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Forord

Okad energieffektivitet genom High Capacity Transport (HCT) &r namnet p3 ett Fol-program inom
Closer vid Lindholmen Science Park.

HCT-programmet togs fram av Trafikverket i en forsta version sommaren 2011. Det dvergripande
syftet var att minska energianvdandningen och CO2-utsldappen fran den tunga vagtrafiken. Nar
satsningen pa Closer tog form blev High Capacity Transport (HCT) ett av tre prioriterade
temaomraden for det nystartade Closer.

Det offentligt finansierade svenska vagnatet ar mer an 10 ganger sa langt som motsvarande
jarnvagsnat. Kapaciteten pa vagnatet ar generellt sett god. Vagnatet nar sa gott som overallt i
Sverige. Jarnvagen och sjéfarten nar endast en mindre del av godstrafikens destinationer. Pa vagarna
gar darfor 85 procent av det gods som transporteras inom Sverige.

Under de ndrmaste decennierna kommer dessa forhallanden inte att dndras annat an pa marginalen.
Jarnvagsnatets kapacitet ar begransad. Att bygga ut jarnvagsnatet ar en bade lang och kostsam
process. Okad kust- och inlandssjéfart kommer endast att beréra mindre delar av godstrafiken.
Vagnatet kommer saledes att forbli stommen i det svenska godstransportsystemet inom éverskadlig
tid. Darfor ar det avgorande att den vagbundna godstrafiken minskar sin energiférbrukning och sin
miljopaverkan.

Riksdagen har fattat ett beslut om en fordonsflotta som ar oberoende av fossila drivmedel ar 2030.
High Capacity Transport (HCT) ar ett transportkoncept och ett utvecklingsprogram som verkar i den
riktningen. Genom att ersatta mindre fordon med stdrre kan energianvandning och motsvarande
utslapp av koldioxid minskas med mellan 10 och 28 procent per fraktat ton eller volym gods.

| utvecklingsprogrammet samarbetar nu drygt 15 organisationer for att ta fram kunskap om
forutsattningarna for HCT. Ett hundratal personer ar engagerade i arbetet. Malet &r att kunna foresla
ett regelverk som gor det majligt att introducera langre och tyngre fordon pa delar av det svenska
vagnatet. Har togs ett forsta beslut i oktober for att inféra tyngre fordon (74 ton). Detta ar en
lagesrapport 6ver vara gemensamma anstrangningar.

Petter Asman, ordférande Thomas Asp, sekreterare

Trafikverket Closer / Trafikverket
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Sammanfattning av HCT-programmets aktiviteter och
resultat 2016

HCT-arbetet bedrivs i 11 arbetspaket och engagerar ett 15-tal organisationer for att ta fram kunskap
och skapa forutsattning for ett samlat inférande av HCT. Malet &r att kunna foresla ett regelverk for
att introducera tyngre och langre fordon pa delar av det svenska vagnatet.

| denna arsrapport for 2016 redovisas dels upplagget for HCT-programmet dels de olika
arbetspaketens aktiviteter och resultat.

| oktober beslutade regeringen om att hdja den maximala bruttovikten genom att inféra en sarskild
barighetsklass for 74 ton med nuvarande maxlangd 25,25 m. Har kvarstar dock en del arbete och vi
forvantar oss darfor att de forsta fordonen med bruttovikt pa upp till 74 ton boérjar rulla under varen
2018. For HCT-programmets ar detta en viktig milstolpe och tidsmassigt ungefar i enlighet med den
fardplan fér HCT som togs fram 20131,

Systemeffekter

Inférandet av HCT rymmer en potential att bidra till bade naringslivets konkurrenskraft och minskad
klimatpaverkan fran transportsystemet, da effektiviseringen av transportarbetet leder till minskade
transportkostnader samtidigt som utslappen av koldioxid per transporterat ton gods pa vag minskar.
Dock visar systemanalysen att overflyttningseffekter och en 6kad efterfragan pa godstransporter
motverkar effektiviseringsvinsterna och darmed minskningarna av koldioxidutslapp. En viktig
policyimplikation av var studie &r att, om klimatmalet ar prioriterat, bor ett inférande av HCT
genomfdras i kombination med andra atgarder, t.ex. som en del av en paketldsning tillsammans med
atgarder som starker konkurrenskraften for jarnvag och sjofart relativt vagtransporterna.

