vid sidan av detta måste det elek­
triska nätverkssystemet etableras. Detta inkluderar 
kraftverk, transformationsstationer, e-nätverk och 
elanslutningspunkterna till den elektrifierade vägen. 

Efter att ha etablerat både el- och väginfrastruktur­
systemen, elvägen innebär också ett system av relate-

rade tjänster och affärsområden: Eftersom vägar 
historiskt sett inte optimerades mekaniskt för att göra 
mer än att agera som lastbärare så kan en enkel inte­
grering i vägen som den är innebära för tidigt haveri, 
längre driftsstopp av systemet och en minskad håll­
barhet av den smarta lösningen.

Där ett strukturellt haveri av en traditionell väg 
mestadels skulle påverka väganvändarna så att de får 
en reducerad kvalitet och hastighet av deras rörlighet, 
skulle ett haveri av en smart väg ha större systemiska 
konsekvenser. En smart väg betyder nämligen också 
en ökning av funktioner och tjänster som tillhanda­
hålls och/eller är beroende av vägen. Betalningstjäns­
ter, informationshantering, vägåtkomstkontroll, 
väginvesteringar, teknikupphandling, juridiskt 
ansvar, underhållsmodeller och modal kontra syste­
misk hantering av vägen är alla integrerade delar av 
den smarta vägen. 

Jämfört med ett system där ägaren av vägen, base­
rat på ökade trafikprognoser, har beslutat om behoven 
och kraven för en ny ’normal’ väg, som besvaras av ett 
konsortium av entreprenörer/konsulter/materialleve­
rantörer och följs av utrullning av en relativt standard 
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design, byggnation och underhållsprocess, så är 
elektrifierade vägar en helt ny situation. Detta läge 
speglar möjligheterna och utmaningarna i att övergå 
till smarta, anslutna och samarbetande cyber-fysiska 
system. Ägare av vägar, teknikleverantörer, operatö­
rer, elbolag, fordonstillverkare, transport- och logis­
tikbolag är alla behövda för att göra den smarta vägen 
till en succé.   

För att framgångsrikt kunna gå framåt från den 
traditionella vägtekniksstrukturen till den smarta 
vägen som förbättrar samhällets hållbarhet så måste 
vi ta hand om förändringsprocessen.  Detta kräver 
både från bransch- och myndighetssidan, att (i) 
traditionellt inte är vana vid dessa nya partnerskap, 
(ii) i allmänhet hanterar en riskaversivitetskultur och 
(iii) har långsiktiga planeringsproblem, liksom från 
den akademiska sidan som år 2020 fortfarande (iv) 
delar ingenjörsutbildning och forskningssilos av 
expertis och akademiska traditioner. En del av denna 
förändringsprocess rör en integrering av tekniker, 
men också en kulturell förändring i vilken individu­
ella parter måste förstå och implementera de lång
siktiga fördelarna av tvärdisciplinära samarbeten och 
anpassa sina verksamheter till detta. Eftersom ingen 
av parterna har ett systemiskt ansvar så följer inte 
denna process en naturlig marknadsmekanism och vi 
löper en samhällelig risk att inte hantera paradigm­
skiftet ordentligt, vilket medför en risk för förlorade 
möjligheter, ökade kostnader och icke koordinerade 
lösningar. 

Region Stockholm har en betydande forskningsin­
frastruktur och kunskapsbas som behövs för att 
framgångsrikt lansera smart infrastruktur på den här 
skalan, med långsiktiga partnerskap som kommer 
möjliggöra både lärande och bidragande till utveck­
lingen av elväg 73.  

Etablerandet av elväg 73 i vår region är därför 
viktigt av följande anledningar:

1)	 Den kommer låta oss demonstrera hur smart 
väginfrastruktur i Stockholmsregionen kommer 
resultera i ett mer hållbart samhälle. 

2)	Det kommer att leda till att viktiga partnerskap 
hanterar den socio-tekniska komplexiteten i sam­
hällsbyggnadsämnen. En väg är fortfarande ett 
konkret fysiskt objekt med tydliga funktionaliteter. 
Även om dessa expanderar så är det fortfarande  
ett förståeligt komplext system som kommer möj­
liggöra för oss att utveckla samlad kunskap som 

behövs för att nå våra hållbarhetsmål. Lärande från 
elväg 73 kan därför vara användbart även för andra 
viktiga samhälleliga domäner i Regionen som 
hanterar liknande komplexiteter, som till exempel 
sjukvården. 

