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Läshänvisning 

 

Rapportens syfte är att vara tillgänglig för så många som möjligt varför ett vardagligt språk med ett 

minimum av fack- och specialutryck används. Sådana utryck går i vissa fall inte att undvika och då 

förklaras de vartefter de dyker upp. Det kan alltså vara en fördel om man läser rapporten från början 

till slut. För den rastlöse läsaren rekommenderas sammanfattningen, kapitel 1, samt förslag på 

fortsatta aktiviteter. Rapporten är indelad i ett antal kapitel och bilagor med följande innehåll: 

 

Kapitel 1 är en sammanfattning och läses lämpligen först. 

  

Kapitel 2 beskriver mål för projektet 

 

Kapitel 3 innehåller inledning, systemöversikt, delprojekt, ansvarsområden för projektdeltagarna, 

målgrupp för rapporten, tidsplan och avgränsning för projektet. 

 

Kapitel 4 innehåller förutsättningar för elektrifiering av det befintliga vägnätet. 

 

Kapitel 5 innehåller krav på strömavtagare, inventering av befintlig teknik, resonemang och förslag på 

en aktiv strömavtagare och alternativa utformningar. 

 

Kapitel 6 innehåller en beskrivning av kontaktledningssystemet både fysiskt och elektriskt. 

 

Kapitel 7 innehåller förslag och problemformuleringar till övriga lösningar som t.ex. vägkonstruktion 

och underhåll, fordonssystem för elvägar, elförsörjning samt inverkan på det nationella elnätet,  

 

Kapitel 8 redovisar resultatet, diskussion och rekommendation 

 

Kapitel 9 är förslag på fortsatta aktiviteter med fokus på att snabbt få igång ett pilotprojekt där det går 

mycket tung trafik med likadana fordon. 

 

Kapitel 10 är en källförteckning 

 

Rapporten kompletteras med bilagor enligt: 

 

1. Förutsättningar för elektrifiering av det svenska huvudvägnätet 

2. Lärobok kontaktledning ï Introduktion 

3. Elvägar ï En studie av elförsörjningen för landsvägsbaserad trådbunden transport 

4. Aktiv strömavtagare 

5. Tracking pantograph for Railway Electrification ï patentdokument 

6. Multiple Collector Trolley ï patentdokument 

7. Dynamisk analys av samverkan mellan fordon, strömavtagare och kontaktledning 

8. Fordonssystem för Elvägar 

 

Vi hoppas att rapporten kan vara gränsöverskridande i den meningen att fordonsspecialister får en 

inblick i samhällsbyggnad, samhällsbyggare får en inblick i elförsörjning och att de som arbetar med 

elförsörjning får en inblick i fordonsteknik. Syftet är givetvis att underlätta kommunikation och 

samarbete kring de komplexa frågeställningar som uppkommer vid omställningen till ett 

fossiloberoende transportsystem. 
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1.0 SAMMANFATTNING 

 
Elektrifiering av tunga vägtransporter ger stora samhällsvinster till små kostnader 

Fºreliggande rapport ªr en fortsªttning och fºrdjupning av rapporten ñElektriska vägar - 

elektrifiering av tunga vªgtransporterò som genomfºrdes under v¬ren 2010. Rapporten visade att 

det finns stora samhälls- och klimatvinster om de tunga, vägbundna, godstransporterna 

elektrifieras. Dessa transporter kan inte elektrifieras kostnadseffektivt med batteri utan kräver 

tillförsel av elektrisk energi under färd. 

 

Övergripande mål och förutsättningar 

Projektets övergripande målsättning är att bidra väsentligt till en fossiloberoende transportsektor 

2030. Detta förutsätter en effektiv användning av samhällets resurser varför projektets 

målsättning är att undvika konflikter med befintlig fysisk infrastuktur och regelverk, som t.ex. 

ingrepp i vägbanan. Projektet utgår således från befintlig, fritt tillgänglig teknologi, och befintliga 

standarder. En effektiv elektrifiering innebär att vissa vägavsnitt som broar, tunnlar och 

trafikplatser inte elektrifieras. Detta krªver en ñaktiv strºmavtagareò som kan kopplas till och fr¬n 

kontaktledningen under färd samt hantera kurvor och gupp. På ej elektrifierade avsnitt drivs 

hybridfordonet av ett batteri eller av en biodriven förbränningsmotor. 

 

Projektets mål och omfattning 

Projektets mål har varit att ta fram en rekommendation och specifikation på en aktiv 

strömavtagare och en kontaktledning i syfte att elektrifiera tunga vägfordon. Projektgruppen har 

utöver detta vidgat sitt perspektiv och ger även en beskrivning på:  

¶ Regler och standard för vägutrymme 

¶ El/kraftförsörjning 

¶ Fordonets uppbyggnad 

 

Elektrifiering kan ske idag med små insatser 

Föreliggande rapport visar att en aktiv strömavtagare i kombination med traditionell 

kontaktledning möjliggör en effektiv elektrifiering av delar av det svenska vägnätet. Dessutom kan 

elstolpar för batteridrivna personbilar integreras och erbjuda snabbladdning på rastplatser. Det är 

möjligt att med befintlig teknik konstruera, producera och implementera en aktiv strömavtagare för 

användning tillsammans med standardiserad kontaktledningsteknologi i syfte att driva tunga 

hybridfordon. En aktiv strömavtagare möjliggör för hybridfordon att automatiskt hantera ej 

elektrifierade vägavsnitt som på- och avfarter på motorväg, viadukter och tunnlar. Dessutom 

garanteras full elektrisk kontakt vid förflyttningar i sid- och höjdled som kurvtagning och tjälskador.  