Trafiksdkerhet

Sammanfattningsvis sa behdvs kunskap om HCT-fordons trafiksakerhetseffekter inom féljande
omraden:

e Direkta och indirekta trafiksdkerhetseffekter vid olika inférandenivder av HCT

e Eventuella risker vid omkdrningar av langre HCT

e Eventuella risker vid filbyten med langre HCT

e Mojlighet att stalla krav pa forares erfarenhet och utbildning for att fa framféra HCT-fordon

e Kontrollsystem for bibehallen trafiksdakerhet (hanteras inom arbetspaket Tilltrdde och
kontroll)

e Sikt- och utrymmeskrav i korsningar och cirkulationsplatser for konventionella tunga fordon
och HCT (utrymmeskrav hanteras inom arbetspaket PBS)

e HCT-fordons prestanda pa halt vaglag (hanteras inom arbetspaket PBS)

De 47HCT som idag finns pa svenska vagar ar inte tillrackliga som underlag fér en kvantitativ analys
av sakerhetseffekter. Darfor bér de HCT-fordon som kors i Sverige kontinuerligt féljas upp med

1 Helena Kyster Hansen et al (2013), Fardplan High Capacity Transports — Vig
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avseende pa eventuella trafiksdkerhetseffekter, och att effekterna om majligt kvantifieras med
[ampliga metoder t ex genom trafiksimulering.

Under 2016 gjordes en sammanstallning av de olyckor som skett med svenska HCT-fordon. Mellan
2010 och juli 2016 hade 24 olyckor skett med HCT involverade. Nio av dessa involverade 74-
tonsekipage, 13 valtolyckor involverade 90-tonsekipage som anvandes for jarnmalmstransporter, och
tva olyckor involverade fordonskombinationer langre dn 25,25 m. Pa grund av det begransade
antalet fordon och olyckor sa ar det inte relevant att berdkna olycksrisken, dvs. antalet olyckor per
fordonskilometer. Enligt olycksutredningarna sa bidrog den extra vikten for 74-tonsekipagen inte till
uppkomsten till olyckorna. Gallande de tva olyckorna med de langre fordonskombinationerna sa var
det flera orsaker till olyckorna, dar langden inte var den huvudsakliga orsaken. Samtidigt kan langden
inte helt uteslutas som bidragande orsak?.

Infrastruktur

Det férslag till vignat som i november redovisas i Trafikverkets regeringsuppdraguppdrag? ar i
huvudsak baserat pa de riktlinjer som &r angivna i regeringsuppdraget vilket innebér att det ej ska
konkurrera med jarnvag eller sjofart. Forslaget bygger dven pa den kunskap som inhamtats fran
arbetet med tyngre transporter under de senaste aren. | det arbetet har en samverkan med
naringslivet i olika former varit en viktig pusselbit, dar har naringslivets inspel till prioriteringar av ett
vagnat for tyngre transporter varit extra vardefull for framtagande av detta forslag.

Den samlade kunskapen om infrastrukturens tillstand, samverkan med néaringslivet i olika former och
riktlinjerna fran regeringsuppdraget har tillsammans bidragit till de principer som tillampas for ett
forsta forslag pa ett vagnat. De forhallningsatt och tolkningar av uppdragets riktlinjer och 6vriga
principer som tillampats finns beskrivna nedan.

Demonstratorer

| tidigare SamDemo-projekt har det lagts ner mycket tid pa att hjalpa intresserade akerier med att
fylla i ansdkningar om att fa kéra HCT-fordon. Beredningsgruppen har fortsatt bista arbetet med
redan inkomna ansokningar pa intressanta kombinationer av fordon och varugrupper med syfte att
slutféras under 2016. Detta med fokus pa langre fordon.

Beredningsgruppen far |6pande férfragningar fran akerier som ar intresserade av att delta i projektet
och kéra med fordon som bade ar tyngre, langre eller bade tyngre och langre dn géllande lagstiftning.
Inom arbetspaketet upplever vi att det fortfarande finns ett stort intresse bland akerierna i landet.

Vid slutet av 2016 var runt 47 HCT-fordon i drift inom det nationella HCT-projektet, varav fem fordon
var nystartade under aret och fyra fordon togs ur drift.

Skogforsk har fortsatt uppfoéljningen av bransleforbrukning, lastfylinadsgrad och emissioner for
samtliga fordon inom ETT-projektet m hj a analysverktyget KUBEL.

2 Sandin, J. (2016). Effects of High Capacity Vehicles on Traffic Safety in Sweden. Konferensartikel
presenterad pé 14th International Symposium on Heavy Vehicle Transport and Technology (HVTT14).
3 Trafikverket (2016). Statliga vigar som Trafikverket kan

uppléta for en ny barighetsklass 4



Hemsidan www.energieffektivatransporter.se har under 2016 gjorts om till att presentera resultat

fran HCT-projektet. Pa hemsidan finns en publikationsforteckning 6ver HCT-relaterade rapporter
samt resultat ifran bransleuppféljningen.