3)	Det kommer möjliggöra för oss att minska gapet 
mellan vetenskaplig kunskap och konservativ 
branschpraxis. Skiftet av ett tydligt definierat 
klient-leverantörsförhållande, där marknaden (till 
exempel entreprenörer, materialleverantörer, 
konsulter) möter myndigheternas (till exempel 
Trafikverkets) specificerade krav, men inte mer än 
så, främjar inte den mest hållbara lösningen. Smart 
infrastruktur kräver ett mer omfattande partner­
skap för att det ska bli genomförbart på hållbarhe­
tens alla dimensioner. Elväg 73 kommer tvinga 
marknaden att börja använda en mer avancerad 
praxis, inklusive att utnyttja alla möjliga digitalise­
ringsalternativ som redan till stor del är tillgäng­
liga inom forskningsfältet (t.ex. materialbrottsmo­
deller, optimerade underhållsprognoser, 
cyber-fysiska plattformar). Elväg 73 skulle alltså 
betyda en stor drivkraft för utveckling inom infra­
struktursektorn mot en ökad hållbarhet. 

Förutom de direkta miljömässiga fördelarna med en 
mer hållbar lösning, kommer detta också att ge ny 
kunskap. Även om en väg idag inte anses vara en 
exportprodukt, så kommer kunskap om hur man 
framgångsrikt designar, bygger, underhåller och 
opererar en elektrifierad väg att bli det. Region Stock­
holm har en bra position för att ta med kunskapen 
från elväg 73 till en internationell arena och då eta­
blera Sverige, inte bara som en drivande kraft i for­
donsbranschen, utan också som en ledare inom smart 
infrastruktursbransch. 

Fordonsdalen i Stockholm 

Det är Stockholmsregionen tillsammans med länen i 
Östra Mellansverige som tillsammans kan kallas för 
Fordonsdalen, en storregion med ett stort antal glo­
bala storföretag med ett ömsesidigt beroende – och en 
gemensam möjlighet att utveckla Fordonsdalen till 
någonting ännu starkare och vassare. Inom denna 

storregion samlas 30 procent av alla anställda inom 

fordonsindustrin i Sverige, bara Västra Götaland  
är större. Vi har företag från ABB och Scania till 
Bombardier och NorthVolt samt Volvo Construction 
Equipment. 
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Region Stockholm/TRF har tillsammans med KTH 
fått 4,8 miljoner kronor från ERUF för stärkt sam
verkan i Stockholm för fordonsindustrin. Projektet 
kommer att pågå till och med slutet av 2022. Så under 
tre års tid kommer vi att ha totalt cirka 10 miljoner 
kronor för att arbeta med den stora omställning som 
sker inom Sveriges största exportsektor. 

Fordonsbranschen står inför en stor omställning 
kopplat till digitalisering och klimatfrågan och det 
kommer att påverka både produkterna/tjänsterna, 
själva produktionen och affärsmodellerna. Att ha 
tillgång till relevanta forsknings- och innovationsre­
surser är centralt för att kunna följa med i utveck­
lingen. Det är en särskilt stor utmaning för regionens 
underleverantörer som nästan alltid tillhör kategorin 
små- och medelstora företag. I detta projekt vill vi 
stötta dessa företag med att få tillgång till de forsk­
nings- och innovationsresurserna som redan finns i 
regionen, hos våra globala fordonsföretag och forsk­
ningsaktörer. Men vi vill också se om Stockholmsregi­
onens It-företag kan bli en del av lösningen och hitta 
synergier för gemensam ökad konkurrenskraft och 
tillväxt i Stockholmsregionen. 

Aktiviteter i projektet och kopplingar  

till elvägspiloten

Dels handlar det om att ta fram ny kunskap om under­
leverantörerna i regionen, dels att hitta bra samver­
kansmöjligheter och få de olika aktörerna att dela med 
sig för en gemensam gynnsam utveckling inom for­
donsindustrin. Det här är någonting nytt och det 
kommer självklart att krävas en hel del dialog, insat­
ser och en gemensam vilja för att komma vidare. Inom 
ramen för projektet kommer vi också att utveckla den 
storregionala samverkan tillsammans med andra 
projekt och initiativ i Fordonsdalen. Projektet fokuse­
rar på omställning inom tre teman: affärsmodeller, 
produkter/tjänster och produktion.