 

Rapporten visar också: 

¶ Standardiserad kontaktledning kan anpassas till befintliga vägar, fordon och regelverk. 

¶ El/kraftförsörjningen är möjlig ur ett nationellt perspektiv. 

¶ Elektriska hybridfordon innebär nya intressanta egenskaper som t.ex. ökat lastutrymme 

och ökad drivförmåga. 

 

Förslag till fortsatta aktiviteter 

Projektgruppen föreslår att följande aktiviteter genomförs  

¶ Fysisk prototyp av aktiv strömavtagare samt testmiljö för komponenttest 

¶ Pilotprojekt för systemtest 

¶ Fortsatt kunskapsspridning om elektrifiering av vägnätet 

. 

Projektgruppens förhoppning är att dessa aktiviteter kan finansieras och påbörjas under 2012. 
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2.0 MÅL MED PROJEKTET 

 Målet för projektet är att ta fram en rekommendation på utförande av strömavtagare och 

kontaktledning samt detaljerad systemspecifikation/beskrivning för ett system med avtagare och 

kontaktledning som tillåter anslutning och frånkoppling i hastigheter upp till 80 km/h. 

 

M¬let ªr att rekommendera typ av strºmavtagare ñtr¬dbussprºtò, ñt¬gpantografò eller ñrobotarmò 

samt rekommendera traditionell kontaktledning eller utveckling av en ny typ av strömskena. 

 

Dessutom ska en virtuell prototyp tas fram. Detta mål innefattar virtuell design/konstruktion av 

systemet ñstrºmavtagare och kontaktledningò och virtuell simulering och test av prototypen. Detta 

mål ska alltså resultera i en komplett virtuell demonstrator som kan testas och provas. 

 

Kommentar till mål med projektet 

Ordvalet systemspecifikation har projektgruppen valt att tolka som beskrivning eftersom den ena 

komponenten, (den aktiva ström)avtagaren, är obefintlig och den andra komponenten, 

kontaktledningen, är en känd och standardiserad teknik. 

 

Ordvalet ñtest av prototypenò ªr olycklig och kan tolkas som en fysisk prototyp, n¬got test blir det 

ju egentligen inte. Projektgruppen har dock valt att låta uppdragsgivarens originaltext kvarstå.  

 

Säkerställa resultat från förstudie 

Föreliggande projekt är en fortsättning på den förstudie som utfördes våren 2010 med titeln 

ñElektrifiering av tunga vªgtransporterò. Syftet med fºrstudien var att ºversiktligt bedöma 

möjligheterna till elektrifiering av delar av det nationella svenska vägnätet samt att identifiera 

möjliga frågor och utmaningar. Vissa frågeställningar kvarstod och/eller måste studeras 

ytterligare. Föreliggande projekt har således även en målsättning att säkerställa resultat från 

förstudien. 

 

Målsättningen sammanfattas sålunda: 

¶ rekommendation på utförande av strömavtagare och kontaktledning 

¶ virtuell prototyp av strömavtagare 

¶ Säkerställa vissa kritiska resultat från förstudien  
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3.0 INLEDNING 

 
För att nå en fossiloberoende transportsektor till år 2030, som Sverige har satt upp som mål, 

krävs flera nya lösningar. Inget annat bränsle kan ensamt ersätta oljan i alla transporter och för 

flyg och sjöfart blir utmaningarna extra stora. Biobränslen och el är de drivmedel som idag har 

störst möjlighet att användas inom landsvägstrafiken. Personbilar kan idag drivas av batteri och 

utvecklingen där går hela tiden framåt, med effektivare batterier och snabbare laddning, vilket 

ökar möjligheterna till längre räckvidd med batteri. För tunga fordon är dock batteri i dagsläget 

inget realistiskt alternativ. För att orka driva de tunga fordonen skulle batterierna behöva vara så 

tunga och stora att de tog upp alltför mycket av lastutrymme och tillåten vikt. För att driva de 

tunga fordonen med el krävs därför en kontinuerlig överföring av el till fordonen. 

 

En välkänd och beprövad teknik för kontinuerlig överföring av el är att placera en kontaktledning 

över körbanan och låta elen föras ner från kontaktledningen till fordonen via en strömavtagare. På 

det sättet fungerar idag system för tåg, spårvagnar och trådbussar. Det som de befintliga 

systemen har gemensamt är att fordonen kör i ett slutet system, d.v.s. systemet tillåter inga 

andra, externa, fordon. För landsvägs- och motorvägstrafik skulle det inte fungera på samma sätt. 

En lastbil måste kunna köra på batteri eller med förbränningsmotor till den når den 

kontaktledningsförsedda vägen. Väl där måste strömavtagaren kunna koppla på sig på systemet, 

automatiskt och under färd km/h. Den behöver också kunna koppla från och till automatiskt vid 

omkörningar eller hinder som exempelvis viadukter eller trafikplatser. Det är denna nya utmaning 

som den här rapporten i första hand ska granska. 