Typfordon

Ett antal typfordonsmatriser har skickats till myndigheterna i olika upplagor utifran foreslagna regler.
For att mojliggora korning av kombinationer, som ar byggda for BK4, dven pa BK1 sa har ett antal
forslag pa forandringar i BK1 tagits fram av myndigheterna. Jamforelser med kortaste maijliga
kombinationer som utnyttjar 3-, 4-, och 5-meters reglerna och slapvagnstabellen mot BK1 visar att
BK1 kan lyftas till BK4-niva upp till 40 ton vid 8,2meter 6ver axlar, utan att medfora hogre belastning
for broar och vagar enligt typfordonsarbetsgruppen.

Under 2016 har féljande tester gjorts, valttest med dubbel resp singelmontage och start i backe. Det
har dven gjorts simuleringar for att forbattra koncepten for olika typfordon.

Tilltrade och 6vervakning

| arbetet med FFl-projektet kravspecifikation for ITK (Intelligent Tilltradeskontroll), tog Volvo, Scania,
Trafikverket och forskarna gemensamt fram ett forslag till IT-arkitektur samt obligatoriska respektive
rekommenderade prestandakrav for ITK systemets delprocesser. Forskningsresultaten och forslag pa
ITK-system diskuterades vid en workshop 1 juni med representanter fran de viktigaste
intressenterna. Efter forslagen fran workshopen inarbetats redovisades state-of-the-art,
kravspecifikationer for delprocesserna, forslag pa tillsyn, aterstaende juridiska fragestéllningar,
kostnadsanalys mm i forskningsrapporten ”Kravspecifikation for Intelligent Tilltrddeskontroll 74 ton” i
augusti 2016.

Parallellt med detta arbetades fram en ansokan till FFI -programmet avseende ITK demonstration-
projektet, som under hosten 2016 beviljades anslag och projektet startade upp. Férutom Volvo och
Scania deltar ocksa Vehco som representant fran telematik och fleet management leverantorer som
ar fristdende fran fordonsindustrin. Tre demonstratorer baserade pa ITK kravspecifikation tas fram
och planeras vara i drift i maj 2016 t.0.m. juni 2018 for att verifiera och finslipa kravspecifikationen
och ligga till grund for kommersiella ITK-tjanster.

| slutet av 2015 gjordes planer pa att inkludera information om axelvikter i testerna av IAP emellertid
beddmdes det i borjan pa 2016 att det inte kommer att finnas resurser for att samtidigt testa bade
detta och ITK varfor vi beslutade att enbart fokusera pa ITK och att under varen 2016 successivt
avveckla IAP-piloten. Avtalen med Transtech Driven och TCA for driften av IAP-piloten sades upp och
den av Lunds universitet dgda hardvaran i testbilarna donerades till Volvo och Scania. Har fick vi
ocksa information fran TCA som delade med sig av de erfarenheter man i Australien skaffat vid tester
och drift av IAP inklusive viktinformation vilka vi drog nytta av i arbetet med ITK.

Performance Based Standards (PBS)

Regelverket kring tunga fordons dimensioner utgar i mangt och mycket utifran det europiska
direktivet EG 96/53 om fordonens matt och vikter. Dar foreskrivs bruttovikter, axelvikter och
konfigurationer, langder, hojder, bredder pa fordonen. Utgangspunkten ar att fordon som ar
godkdnda i ett EU-land ska kunna fardas obehindrat 6ver granserna. Tanken med PBS &r att istallet


http://www.energieffektivatransporter.se/

for matten, fokusera pa fordonens egenskaper som stabilitet, bromsférmaga, mandvrerbarhet etc.
Ett sddant system har bl.a. utvecklats i Australien.

Malet med arbetspaketet ar att utifran internationella forebilder utveckla ett PBS-baserat system for
svenska forhallanden. Arbetspaketet omfattar utvardering och jamforelse av prestanda mellan olika

fordonskombinationer med fokus pa korrelationer vid kérning pa hog och 1ag friktion. Utvarderingen
resulterar i forslag pa processer for bedomning och godkdannande av fordonskombinationer.