Under hösten 2020 planeras en Branschkarta 2020 
tas fram, över de marknader där små och medelstora 
företag inom fordonsindustrin i Stockholmsregionen 
verkar idag. Under våren 2021 planeras en Bransch­
karta 2025/2030 tas fram, en prognos som visar hur 
marknaderna på Branschkarta 2020 kan komma att se 
ut om fem till tio år. Även marknader som kan komma 
att ingå i fordonsindustrin om fem till tio år men inte 
gör det idag. Parallellt kommer en inventering av 
regionens It-företag och av befintliga testarenor att 
göras. Under 2021 och 2022 kommer samverkansmo­
deller att utvecklas och pilotaktiviteter genomföras.

Som en del av storregionen Fordonsdalen är Stock­
holmsregionens styrka och särart en kombination av 
stora globala fordonstillverkare (så som Scania) med 
underleverantörer till hela storregionens fordonsföre­
tag, samtidigt som det finns stora globala IT-tel­
ekom-techföretag (såsom Ericsson) och startups samt 
mindre kunskapsföretag som underleverantörer till 
dem. En elvägspilot för tunga fordon i Stockholmsre­
gionen skulle vara en del av den framtidsspaning som 
görs inom ramen för projektet, en konkret infrastruk­
tur för länets aktörer att hänvisa till och relatera till i 
affärs- och produktutvecklingen på kort sikt och en 
del av skyltfönstret mot omvärlden samt framtida 
globala kunder på lång sikt. Elvägar och autonoma 
fordon är redan en del av företagens omvärldsbevak­
ning och kommer att vara en del av projektets prognos 
för marknaderna. Den utmaning som autonoma 
fordon innebär för tekniken och utveckling av digitala 
lösningar mot AI, har Stockholmsregionen starka 
förutsättningar att ta itu med i och med branschbred­
den där IT- och tech samt forskningen i regionen 
ligger långt framme. 

Dessutom har vi stora trafikflöden och hög popula­
tionsdensitet i Stockholmsregionen. Det ställer höga 
krav på buller och trafiksäkerhet hos allmänheten. 
Det är också dyrt och komplicerat att bygga i Stock­
holm men utifrån ett tillväxtperspektiv är det viktiga 
omständigheter. Det är så det ser ut i stora delar av 
världen och i eventuella framtida exportmarknader. 
Det är viktigt ifall pilotprojektet även ska leda till 
utveckling av nya produkter och tjänster som kan 
säljas och exporteras till utlandet.

WSP

Exempel på fördelar som kan realiseras:
A.	En tidig pilot gör att en tidigare utbyggnad kan ske 

(när senare utbyggnad sker kan tex finansiella 
restriktioner riskera att hämma)

B.	Hamnen i Stockholm Norvik Hamn gör att omlast­
ning från fartyg till lastbil kan ske (även mellan 
fartyg och tåg men den kapaciteten är starkt 
begränsad)

C.	För att få nytta med ett nytt transportflöde krävs 
erfarenheter och kunskapsdelning. Genom väg 73 
får Stockholm möjlighet att faktabaserat förklara 
för marknadsaktörer och offentlig verksamhet hur 
elväg fungerar och dess förutsättningar

Vårt företag som teknikkonsulter vill utveckla effek­
tiva metoder och kunna tillhandahålla rådgivning i 
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många aspekter från regional utveckling till enskilda 
tekniska aspekter såsom effekt och kapacitet.

Drivkrafter för länets aktörer blir på kort sikt 
renare och hållbarare transporter. På lång sikt kom­
mer även kostnaderna för transporter att kunna 
sänkas. Detta kommer skapa värde för aktörerna på 
lokala marknaden. Idag är dock olika aktörers möjlig­
heter inte definierade.