 

Rapporten berör också andra förutsättningar och exempel på lösningar för ett system med 

kontaktledningar över motorvägar och landsvägar. En utbyggnad skulle troligtvis ske i flera 

etapper av mindre projekt innan en eventuell nationell utbyggnad. För att kunna utreda 

förutsättningarna för vägnätet har ändå ett exempel på möjlig utbyggbar sträcka tagits fram: 

Södertälje - Jönköping - Malmö, Helsingborg - Göteborg - Jönköping. Där finns en tät trafik av 

tunga transporter och vägar av god kvalitet. 

 

Tidigare ha en förstudie till projektet producerats av Grontmij på uppdrag av Svenska Elvägar AB, 

ñFºrstudie Elektriska vªgar - elektrifiering av tunga vªgtransporterò. Dªr granskas bl.a. befintlig 

infrastrukturs möjligheter till elektrifiering, energi- och miljövinster med elvägar samt vad som 

kommer att krävas av fordonen för att kunna trafikera en elektrisk väg. Energibesparingen 

beräknas till 10 TWh och CO2-utsläppen uppges minska med 4,2 Mton om 100 % av den tunga 

vägtrafiken drivs av el. Dessutom görs en bedömning att anläggningskostnad för elektrifiering av 

befintlig väg är ca 10 miljoner kr per km, inklusive skyddsutrustning i form av exempelvis räcken. I 

förstudien presenteras förslag till vidare utredningsområden, bl.a. om utveckling och utprovning 

av strömavtagare och kontaktledning. Den här rapporten tar sin utgångspunkt i förstudiens 

resultat. 

 

Studien använder i första hand allmänt tillgängligt information och kunskap som någorlunda 

enkelt kan kontrolleras av tredje part. 
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3.1. Systemöverblick, delprojekt och ansvar 

 
Projektgruppen upprättade i ett tidigt skede en systemskiss för att avgränsa och dela upp de olika 

frågeställningarna och de olika projektparternas ansvar som framgår av figuren nedan. 

 
 Systemskiss 

 

Benämning Beskrivning Ansvar 

Vägstandarder Säkerställa att nationella och internationella 

regelverk beaktas och följs. Exempelvis krav att 

fordon med given höjd, bredd, längd och vikt kan 

trafikera systemet. 

Trafikverket 

Trafiksäkerhet Säkerställa att nationella och internationella 

regelverk beaktas och följs. Exempelvis att 

elfordonen inte inverkar negativt på 

trafiksäkerheten.  

Trafikverket 

Vägkonstruktion & 

vägunderhåll 

Säkerställa att vägens konstruktion medger 

elektrifiering och att elektrifieringen inte hämmar 

vägens underhåll. Exempelvis måste 

kontaktledningsstolparna ñfºlja medò vªgens 

rörelser vid t.ex. tjäle och stolparna måste också 

skyddas mot påkörning 

Trafikverket 

Fordon Bistå med grundläggande information om fordon 

som t.ex. längd, bredd, höjd och effektbehov samt 

fordonsrörelser i horisontal- och vertikalled 

Scania, Volvo, 

BAE Systems 
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Gränssnitt fordon Bistå med grundläggande information av placering 

och utformning av infästning av strömavtagare, 

krav på elektriskt gränssnitt mm 

Scania, Volvo, 

BAE Systems 

Strömavtagare Utvärdering av fördelar och nackdelar med 

befintliga strömavtagare samt kravspecifikation 

och översiktlig konstruktion av nyutvecklad / 

modifierad aktiv strömavtagare 

Robotdalen 

Kontaktledning Bistå med grundläggande information och 

kunskap om kontaktledning och 

kontaktledningsstolpar. 

Balfour Beatty 

Rail 

Banmatning Bistå med grundläggande information rörande 

transformatorstation/likriktarstation. 

Balfour Beatty 

Rail 

Energisimulering Utföra simulering av energi och effektbehov vid 

olika belastningar. 

Balfour Beatty 

Rail 

Ställverk Bistå med grundläggande information om 

anslutning till det nationella elnätet 

Elforsk 

Nationellt elnät Bistå med grundläggande information om det 

nationella elnätets nuvarande kapacitet och samt 

ev. framtida behov av förstärkning  

Elforsk 

Betalningsmodell Utredning av olika betalningsmodeller Elforsk 

Styrmedel Utredning av olika styrmedelsmodeller Elforsk 

 

 

3.2. Målgrupp 

 
Rapporten vänder sig till alla, specialister som generalister, som är intresserade av omställningen 

av dagens godstransporter till ett långsiktigt hållbart, fossiloberoende, transportsystem som 

uppfylla de nationella klimatmålen. 

  

Vi hoppas att rapporten kan vara gränsöverskridande i den meningen att fordonsspecialister får 

en inblick i samhällsbyggnad, samhällsbyggare får en inblick i elförsörjning och att de som arbetar 

med elförsörjning får en inblick i fordonsteknik. Syftet är givetvis att underlätta kommunikation och 

samarbete kring de komplexa frågeställningar som uppkommer vid omställningen till ett 

fossiloberoende transportsystem. 