Kort sammanfattning av genomférda aktiviteter under 2016:

e Enutvardering av korrelationer mellan fordonsprestanda vid kérning pa hog och Iag friktion
har genomforts. Identifierade korrelationer kommer att anvandas for att foresla
prestandanivaer for sommarvaglag som aven sakerstaller sakerhet under vintervaglag.
Fordonsmodeller som har anvants i denna studie har utvarderats och jamforts mot kérdata
for bade sommar- och vintervagforhallanden tidigare i projektet.

e Enjamforelse mellan modeller av tunga fordon med olika komplexitetsnivda med avseende pa
de identifierade prestandamatten har genomforts. Till exempel nér det galler prestandamatt
for framkomlighet s visar studien att den berdknade fordonsprestandan med enkla
ekvationer har en ganska bra éverensstammelse gentemot en simuleringsmodell med hog
komplexitet. Men en simuleringsmodell med medelhdg komplexitet visade en samre
noggrannhet i jamforelse med enkla ekvationer. Anledningen till det kan vara att en sddan
modell har fler variabler som behdver parametriseras vilken minskar robustheten da brist pa
information kan leda till felaktiga parametervarden och féljaktligen inkorrekt beteende.

e FoOrbattringar av kdrupplevelsen i VTl:s korsimulator Sim IV for olika tunga
fordonskombinationer har genomforts. En simulatorstudie utfordes i slutet av 2016 dar 55
lastbilsforare fick kora och jamfora 6 olika fordonskombinationer, varav hélften var HCT-
kombinationer. En analys av insamlade data fran frageformular och en jamforelse med
objektiva matt som loggats under kérningarna pagar.

Ett samlat regelverk

De flesta arbetspaket kommer att resultera i forslag pa férandringar och inférandet av nya regler i
lagar, forordningar eller foreskrifter. Dessa forslag maste sammanstallas och sedan far en analys
komma fram till en samlad bedémning.

Regler for vikter och dimensioner pa fordonstag regleras i 4 kap. 12, 13, och 17 § trafikférordningen
(1998:1276) och for att allmant tillata tyngre och langre fordonstag maste férandringar ske i dessa
paragrafer. Ett forslag pa sadana regelforandringar gjordes i samband med regeringsuppdraget ”
Uppdrag om tyngre fordon pa det allmédnna vagnatet” (N2014/1844/TE) som slutredovisades for
regeringen den 15 augusti 2014.

Transportstyrelsen foreslog dven att det ska stallas sarskilda tekniska krav pa dessa fordon och
fordonstaget for att bibehalla en hog trafiksdkerhet. Forslaget innebar i korta drag att det ska stéllas
sarskilda krav pa bland annat stabilitet, valtrisk, bromssystem, motorstyrka, kopplingsanordningar.
Arbetet med att faststélla villkoren for dessa krav pagar just nu och berdknas vara klara under 2017.



For att underlatta fortsatta testverksamhet med fordon och fordonstag pa vagar som inte ar enskilda
har Transportstyrelsen dverlamnat en framstallan till regeringen. Den skulle innebara att den
ordningen som ar idag med att Transportstyrelsen meddelar foreskrifter for att tillata farder med
tyngre och langre fordonstag overgar till en ansékan om tillstand. Da det under hosten inte kommit
nagot svar och detta ar en mycket viktig fraga for att kunna fa fram underlag till 6vriga arbetspaket sa
skickades en foérfragan fran “HCT-gruppen” om vad som hant. Har har det dock inte heller kommit
nagot svar.

Internationellt samarbete och kommunikation

OECD

Efter svenskt initiativ har under aret ett arbete inletts for att bilda en ny HCT-arbetsgrupp inom
OECD. Bakgrunden ar det vaxande globala intresset for HCT-lI6sningar.

Under 2016 har arbetet i den nya arbetsgruppen kommit igadng pa allvar. Pa kick-off moétet i Paris den
22 februari beslutades om en grov projekt- och tidplan fram arsskiftet 2017/2018. Som ett resultat av
projektet skulle en rapport presenteras dar den viktigaste delen skulle utgoras av en “Package for
policy makers” — en sammanfattning av fakta och fragestallningar samt guidelines att kunna
anvandas i olika regioner och lander som stod till ett effektivt och hallbart inférande av HCT.

Kommunikation

e Arbetet med en gemensam arsrapport 6ver arbetspaketens resultat gors for 2016 pa samma
satt som tidigare ar.

e Arskonferens HCT genomférdes 2016 pa Lindholmen i Goteborg den 13:e september.
Konferensen hade ett 100-tal deltagare.

HVTT

Heavy Vehicle Transport Technology symphosium (HVTT) var pa Nya Zeeland i november. Pa
konferensen redovisade Thomas Asp HCT-programmet och satt dven med i den inledande
paneldebatten. Ovriga delar av HCT-programmet som redovisades var PBS (Sogol Kharrazi),
Typfordon (Lennart Cider och Emil Pettersson) och Trafiksdkerhet (Jesper Sandin). Vart upplagg av
HCT-programmet omnamndes dven av andra foredragshallare som ett bra exempel pa val
genomtankt forskningsupplagg.

Foljeforskning

Syfte med féljeforskningen ar framforallt att beskriva och analysera forsknings- och
innovationsprocessen inom High Capacity Transports. Nyttan av en sadan beskrivning ar dels
lardomar inom gruppen for fortsatt samarbete, men kanske viktigare, lardomar for andra likande
innovationsinriktade natverksprogram, fardplaner och ambitioner till policyférandringar.