En övergång till elektrifierade transporter kommer 
att ske inom olika delar av transportsystemet från 
enskilda privata persontransporter till transporter av 
container från lastfartyg. Inom detta finns distribu­
tionslogistik vilka har stora möjligheter att använda 
hybrid- såväl som elektrifierade fordon. Utifrån 
investeringar i elväg är flera olika delar möjliga att 
komplettera med alltifrån anläggning för logistik 
– omlastning och lagring. Rena anläggningar för 
laddning. Till exempel kommer busstrafik att kräva 
depåer utanför Stockholms innerstad – det saknas 
idag tillgänglig effekt att ladda bussar över natten i 
Stockholm. 

Samplanering av denna trånga resurs tillgänglig 
kapacitet är viktig både för Stockholms tillväxt i form 
av bostäder och för transporter. Stockholm har redan 
planerat för ny tunnelbana som genom sin långa ledtid 
blir klar 2027 precis när ytterligare kapacitet blir 
tillgänglig. Om den skulle bli klar 2024 så skulle det 
saknas tillgänglig kapacitet. Detta är exempel på att 
kapacitet för distribution av el måste byggas ut.

En elväg behöver inte få särskilt mycket el under 
sina initiala pilotår men gynnas av att göras flexibel 
avseende tillväxt när antal lastbilar ökar med efter
frågan.
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Potential för elvägspilot  
– sammanfattande  
bedömning
 
Detta kapitel kondenserar tidigare kapitel till en sammanfattande bedömning av potentialen f 
ör en elvägspilot på väg 73. Fokus är på möjligheter och utmaningar. Kapitlet bygger både på 
intervjustudien och den tidigare rapporten framtagen av Region Stockholm.. 	

Möjligheter och potentialer
Det finns ett flertal starka potentialer kopplat till 
genomförandet av en elvägspilot på väg 73. Nedan 
redovisas dels potentialer utifrån aktörernas  

perspektiv och dels potentialer utifrån ett regionalt 
perspektiv. Dessa är att se som argument för genom­
förandet av elvägspiloten i dialogen med parterna.  
Det handlar om att få parterna som ska medverka i en 
framtida elvägspilot att se mervärden med att bidra i 
omställningen. Slutligen lyfts potentialer som kopplar 
till den specifika sträckan som är föreslagen som 
elvägspilot, argument som talar för valet av sträckan.

Aktörernas perspektiv

Aktörerna framhåller framförallt tre potentialer 
kopplat till elvägspiloten på väg 73: miljömässig 

hållbarhet, innovation samt hur en profilering och 

publicitet kopplat till dessa två kan bidra till konkur­
rensfördelar. Överlag finns bland aktörerna en positiv 
inställning till elektrifiering som fenomen.

Den miljömässiga hållbarheten är den potential 
med elväg på väg 73 som lyfts fram som den överlag 
största potentialen av aktören. Aktörer med egna eller 
köpta transporter har en stor kunskap om företagets 
och branschens påverkan på miljön. De ser också att 
de som företag har ett ansvar att bidra till omställ­

ningen till mer hållbara transportlösningar. Många 
transportföretag menar också att de redan idag arbe­
tar aktivt mot de nationella miljömålen.

Flertalet aktörer lyfter elvägens innovations

dimension. Intressant i detta sammanhang är att 
elektrifiering av många ses som ”oundvikligt”. Vi är 
redan på väg dit. Att vara med ”på tåget” i ett tidigt 
skede ses som en konkurrensfördel. Aktörerna vill 
gärna vara en ”early adopter”.

I detta sammanhang är det viktigt att se att det 
finns en marknadsföringsaspekt kopplat till elvägen. 
De flesta aktörer ser möjligheten till god publicitet 
som tilltalande. Denna elvägspilot är det första som 
genomförs som en permanent installation, vilket 
väntas generera mycket uppmärksamhet både natio­
nellt och internationellt.

Sammanfattningsvis ses en koppling till elvägspi­
loten som ett sätt att visa att företaget ligger i fram-

kant teknik/innovationsmässigt och att man tar sitt 

miljöansvar.

Ett regionalt perspektiv

Ett av de främsta argumenten för att bedriva denna 
elvägspilot utifrån ett regionalt perspektiv kan sam­
manfattas i att Stockholms län växer. Stockholms
regionen är Sveriges största konsumtionsområde. 