 

3.3. Tidplan 

 
Projektet påbörjades 2010-12-01 och rapporten levererades 2011-12-01. 

3.4. Organisation 
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3.4.1. Styrgrupp 

 
Projektet har letts av en styrgrupp som har sammanträtt varje vecka. Styrgruppen har bestått av: 

 

Organisation Person Ansvarsområde 

Svenska Elvägar AB Anders Nordqvist Projektägare 

Mälardalen Högskola Harry Frank Vetenskaplig rådgivare 

Projektengagemang AB Per Ranch Uppdragsledning 
 

3.4.2. Medverkande organisationer, personer och funktioner 

 
Följande organisationer och personer har deltagit regelbundet i projektet och de workshops som 

anordnats. 

 

Organisation Person Ansvarsområde 

BAE SYSTEMS HÄGGLUNDS AB Tom Sundelin Hybridfordon 

BALFOUR BEATTY RAIL AB Stefan Widell Banmatning 

ELFORSK AB Sten Bergman Eldistribution & elhandel 

MÄLARDALENS HÖGSKOLA Harry Frank Vetenskaplig rådgivare 

PROJEKTENGAGEMANG AB Per Ranch Uppdragsansvarig 

 Per Göransson Ombud 

 Johanna Snygg Projektkoordinator 

ROBOTDALEN Ingemar Reyier Robotik & automation 

 Anders Thunell Robotik & automation 

SCANIA CV AB Ann Segerborg-Fick Observatör 

SVENSKA ELVÄGAR AB Anders Nordqvist Projektägare 

TRAFIKVERKET Per Andersson Väg- och banteknik 

 Mats Andersson Elteknik 

 Anders Bülund Anläggningsutveckling, 

Elkraftsystem 

 Peter Dittlau Dränering och avvattning 

 Klas Hermelin Vägkonstruktion 

 Anders Håkansson Vägutrustning 
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 Magnus Ljungberg Drift och underhåll 

 Maarten Reijm Kontaktledning 

 Bengt Wåhlin Vägutformning 

VOLVO TECHNOLOGY AB Richard Sebestyen Observatör 

 

 

3.4.3. Tillkommande experter 

 
Utöver ovanstående organisationer och personer har projektet i vissa fall utökats med ytterligare 

två experter.  

 

Organisation Person Ansvarsområde 

KTH Lars Drugge Strömavtagardynamik 

VECTURA Sven Lundbäck Kontaktledningsstandard 
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4.0 FÖRUTSÄTTNINGAR 

 
Skiljer sig möjligheten att elektrifiera vägarna mot att elektrifiera en järnväg? Ja, den största 

skillnaden är kanske att vägen är allmän medan järnvägen inte är det, plus att all trafik på 

järnvägen är styrd i sidled av spåren vilket vägtrafiken inte är. De här skillnaderna behöver 

beaktas vid en elektrifiering av vägarna. Elanläggningen behöver skyddas från fordon som 

hamnar utanför vägbanan. Konsekvenserna av att ett fordon river ned kontaktledningen eller av 

att kontaktledningen av annan anledning tränger in i vägens utrymme för trafiken (det fria 

rummet) behöver studeras mer. Vad är lämpliga åtgärder för att minska t.ex. den direkta risken att 

fordon fastnar i den nedrivna kontaktledningen? Vad är en acceptabel tid för återställande av 

elanläggningen efter en nedrivning som helt eller delvis blockerar vägtrafiken? Svaret på de här 

frågorna påverkar hur anläggningen bör utformas.
1
 

4.1. Projektets förutsättningar 

 
Förutsättningarna för projektet är att i största möjliga utsträckning använda beprövad, 

standardiserad teknologi som kan implementeras tämligen omgående utan ett omfattande 

utvecklings- och/eller standardiseringsarbete. Proprietära teknologier, dvs. teknologier som ej är 

fritt tillgängliga, d.v.s. ägs av en rättighetsinnehavare, d.v.s. patent, bortfaller p.g.a. risken för 

rättstvister och ersättningsformer i samband med upphandling. 

4.2. Vägnätets förutsättningar för elektrifiering 

 
En elektrifiering av delar av vägnätet innebär att fordonen redan från början måste vara 

utformade så att de kan ta sig fram både där vägen är elektrifierad och där den inte är det. Det är 

en fördel ur elektrifieringssynvinkel av vägen eftersom tekniskt svåra (dyra) vägavsnitt då inte 

behöver elektrifieras. Exempel på sådana platser är vägkorsningar och cirkulationsplatser 

(rondeller). Andra hinder kan vara viadukter eller tunnlar där det handlar om att 

kontaktledningsanläggningen ska få plats utan att inkräkta på krav för vägens fria rum. Att bygga 

en kontaktledningsanläggning i en stadsmiljö, som dessutom antagligen är befintlig, är förstås en 

större teknisk och ekonomisk utmaning än att elektrifiera en landsväg. Frågan är vad som är 

optimalt i ett helhetsperspektiv och då blir fordonens utformning en viktig aspekt. Fordonen 

behºver mer effekt (dragkraft Ā hastighet) p¬ landsvªgen ªn i stadsmiljºn och detsamma kan gªlla 

energin. Sannolikt bör en elektrifiering av vägarna koncentreras till landsvägen och större leder i 

statsmiljön.
 1
 

4.2.1. Sträcka möjlig att elektrifiera 

 Med beaktande av aspekten att en elektrifiering av vägar bör koncentreras till vägnät utanför 

urban miljö bör man i ett initialskede inrikta sig på exempelvis näringar i samhället som idag har 

en omfattande transport av gods på fordon från källa till omlastning för vidare transport på 

befintlig järnväg och/eller där en utbyggnad av järnvägsnät inte är ekonomiskt försvarbart.
2
 