Dessa fyra omraden ar; 6ppenhet, skillnad i forskningsfinansiering, ledningen & styrningen av
programmet, samt parternas incitament for deltagande och malkonflikter.

Pagaende forskningsfokus



Analysen har utgatt ifran de fyra nyckelomradena som presenterades redan i arsredovisningen 2015
(se ovan), har ett antal specifika fragor identifierade som vi tror har stor potential att resultera i
vardefulla lardomar. Dessa fragor diskuteras nedan i tre grupperingar baserat pa analysnivan; (1)
externa kontextuella utmaningar och insatser, (2) grad av samordning och samarbete mellan
myndigheter som deltar i HCT-projektet, samt (3) intern organisation och samordning av HCT-
projektet. Dock vill vi betona att de aspekter som tas upp inom varje gruppering framst bor ses som
potentiella omraden for fortsatt utforskande och diskussion, snarare @n entydiga slutsatser.

Externa kontextuella utmaningar och insatser

En av de viktigaste kontextuella faktorerna som har paverkat HCT programmet anser vi ar relaterat
till den externa paverkan som kontinuerligt uppkommer. Programmet etablerades som ett langsiktigt
gediget forskningsprogram avsett att ge vardefulla bidrag till lagstiftningsprocessen vad galler High
Capacity Transport. Dock har projektprocessens naturliga dynamik paverkats (storts) av t.ex.
regeringens beslut att paskynda lagstiftningsprocessen.

Grad av samordning och samarbete mellan myndigheter som deltar i HCT-projektet

Ett annat omrade som verkar kunna ge vardefulla lardomar for framtiden ar utformningen av
samordning och samarbete mellan de olika offentliga institutioner som deltar i projektet.

Intern organisation och samordning av HCT-projektet

Den tredje grupperingen som identifierats hittills ar den interna samordningen av HCT programmet.
En aspekt som identifierats har ar vikten av att utvardera omfattningen och inriktningen av de
separata arbetspaketen och deras bidrag till de 6vergripande malen fér HCT initiativet.

En annan fraga som framgatt fran vissa intervjuer och styrgruppsmaoten ar graden av inblandning av
berorda parter.

Slutligen, det har kontinuerligt utvecklats en stark expertis i HCT-projektet pa senaste och nuvarande
internationella HCT initiativen. Fokus for detta verkar emellertid ligga pa de tekniska snarare an de
organisatoriska aspekterna av de internationella satsningarna. Vi anser dock att det borde finnas
vardefulla lardomar som kan dras fran hur de internationella HCT initiativen initierades och
organiserades, samt vilka utmaningar deras genomforande motte.
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Inledning

Fol-programmet High Capacity Transport (HCT) syftar till att skapa forutsattningar fér introduktion av
HCT pa en utpekad del av det svenska vagnatet genom att beskriva och utveckla tillstands- och
problembilder, utvecklingsbehov, mojliga I6sningar och att testa och demonstrera dessa. HCT avser
inforande av fordonsekipage med hogre kapacitet (langre och tyngre eller med 6kad volym) an vad
som anvands idag: dvs. langre dn 25,25 meter och/eller bruttovikt 6ver 64 ton. Nar programmet
startade var max bruttovikt 60 ton men detta dndrades 2015 efter forslag i Trafikverkets
regeringsuppdrag.

Sedan 2011 har det skett en snabb utveckling inom HCT i Sverige. Intresset fér HCT-l6sningar 6kar
stadigt bland féretag ocksa utanfor skogsindustrin som var pionjarer pa omradet. Forum for
innovation inom transportsektorn uppdrog 2012 at Closer att tillsammans med ett antal
nyckelaktorer ta fram en fardplan fér HCT-Vag. Parallellt togs dven fram en fardplan for HCT-Jarnvag.

Fardplanen som presenterades i april 2013 redovisade att HCT rymmer en stor potential. Med ett
brett inforande av HCT kan en rad positiva effekter uppnas — effektivare utnyttjande av
vaginfrastrukturen, minskat behov av investeringar for 6kad vag- och jarnvagskapacitet, lagre
kostnader for transporter, minskad energianvandning och betydande minskningar av CO2-utslapp
och andra emissioner.