6
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Länet står för nästan en tredjedel av Sveriges BNP och 
har en stark ekonomisk tillväxt och befolkningstill­
växt. Idag sker ett flertal initiativ och strategiska 
visioner som strävar mot att Stockholm ska vara ”en 
internationellt ledande storstadsregion i en växande 
global konkurrens” likväl som ”att minska klimatpå­
verkan och samtidigt möjliggöra ökad tillgänglighet 
och ekonomisk tillväxt”. Elvägspiloten kopplar an till 
flera av Stockholmsregionens strategier och styrdoku­
ment som RUFS 2050, Klimatfärdplan 2050, Gods­
strategin och Landsbygds- och skärgårdsstrategin. I 
vissa avseenden kan det även argumenteras för att väg 
73 kan bli ett av verktygen som leder mot målen för 
Stockholmsregionen. Hållbar utveckling och innova­
tion är en nyckel till Stockholms utveckling som ett 
attraktivt och långsiktigt hållbart län. 

Om elvägspilotens fokus från tunga (gods)trans­
porter breddas till att även inkludera kollektivtrafik 
uppstår en potential som testbädd för kollektivtrafik i 
länets mer perifera delar. Elbussar trafikerar redan 
idag i Stockholms innerstad. Därmed uppstår en 
strategisk koppling göras till den för länet så aktuella 
bostadsfrågan.

Elvägspiloten har potential att kunna ge Stockholm
regionens övergripande digitaliseringsarbete ett 
starkare fäste inom ett bredare spektrum av områden. 
Detta om en koppling görs mellan autonoma fordon 
och digitalisering exempelvis genom att betona kopp­
lingen till logistikcentret i Jordbro. ”Hamnen flyttas 
till Jordbro”5 om man kan skapa förutsättningar för 
en repetitiv autonom och eldriven trafik mellan ham­
nen och logistikcentret, vilket i sin tur skapar förut­
sättningar för minskade utsläpp. Flera av de intervju­
ade aktörerna ser potentialer kring just shuttletrafik.

Sammantaget har elvägspiloten potential att visa 
Region Stockholms handlingskraft och att man ligger 
i framkant kring ett nytt och innovativt projekt med 
klimatfokus. Elvägspiloten är det första i sitt slag som 
permanent installation. Andra pilotprojekt inom 
elektrifiering och klimatsmart transport runtom i 
Sverige och världen har genererat stor uppmärksam­
het och publicitet.

Potentialer kopplat till sträckans  

förutsättningar och geografi

Det finns flera potentialer kopplat till den specifika 
vägsträckan. Denna har nämligen ett antal utmär­

5	 Förslag från Stefan Tongur, Electreon, vid möte december 2019.

kande karaktäristiska som gör den optimal för en 
elvägspilot som utvecklingen av Stockholm Norvik 
Hamn, den nära anslutningen till större transport­
stråk och det förväntat stabila flödet av godstranspor­
ter. Vägen har i dagsläget fyra körfält, och har relativt 
isolerade flöden, eftersom den sträcker sig från ham­
nen och inåt. Väg 73 ingår även i TEN-T, vilket betyder 
att sträckan har blivit utpekad av EU att vara av sär­
skild betydelse för det transeuropeiska transportnät­
verket, på grund av dess regionala och lokala funktio­
ner. Sträckan har även ett gott läge gentemot både 
Länna verksamhetsområde och Jordbro företagsom­
råde som tillsammans har en betydande roll för Hud­
dinge och Haninge kommuns företag. Stockholm 
Norvik Hamn öppnar upp nya möjligheter och ger 
utrymme för en växande stad, vilket gör att väg 73 får 
ett centralt läge i Sveriges godstransport och kan 
kopplas an åt många håll, vilket ger potential att utöka 
elektrifieringen i framtiden.