  

I ett vidare perspektiv har man önskemål om att i en framtid kunna elektrifiera en längre nationell 

sträcka på det statliga vägnätet. Ett förslag på möjliga utbyggbara sträckor är Södertälje ï 

Jönköping ï Malmö och Helsingborg ï Göteborg ï Jönköping. Nedan följer en sammanställning 

av några av de hinder som kan vara av betydelse vid en elektrifiering av föreslagna sträckor. 

Observera att nedan angivna data är hämtade från Trafikverkets trafikdata, men är i detta läge 

endast grovt uppskattade, de kan dock ses som en indikation på omfattningen av hinder som bör 

överbryggas.
 2
 

  

Total sträcka: ca 1 000 km 
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Södertälje - 

Jönköping 

Jönköping - 

Göteborg 

Göteborg ï Malmö Malmö - 

Jönköping 

291 km (E4) 147 km (RV 40) 270 km (E6) 292 km (E4) 

  

Antal Broar: 150 st. (Bro ï trafik passerar ovanpå en konstruktion - bro)   

Antal Portar: 120 st. (Portar ï trafik passerar under en konstruktion - ex. bro, GC-väg, etc.) 

Antal Grenar(Ramper): 1 880 st. 

  

En översiktlig geografisk fördelning av fordon och tunga transporter på respektive delsträcka: 

Delsträcka/Trafikplatser ÅDT (ÅrsDygnsTrafik)  

 Fordon Lastbilar 

Södertälje ï Jönköping (E4)     

Tpl Södertälje syd 18 090 2 023 

Tpl Hölö 13 860 1 843 

Tpl Åby 11 721 1 540 

Tpl Ryd 7 213 397 

Tpl Gränna 8 062 1 892 

Tpl Ryhov 19 064 2 483 

Jönköping ï Göteborg (RV 40)     

Tpl Hulta 11 186 1 053 

Göteborg ï Malmö (E6)     

Tpl Lindomemotet 23 566 2 249 

Tpl Varberg 10 781 1 854 

Tpl Halmstad 12 300 2 359 

Tpl Väla 18 578 1 171 

Tpl Sege 22 108 1 456 

Malmö ï Jönköping (E4)     

Tpl Landskrona 17 710 3 014 

Tpl Markaryd 5 699 1 606 

Tpl Ljungby 5 810 1 860 

Tpl Värnamo 5 564 1 762 
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Tpl Vaggeryd 6 436 1 576 

ÅDT ï Årsdygnstrafik, data från mätningar utförda 2006 och 2010. 

  

4.3. Regler och standarder vägutrymme 

 
Elektrifiering av vägtransporter måste ta hänsyn till fria rummet och uppsatta säkerhetszoner. I 

vilken mån bärande konstruktioner till strömförande ledningar kan uppfylla trafiksäkerhet för 

skydd mot nedfallande strömförande ledningar och bärelement tas upp på annat ställe i 

rapporten. Ytterligare information om regler och standarder återfinns i bilaga 1. 

 

4.3.1. Fria rummet 

 
Det fria rummet är det område som måste finnas för framkomlighet och trafiksäkerhet på det 

allmänna vägnätet.
3
 

 

 
 

Fri höjd 

¶ Broar: 4,7 + marginal 0,2 m 

¶ Skyltportalbalk utan el: 4,9 m 

¶ Lätta konstruktioner: 5,1 m 

¶ Luftledning och skyltportalbalk med svagström: 5,1 m 

¶ Luftledning starkström: 6 m (+1m fasledning + Spänningstillägg) 

lsäkerhetsaspekter fri höjd 

I Elsäkerhetsverkets föreskrifter och allmänna råd om hur elektriska starkströmsanläggningar ska 

vara utförda, ELSÄK-FS 2008:1 7 kapitlet 2 Ä st¬r det: òEn kontaktlednings minsta hºjd ºver rªls 

överkant respektive höjd över vägbanan för trådbussar får inte understiga 5,0 meter. Vid 

vägbroar, tunnlar och liknande får kontaktledningens minsta höjd sänkas till 4,8 meter vid en 

hºgspªnningsanlªggning respektive 4,2 meter vid en l¬gspªnningsanlªggningò. Om eller hur 

dessa regler eventuellt ska anpassas för en elektrifierad väg är inte utrett ännu. Projektet 

bedömer att anläggningen endera blir för 750 V DC eller 1500 V DC vilket i båda fall innebär att 
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det är en lågspänningsanläggning.
4
 

Hinderfri bredd 

För 90 km/tim fordras ett fritt avstånd från körfält på 1,5 m 

För 100 km/tim fordras ett fritt avstånd från körfält på 2,0 m 

Säkerhetszon 

Inom säkerhetszon får inga fasta föremål förekomma som är högre än 0,3 m. 