For att astadkomma detta behdver vi:

e Sdkra kunskapsbasen for vidare utveckling

e Utveckla, verifiera och demonstrera ny teknik och logistik

e Utveckla, verifiera och demonstrera nya regelverk, marknads- och affairsmodeller
e Mata effekter

Programgruppen for HCT har sammanfattat de prioriterade utvecklingsbehoven fram till 2017 i elva
olika arbetspaket som innebar att vi bade tar ett helhetsgrepp och fordjupar oss inom viktiga
delomraden som t ex trafiksdkerhet. Varje arbetspaket koordineras av en eller flera organisationer
och manga andra aktorer och intressenter deltar aktivt i arbetet. Steg for steg skapas via forskning
och demonstratorer en allt battre grund for ett successivt och framgangsrikt inférande av HCT som
en integrerad del av det totala transportsystemet.
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FOIl-programmets uppbyggnad

De prioriterade utvecklingsbehoven under perioden 2013 — 2017 har sammanfattats i nedanstaende
arbetspaket dar Closer &r den sammanhallande lanken i mitten. Varje arbetspaket koordineras av en
eller flera organisationer men fler organisationer férvantas delta i arbetet inom omradet (se figur 1.):

Systemefickter Tilkrade och
[Lunds Universitet, HCT-programmet dwervakning
Trivector) {Closer) (LU

o "Programmet syftar till att skapa Performance Based
Leiil=s s férutsitmingar far introduktion Standards
(Safer) av HCT pa en utpekod del av det IVTI)
SVERSKO Wigndtet gemnom att
beskriva och utveckia tillstands-
Infrastruktur och problembiider,
(Trafikverket) utveckiingsbehoy, majliga
lasningar och testa och

demonstrera dessa®™
Demonstratorer Ett samlat regelverk

(Skogforsk) (Transportstyrelzen)

Logistik
(Chalmers)

Internationelt
samarbete
(Closer)

Typfordon Foljeforskning
(Volvo/ Scania) (KTH])

Figur 1. HCT-programmet och dess arbetspaket

FOI-Programmets organisation och styrning

En programgrupp med representanter fran arbetspaketsansvariga och 6vriga intressenter i Closer
genomfor tillsammans programmet. Programmet ar darmed en del av Closersatsningen vid
Lindholmens Science Park i Goteborg. Till programgruppen ar dven Transport Certification Australia
(TCA) knutet via samarbetet inom AP 6vervakning och kontroll och som startade med IAP-
demonstrationen 2012.

Programgruppens uppgift ar att generera projekt, kvalificera och prioritera dem och hjalpa till att
hitta finansiering for dem. Programgruppens kompetens motsvarar den fyrklover av aktorer som
Transportforskningsutredningen® identifierat som kritiska for att utveckla en sjalvstindig och
innovativ Fol-utférarmiljé — industri, myndigheter, akademi samt innovation och entreprendérskap.
Nya aktorer och intressenter som starker denna kompetensprofil ar valkomna till programgruppen.

Ungefar pa detta satt har arbetet inom HCT vuxit fram. Den gemensamma karnan och malet har varit
att skaffa tillracklig kunskap for att kunna foresla ett regelverk, som mojliggor att ett utsnitt av det
svenska vagnatet ska kunna trafikeras med tyngre och langre fordon an vad dagens regelverk

4 Mer innovation ur transportforskning; SOU 2010:74
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medger. Utifran detta gemensamma mal har de 11 arbetspaketen utformats. Vart och ett av dem
med en organisation som tar ett storre ansvar for paketets framdrift.

Programgruppen leds av en ordférande fran Trafikverket (Anders Berndtsson ersattes under hosten
av Petter Asman), en vice ordférande fran de industriella parterna (Anders Berger Volvo) och en
operativ programledare (Thomas Asp Closer/Trafikverket) vars uppgift ar att leda och vidareutveckla
programmet i projekt och delprojekt till innehall, ledning och finansiering. Programledaren verkar
med Closer som bas.

Darutover finns ett antal referensgrupper for olika projekt och forsék med ett stérre antal aktorer
inom HCT-omradet.

Finansiering

Varje projekt eller aktivitet inom programmet maste finna sin egen finansiering, i huvudsak genom
projektets intressenter, t.ex. bland VINNOVA, Trafikverket, FFl, fordons- och transportindustrin samt
akademin genom sina strategiska forskningspengar.

Programmets operativa verksamhet har under perioden 2011-2013 till stor del finansierats genom
Trafikverkets Fol-program. Aven de industriella parterna har bidraget med In-Kind-finansiering.
Fardplanearbetet som var en stor insats under delar 2012-2013 finansierades genom ”“Forum for
innovation inom transportsektorn”. Darutover har dven basfinansiering av Closer fran VINNOVA och
Closers medlemmar bidragit till att finansiera framst administration i samband med
programgruppens verksamhet. P4 samma satt har finansieringen fortsatt under 2014-2016.