En ytterligare potential kopplar till Tvärförbindelse 
Södertörn. Det rör sig om en ny väg samt ny gång- och 
cykelväg, mellan E4/E20 vid Vårby backe i Kungens 
kurva, via Flemingsberg till väg 73 vid trafikplats 
Jordbro i Haninge kommun. Tvärförbindelsen kom­
mer, tillsammans med Förbifart Stockholm och 
Norrortsleden, att bilda en yttre tvärled och binda 
samman de södra och norra delarna av länet. Den är 
tänkt dels som en viktig förbindelse för den stora 
mängd godstrafik som redan idag trafikerar området 
och som väntas öka när den nya godshamnen i Stock­
holm Norvik Hamn i Nynäshamn har tagits i bruk. 
Dessutom finns en tanke om att avlasta väg 73 med 
anledning av den planerade tillväxten i Haninge, 
Huddinge och Tyresö. 

Utmaningar
Elvägspilotens utmaningar kopplar i huvudsak till de 
osäkerheter som kvarstår. Aktörerna uttrycker en 
övergripande positiv inställning till elektrifiering, 
samtidigt som det är tydligt att det saknas kunskap 
om vad en elväg är och hur den skiljer sig från nuva­
rande tekniker för laddning av personbilar. Elvägspi­
loterna ska bedrivas utan att Regionen tar ställning 
till vilken teknik som ska användas, men teknikneu­
traliteten är en stor del av osäkerhetsfaktorn. Vad 
förväntas aktörerna investera i? Osäkerheterna består 
å ena sidan av en kunskapslucka i fråga om vad elvä­
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gen de facto är för något – å andra sidan om en osäker­
het kopplat till ekonomiska risker om det satsas på 
”fel” teknik.

Att aktörerna framställer transporter som en 
”lågmarginalbransch” förstärker utmaningen kopplat 
till ekonomiskt risktagande. Även om aktörerna visar 
vilja till investering i fordon, liksom en betalningsvilja 
för elen, så finns ett genomgående mönster av att 
försöka förflytta den ekonomiska risken för större 
investeringar till ”någon annan” som ställer krav på de 
offentliga aktörernas engagemang och långsiktighet. 

Kopplat till frågan om lönsamhet och elförsörjning 
kan också lyftas argument såsom att teknikutveckling 
kommer att driva utveckling av batterier vilket med­
för att behov och frekvens av laddning förändras.

Som med alla större samhällsprojekt finns det 
aktörer som är positiva och andra som är mer negativa 
eller ifrågasättande. En utmaning för elvägspiloten är 
således att bemöta och hantera motargument och 
skepsis gentemot elvägar. Exempel på argument som 
framförs är att ”satsa på det etablerade järnvägsnätet 
istället för att starta en helt ny satsning på elvägar”. 
Exempelvis framförs skäl såsom ekonomiska priorite­
ringar mellan järnväg (till exempel höghastighets­
järnväg) och elväg, osäkerheter kopplat till en ny 
teknik och en potentiell elbrist. 

Sammanfattningsvis kan sägas att det faktum att 
elvägspiloten är det första permanenta i sitt slag är 
inte bara en potential utan medför också utmaningar. 
En permanent installation kräver längre framförhåll­
ning och påverkas också mer av de juridiska parame­
trarna jämfört med de unika dispenser som tidigare 
projekt har sökt. Därmed är det för denna elvägspilot 
än viktigare att ha en tankeprocess som sträcker sig 
längre in i framtiden och att arbeta aktivt med att 
förankra processen. 

Slutsatser
Regionens aktörer, som kommuner, akademi, for­
donsindustri och andra  är villiga att tillsammans 
med Region Stockholm, Nynäshamn och Haninge 
kommuner och Trafikverket samverka och tillsam­
mans vara delaktiga i att forma framtidens transport­
system och på olika sätt bidra i genomförandet av 
elvägspiloten. 

Koppling till regionala mål och strategier

Elvägspiloten har en stabil grund i mål och priorite­
ringar i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050 
och underliggande strategier. En av de mest avgö­

rande åtgärderna för att de klimatpåverkande utsläp­
pen ska minska är att utsläppen från främst trans­
portsektorn minskar väsentligt. Ett avgörande bidrag 
är fordonsflottans omställning till eldrift. I både 
RUFS 2050 och Klimatfärdplanen är utvecklandet av 
en ökning av de eldrivna person- och varutranspor­
terna prioriterade. Att utveckla och planera för 
utbyggnad av elvägar och laddinfrastruktur beskrivs 
som några av de viktigaste åtgärderna för detta. Den 
regionala viljeinriktningen som beskrivs i RUFS 2050 
prioriterar också regional samverkan och strategisk 
forskning och innovation som viktiga arbetssätt för 
att nå våra mål. Detta är också avgörande delar för 
genomförandet av elvägspiloten.