Säkerhetszon för 90 km/tim 9 ï 11 meter beroende på släntutformning och för 100 km/tim 11 ï 13 

meter. Vägräcke kan ersätta del av säkerhetszon. Normalräcke klarar påkörning av personbil 

med utböjning på 1,5 meter medan högkapacitetsräcke klarar tungt fordon med utböjning på 1,7 ï 

2 meter. Utböjningen är den säkerhetszon som fordras bakom räcke till fast föremål. 

Förkommande motorvägsektioner 

Sedan motorvägar började byggas i Sverige så har ingående element varierat i bredd. 

I denna beskrivning har inte utrymme för ramper och trafikplatser tagits med då dessa måste 

specialstuderas för att undersöka möjlighet att elektrifiera vägtransporter. Mer detaljerad 

beskrivning se bilaga 1. 

 

Äldre motorvägar 

Belagd bredd vänster respektive höger väghalva: 11,5 m 

Avstånd asfaltkant till vänster körfältsmitt: 4,75 

Mittremsa: 0,8 ï 12 m 

Motorvägar 1995 ï 2005 

Belagd bredd vänster respektive höger väghalva: 9,25 ï 11,25 m 

Avstånd asfaltkant till vänster körfältsmitt: 3,75 ï 4,65 

Mittremsa: 2 ï 13 m 

Motorvägar 2005 - 

Belagd bredd vänster respektive höger väghalva: 8,5 ï 9,5 m 

Avstånd asfaltkant till vänster körfältsmitt: 2,65 ï 3,75 

Mittremsa: 1,5 ï 2,5 m 

Mötesfria landsvägar 

Belagd bredd tre körfält inkl mittremsa och vägren: 12,25 ï 14 m 

Belagd bredd två körfält inkl mittremsa och vägren: 9,0 ï 9,5 m 

Avstånd asfaltkant till vänster körfältsmitt: 2,15 ï 2,65 

4.3.2. Bropassager 

 Vid de broar och viadukter där utrymme finns ser Trafikverket inga hinder för att kontaktledningen 

får fortsätta in under bron, även att den då kommer lägre än 5,5 m. Kontaktledningen får dock inte 

vara strömsatt vid dessa partier, men det finns en möjlighet att strömavtagaren inte behöver fällas 

ner vid passagen med en sådan lösning. För de broar och viadukter där man inte anser att 

utrymme finns, t.ex. för att ge plats för kommande asfaltslager, måste kontaktledningen upphöra 

förbi viadukten och strömavtagaren fällas ner. Vid större korsningar och plankorsningar kan på- 

och avfarter göra att kontaktledningsstolparna måste placeras så långt ifrån den egentliga 

vägbanan att det inte blir en rimlig lösning att fortsätta med kontaktledning igenom korsningen. 

Det finns även en risk att kontaktledningsstolparna skymmer skyltar, vilket sammantaget ger att 

den troligaste lösningen för trafikplatser blir att upphöra med kontaktledningen ca 1500 m genom 

korsningen. Hur många trafikplatser som hamnar i de olika kategorierna är inte vidare utrett i det 

här stadiet, men ca hälften av de befintliga broarna har idag relativt små avstånd från det 

garanterade 4,5 m till brotaket (d.v.s bygghöjden 4,7 m).
5
 

 

Passage över broar (lite längre) blir också problematiska eftersom kantbalkarna, d.v.s. den yttre 
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bärande delen av en bro eller viadukt, inte är dimensionerade för elstolparna.
6
 

 

4.3.3. Internationella krav 

 Det finns i dagsläget ingen samlad bild av hur EU:s krav eller andra internationella krav skulle 

kunna påverka elektrifiering av svenska vägar. För en framtida fördjupning bör internationella 

krav granskas närmare, inte minst för att säkerställa att den lösning som tas fram även skulle 

kunna anpassas till en internationell marknad.
7
 

 

4.3.4. Dispenstransporter 

 Till dispenstransporter räknas, grovt sammanfattat, transporter som är bredare än 260 cm, längre 

än 24 m eller tyngre än vad vägens bärighetsklass medger. Det finns inga dispensbestämmelser 

vad det gäller transporternas höjd. Däremot ska vägar med lägre fri höjd än 4,5 m märkas ut. Det 

går inte att utfärda dispens för hög transport då inga begränsningar i höjd finns i regelverket. Det 

är transportörens ansvar att färdvägen är rekognoserad och bedöms vara framkomlig för den 

höga transporten.
8
  

 

I de dispensansökningar som Trafikverket får anges dock höjd på transporten. På ett år aug 2010 

- aug 2011 godkändes det ca 100 dispenser där höjden angavs till minst 5 m. De flesta av dessa 