Programgruppen forfogar inte dver en gemensam budget. Den uppenbara nackdelen med detta ar
att de projektforslag som genereras i samarbetet inte har en sjalvklar finansiering. Risken att projekt
inte kommer att genomforas gar det inte att bortse fran. Men det har heller inte funnits nagra
pengar att vara oense om hur de ska anvandas. | stallet har projekt byggts upp med manga
intressenter som varit hangivna och angelagna att delta i projekten och fa fram anvandbara resultat.
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Avrapportering fran arbetspaketen

Systemeffekter (Trivector Emeli Adell/Lunds Universitet)

Bakgrund och syfte

Att tillata lastbilskombinationer som ar storre/tyngre dn nuvarande regelverk tillater, sa kallade HCT-
fordon (High Capacity Transport), kan 6ka transportsystemets energi- och resurseffektivitet vilket ar
en vasentlig fraga for en hallbar utveckling inom transportomradet. For att fatta beslut om hur ett
eventuellt regelverk for sadana HCT-fordon i Sverige bor utformas, inforas, kontrolleras och
vidareutvecklas ar det viktigt att ha forstaelse for direkta och indirekta samhallseffekter pa kort och
lang sikt. Detta projekt syftar till att undersdka potentiella systemeffekter av att 6ka tillaten bruttovikt
pa lastbilar i Sverige pa delar av det allminna végnatet till 74 ton®, i kombination med bibehéllen
maxlangd (25,25 m) respektive 6kad maxlangd till 34 meter. Systemanalysen innefattar férandrad
efterfragan for olika trafikslag (vadg, jarnvdg och sjo), klimat- och miljopaverkan, férandringar i
olycksrisk samt paverkan pa naringsliv och samhalle. For att 6ka studiens robusthet analyseras hur
effekterna varierar vid olika inférandestrategier, inom tva olika framtidsscenarier med olika
antaganden om godstransportutvecklingen och med kanslighetsanalyser.

Tidigare forskning

En genomgang av tidigare utredningar om systemeffekter av ett HCT-inforande pa vag visar att det
finns betydande luckor i kunskapsunderlaget, framfor allt saknas empiriska studier. Den samlade bild
som ges av befintlig litteratur ar att effektiviseringar ar att vanta vid ett HCT-inférande avseende lagre
resursatgang per tonkm, vilket bl.a. avspeglar sig i lagre transportkostnader och lagre utslapp per
tonkm. Nar kostnaderna for vagtransporter minskar relativt ovriga trafikslag kan man férvanta sig en
viss overflyttning av transporter fran jarnvag och sjofart till vag. Litteraturen visar ocksa att minskade
kostnader for vagtransporter leder till att den totala efterfragan pa godstransporter okar, vilket
innebar en inducerad 6kning av vagtransporterna. De totala effekterna pa transportsystemet varierar
i olika studier beroende pa olika storlek pa dessa bada effekter. Detta bottnar i sin tur pa att effekterna
ar kontextberoende, har olika tidsperspektiv och att vikt/volym-férandringen varierar. Inom
trafiksdkerhetsomradet ar litteraturen relativt begransad. Erfarenheter fran andra lander tyder pa att
den genomsnittliga olycksrisken for HCT-fordon ar lagre eller likvardig med olycksrisken for
konventionella tunga fordon, vilket verkar vara relaterat till stringa tillstdndskrav. Okad langd och/eller
vikt pa lastbilar kan paverka livslangden for vaginfrastrukturen, framst broar da manga av dagens broar
inte ar dimensionerade for HCT-fordon.

Systemanalytiskt ramverk for att studera effekterna av HCT

Att forsta systemeffekter av att inféra langre och/eller tyngre fordon pa vag kraver analyser av
komplexa samband da HCT paverkar och paverkas av manga delsystem och deras intressenter, ger
olika effekter pa kort och lang sikt samt kan ge olika slutsatser beroende pa perspektiv (t.ex. miljo,
sakerhet och ekonomi). Systemanalysen &r ett forsok att 6ka forstaelsen for vilka effekter ett
inforande av HCT kan tédnkas fa pa bade kort och Iang sikt. Liksom alla forsok att forutspa vad som

5 Vid projektets borjan gillde en maximal bruttovikt pd 60 ton. I juni 2015 dndrades den maximala
bruttovikten till 64 ton. Eftersom empiriskt underlag kring fyllnadsgrad m.m. saknas for 64-
tonsfordon anvénds i rapporten dock 60-tonsfordon som jamforelsepunkt.
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kommer att hianda i framtiden &r utfallet av analysen behaftade med osédkerheter beroende pa de
antaganden som gjorts och resultaten bor tolkas darefter.