Stockholm-Mälarregionen har en central roll i 
Sveriges tillväxt med 40 procent av Sveriges befolk­
ning och sysselsättning. Stockholmsregionen står för 
nästan en tredjedel av Sveriges BNP och har en stark 
ekonomisk tillväxt och befolkningstillväxt med 62 
procent av arbetstillfällena i Sverige och med en  
stark fordonsindustri. Elvägspiloten skulle stärka 
Stockholmsregionens omfattande fordonsindustri 
med sin tyngdpunkt i Södertälje, som gör stora sats­
ningar på hållbara lösningar. 

Elvägens koppling till Stockholm Norvik Hamn är 
av största vikt genom att koppla ihop elvägen med 
starka intermodala godsflöden. Hamnen är den hamn 
som ligger närmast Sveriges i särklass största kon­
sumtionsområde. Den nya moderna hamnen innebär 
effektiv import och export av varor till och från hela 
Sverige. När hamnen är fullt utbyggd förväntas en 
dryg dubblering av antalet lastbilar längs elvägens 
tänkta sträckning jämfört med flödena år 2020. För 
att ta om hand de ökade transportbehoven krävs flera 
transportlösningar i hamnens direkta närhet. Och för 
att de ökade transportflödena ska kunna bidra till 
minskade klimatutsläpp behöver elektrifierade lös­
ningar för vägtransporter utvecklas.

Samverkan

Att bygga infrastrukturen elvägar är en komplex 
process. En elvägspilot ska testa inte bara hur teknik 
utan också demonstrera hela elvägssystemet med 
kringtjänster, betal- och accessystem med mera 
fungerar. Många aktörer behöver vara inblandade och 
samverkan är en grundläggande fråga. I Stockholms­
regionen finns en innovativ och forskningsbaserad 
transformation som skapar lösningar till den globala 
kampen mot ökade klimatutsläpp. Med en kraftsam­
ling av aktörer från olika sektorer och industrier har 
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Stockholmsregionen den världsledande samlade 
kompetensen som krävs för att genomföra en elvä­
gspilot. Projektet Fordonsdalen är ett exempel på en 
bred samverkan mellan offentliga aktörer, industri 
och akademi för att utveckla innovativa och klimats­
marta lösningar. 

I Stockholmregionen kan arbetet med elvägspilo­
ten på väg 73 kombineras med en fortsatt satsning på 
och utveckling av kapacitetsstark laddinfrastruktur. 
Genom en utvecklad samverkan med offentliga aktö­
rer och regionens starka aktörer, inom exempelvis 
akademin och fordonsindustrin, finns möjligheter att 
hitta integrerade arbetssätt där olika sätt att elektri­
fiera tunga fordon ingår. 

Slutsatsen av de intervjuade företagens svar är att 
de ser ett stort värde av en elvägspilot på väg 73. Det 
finns en vilja att på olika sätt delta i en samverkan 
kring ett genomförande. Aktörerna konstaterar att 
elektrifiering av vägtransportsystemet är såväl viktig 
som oundviklig. Elektrifieringen är inte något val utan 
ett faktum. Det framträder också en bild av att kun­
skapen om vad elväg som fenomen är för något är 
skiftande hos de intervjuade företagen. Det är viktigt 
att ett av stegen mot ett realiserande av elvägspiloten 
är att alla samverkande aktörer gemensamt höjer och 
utvecklar kunskapen om elväg. 
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Intervjuade företag
Coca Cola
DFF Aluminium
DHL
Foodmark
Gasum 
Haninge kommun
Haninge Åkeri
ICA
J.F. Hillebrand
JPC Hydraulik
Jungeinrich
Kerstins Taxi
Kyl och frysexpressen i Mälardalen
Nobina
Nynäs AB
Nynäs-Ösmo Lastbilscentral
Postnord
ROFA design
Smörjmedelsdepån i Stockholm
Spendrups
Stockholms Bulkhamn
Stockholms hamnar
Swerock
SÖRAB
Trafikverket
TURFquick
Volvo Truck Center
Värmevärden
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