är korta transporter och inte på det nationella vägnätet. Det förekommer höga transporter på 

triangeln Malmö-Göteborg-Stockholm dock oftast på korta sträckor. Höga transporter undviker 

redan idag vägar med planskilda korsningar, varför ett införande av kontaktledningar inte borde 

påverka transporter in någon stor utsträckning. Enstaka transporter kan dock komma att 

påverkas av kontaktledningar över vägen.
9
 

4.4. Förutsättningar beroende av vägbanan 

 De nybyggnadsregler som gäller för tjällyft är 10 - 50 mm för den typen av vägar som utgör 

triangeln Södertälje - Jönköping - Malmö, Helsingborg - Göteborg - Jönköping. Högre tjällyft än 50 

mm skulle därför inte vara aktuellt för ett tidigt stadium av nationell utbyggnad av elvägar. På 

mindre vägar med en dimensionerande hastighet på 80 km/h tillåts dock tjällyft på 100 mm, vilket 

kan vara aktuellt i mindre demonstrationsprojekt för elvägar.
10

 

4.5. Förutsättningar trafiksäkerhet 

4.5.1. Funktionella krav på stolpar  

 Det finns två typer av stolpar, eftergivliga och icke eftergivliga. Mer om hur de kategoriseras 

återfinns i bilaga 1. 

 

Där strömförsörjning till belysningsanläggning med eftergivliga stolpar utförs med luftledning tas 

hänsyn till belysningsstolpens verkningssätt ur eftergivlighetssynpunkt. Det finns två principiellt 

olika lösningar med det gemensamma att de ska sitta fast i en ände och släppa i den andra. För 

stolpar som är konstruerade att deformeras under energiupptagning ansluts kabeln så att den 

lossnar från stolpen vid påkörning, roten på stolpen sitter fast i fundamentet och stolpens topp 

med armar o armaturer kan röra sig fritt. Stolpar med brottled kan gärna sitta fast i luftledningen 

eftersom de släpper från fundamentet när brottleden löses ut.
11

 

 

I fallet med kontaktledning placerad mitt över ett körfält och bärare i form av stolpe med lång 

enkelarm (utliggare), kanske närmast att jämföra med L-portal, förefaller inget alternativ vara bra, 
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om stolpen vid påkörning släpper från grundläggningen (brottled) men sitter kvar i 

kontaktledningen kommer den att hänga ner mitt i körfältet, om den hålls kvar i grundläggningen 

men rycks bort från kontaktledningen kommer armen med stor sannolikhet att falla ner på 

vägbanan.
12

 

  

Ett alternativ kunde vara att spänna en kraftig lina mellan stolptopparna och så att avkörda 

stolpar blir hängande i den. Stolpar som ska ha linor/kablar ska krockprovas med sådant 

utförande. Om kontaktledningarna ska hållas spända m h a motvikter som hänger längs sidan av 

en stolpe blir det nog helt omöjligt att göra en sådan stolpe eftergivlig. Det verkar som att det 

skulle vara svårt att lösa trafiksäkerheten m h a eftergivliga stolpar. Oeftergivliga stolpar kräver 

dock andra säkerhetsanordningar i form av krockskydd.
 13

 

 

4.5.2. Krockskydd 

 
Krockdämpare 

Krockdämpare är skyddsanordningar (släkt med räcken) som minskar en framifrån påkörande 

personbils hastighet genom att under deformation ta hand om rörelseenergin. Det finns olika 

hastighetsklasser, raka och koniska utföranden (bredare baktill) och sådana som vid påkörning 

på sidan som fungerar som räcken (riktningsgivande/redirective) eller inte. För permanent 

användning ska en krockdämpare vara riktningsgivande. Krockdämpare längs huvudvägnätet bör 

uppfylla krav för hastighetsklass 110, krav på fordonsrörelseklass och deformation beror på 

placering och trafiksituation. Krockdämpare i hastighetsklass 110 provas med 1500 kg personbil 

för att bestämma energiupptagande kapacitet och med liten bil för att avgöra skaderisken.
14

 

  

Krockdämpare är relativt kostsamma, de ska placeras på plan mark vilket kan försvåra 

användning där stolpar placeras i slänt och de kräver viss tillsyn, t ex rengöring, för att behålla sin 

funktion. Krockdämpare provas enligt SS-EN 1317-3, aktuell utgåva är från år 2010, 

krockdämpare omfattas av krav på CE-märkning enligt SS-EN 1317-5. Krockdämpare kan i 

samband med elvägar förmodligen inte användas som generell lösning men kanske kan används 

för stolpar placerade t ex i rampnosar.
 15

 

 

Räcken 

Kvar blir att skydda stolparna m h a längsgående räcken, om hänsyn enbart tas till trafikanter i 

avkörande personbilar torde räcken med kapacitetsklass N2 vara tillräckligt, om 

anläggningsägaren betraktar anläggningen som någon form av skyddsobjekt och önskar skydda 

stolparna från att bli nerkörda av tunga fordon bör kanske kapacitetsklass H2 eller högre väljas, 

vid höga flöden av lastbilar med släp, t ex mer än 1000 per dygn, kan man fundera på att välja 

räcken med kapacitetsklass H4 om man betraktar nedkörda stolpar som helt oacceptabelt.
 16

 

 

Stolparna ska placeras utanför räckets arbetsbredd eller, formulerat på annat sätt, räcket bör 

specificeras med sådan arbetsbredd att så att det inte kommer i konflikt med stolparna. Vanliga 

arbetsbredder är mellan 1 och 2 meter, den mäts från räckets trafiksida och ut till maximal 

utböjning vid kapacitetsklass bestämmande prov vid typprovning, i arbetsbredden ingår räckets 

egenbredd. För H-klassade räcken (H1 till H4) har i senaste utgåvan av provningsstandarden, 

SS-EN 1317-2 från 2010, införts ett begrepp fordonsinträngning som anger hur mycket ett tungt 

fordon lutar sig ut över räcket vid typprovning, fordonsinträngning för lastbil mäts på höjden 4 m 

över marken. 
17

 

 

Prisnivån för räcken varierar kraftigt, den beror dels på typen av räcke (betongräcken dyrast, 

stållineräcken billigast) och dels på kapacitetsklassen (det går åt mycket mer material för att hålla 
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tillbaka tunga fordon), från några hundralappar upp till ca två tusenlappar per meter.
18

 

 

Prisnivån för räcken för att skydda de mest kritiska delarna av kontaktledningsanläggningen 

uppgår således till ca 2 000 kr/m vilket innebär 2 MSEK/kilometer.   

4.5.3. Säkerhetsaspekter avseende el 

  En viktig fråga för användning av el i publik miljö är elsäkerheten. Vad händer om ledningar 

ramlar ner? Finns det risk för skador och dödsfall?  

 

Elsäkerheten är mycket hög i Sverige vilket också bekräftas av statistiken kring elolyckor. I fallet 

med överliggande trådförsörjning och högspänd el av likström eller växelström torde det 

vanligaste säkerhetsrelaterade felet kunna vara att ledningen rivs ned och att systemskydden av 

någon anledning inte löser ut. Det torde dock finnas flera metoder för att minska risken för 

eventuella personskador om t.ex. systemet sektioneras hårt, vilket skulle begränsa skedområdet. 

Likas¬ skulle ett òsmart informationssystemò kunna detektera om lasten plºtsligt fºrsvinner eller 

ökar dramatiskt. I dessa fall skulle intelligent bortkoppling kunna òsªkra avò skadeomr¬den.
 19

 

4.6. Förutsättningar fordon 

 
Rapporten fokuserar på tunga vägfordon, framförallt tunga lastbilar. För dessa fordon är 

hastighetsbegränsningen i Sverige 80 km/h och det är den hastighet som används som 

referenshastighet för systemet. 

 

Fordonen i sig är inte föremål för rapporten som förutsätter att all teknik som krävs för att bygga 

fordonen finns. När det gäller intern elektrisk energilagring så skiljer vi tills vidare inte på batteri 

och superkondensator. I rapporten förutsätts följande när det gäller fordonen: 

 

¶ De är hybrider/multihybrider d.v.s. de kan även framföras med batterier, 

superkondensatorer och/eller förbränningsmotor som drivs med biobränsle.  

¶ De är försedda med en strömavtagare som automatisk hanterar på- och avkoppling för 

alla körsituationer utan att föraren behöver interagera. 

¶ De är försedda med en debiteringsmodul för överförd energi.  

En bilaga till rapporten, bilaga 8, Fordonssystem för elvägar fördjupar sig i hur fordonet utformas. 

Denna fördjupning har gjorts av projektpartnern BAE Systems AB.  
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5.0 STRÖMAVTAGARE 

 
Ström skall överföras från kontaktledning ner till fordonet. De konventionella systemen för 

spårväg, järnväg och buss är inte direkt applicerbara då detta nya system kräver påkoppling i fart 

och det saknas en styrande räls. Själva strömavtagaren består bl.a. av en kolslitskena eller 

liknande som släpar mot ledningen och överför energin till fordonet. Slitskenan bärs upp av en 

mekanisk struktur som i sin tur är fäst i fordonet och är höj och sänkbar. 

  Vid elektrifiering av vägar måste minst två kontaktledningar användas för att överföra den 

elektriska energin. Dessutom behövs fler frihetsgrader på strömavtagaren, detta för att möjliggöra 

att anslutningen till kontaktledningen i fart sker säkert.  

 

 
 Källa www.mrxtech.com 

5.1. Översiktlig kravbild för aktiv strömavtagare 

 Skallkrav 

1.          Automatiskt anslutas till kontaktledning i fart upp till max 80km/h. 

2.          Ej inskränka på lastbilens lastutrymme. 

3.          Inte överstiga maxhöjden på fordon (4,50m), och bredden (2,60m) hopfälld. 

4. Klara max kontaktledningshöjd på 6.0m ansluten till den samma. 

5.          Vara klimattålig enligt svenska väderförhållanden. 

6.          Klara verkliga svenska vägförhållanden med avseende på tjälskott och likande. 

7.          Klara av avvikelser från idealspåret på +/- 1m. 

8.          Energin skall tas från kontaktledning. 

9.          Överföra den ström som fordonet kräver. 

10.        Av egen kraft fällas ihop vid fel. 

Börkrav 

11.        Vara estetiskt tilltalande. 

12.        Vara robust/tillförlitlig. 

13.        Ha lång livslängd. 

14.        Uppfylla existerande säkerhetskrav. 

15.        Automatiskt anslutas till kontaktledning i fart upp till max 100km/h. 

Mindre viktigt 

16.        Fordonet bör i väsentlighet ha samma design som i dag. 

17.        Låg inköpskostnad. 

18.        Möjlighet till filbyte för fordonet ansluten till kontaktledning. 


























