For att fanga breda och langsiktiga systemeffekter anvands i studien ett ramverk som bygger pa
systemteori och systemanalys. Det ”lilla systemet” i figur | innefattar intressenter som via beslut
rérande logistik och transport har en direkt paverkan pa godstransporterna: varudgare
(transportkopare) och transportorer. Det “stora systemet” innefattar atta olika delsystem som satter
ramarna for vilka beslut som ar mojliga och ekonomiskt I6nsamma for intressenterna i det lilla
systemet, och som ocksa paverkas pa olika satt av ett inférande av HCT. Den samhéllsekonomiska
analysen fokuserar pa HCT:s effekter i det lilla systemet. Effekter pa och av delsystemen i det stora
systemet behandlas via diskussion kring framtida utvecklingsstrategier tex rorande informations och
kommunikationssystem, tillvaxt och naringslivsstruktur.

Tillvaxt och Bebyggelse och

naringslivsstruktur regionsystem Miljg- och
klimateffekter

N S

Institutioner och

Infrastruktur +——> . e <+ )
Varuagares materialflode policy
Transportproducenters
T - och HCT transportflode
ransport- oc — :
trafikteknologi > Energisystem

Lilla™ systemet

! }

Informations- och

kommunikationssystem SR

“Stora” systemet

Figur 2: HCT:s roll i godstransportsystemet i forhallande till andra delsystem
(modifierat frdan Pdlsson et al., 2013).

Inforandestrategier och framtidsscenarier

Ett inférande av HCT pa vag kan ske med olika inférandestrategier, vilka kan ge olika systemeffekter.
Resultatet paverkas ocksa av antaganden kring samhallsutvecklingen, inte minst prognoser for
framtida efterfragan pa godstransporter. For att minska kdnsligheten i systemanalysen har tre
inforandestrategier och tva framtidsscenarier analyserats i olika kombinationer. De tre
inforandestrategierna ar (A) Fritt inférande av HCT; (B) Inforande i utpekat vagnat och (C) Inférande i
utpekat vagnat kombinerat med en kilometerbaserad kostnad for vagtransporter. | alternativ C har vi
anvant en kilometerbaserad kostnad for att illustrera effekten av kompletterande atgarder som
motverkar overflyttningseffekter och inducerade transporter. Vilken typ av kompletterande atgarder
som bor valjas och hur ett lampligt paket bor utformas ar en uppgift for politiken och vidare
utredningar att svara pa.
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| analysen differentieras varje inférandestrategi utifran om enbart tyngre lastbilar (74 ton) tillats eller
om bade tyngre och langre fordonsekipage (74 ton/34 m) tillats. De tva scenarierna for samhalls- och
transportutvecklingen som anvands i analysen ar dels ett scenario baserat pa Trafikverkets prognoser
("TrV”) med en betydande 6kning i efterfragan pa transporter och relativt langsam 6vergang till
fossilfria drivmedel, dels ett klimatscenario som utgar fran malscenariot i utredningen Fossilfrihet pa
vag ("FFF”) som innehaller en lagre tillvaxttakt i efterfragan pa godstransporter, nolltillvaxt i
transportarbete pa vag och en snabb 6vergang till fossilfria drivmedel. Sjalva systemanalysen sker i
motet mellan scenarierna och inforandestrategierna efter principen i figur 3 nedan.

1. TrV-scenario. 2. FFF-scenario
‘@ A Fritt inférande av 74 ton + 74 ton +
og HCT 74 ton on 74 ton on
g 34 meter 34 meter
0
T
5 i
«  B. Utpekat vagnat
3] 7aton 7Atont 7aton  Jn
.gﬂ 34 meter 34 meter
=
g C. Utpekat vagna

. Utpekat vagnat +
e
g 74 ton + 74 ton +
_ 74 t 74 ton

:g km-baserad kostnad O 34 meter 34 meter
j

Figur 3: Struktur foér systemanalysen.

Berdkningsforutsattningar

Modellberakningarna av systemeffekterna av ett inférande av HCT pa vag utgar fran att ett inférande
av HCT konsoliderar gods i tyngre/liangre fordonsekipage och darmed har potential att effektivisera
vagtransportarbetet samt att en prissankning pa vagtransporter kan leda till bade férandringar i val av
trafikslag och till 6kad efterfragan pa transporter. Detta leder till andrade transportvolymer pa vag,
men dven pa jarnvag och till sjéss. Som grunddata for berdkningarna har resultat fran modellering i
Samgods anvants. Berdkningsgangen illustreras i figur 4 nedan.

Transporteffekier av ‘g_ o o Centrala systemeffekter g
o

P 5 HCT oL T 3 5 av HCT @
L) T o O T e

oy * @ [ -

T T @ 5

5E z 5 = Effektivisering g > 2 _ aw Effekter pa miljo oh
g o T E pa vag £ w = BE £T
(7] c 0 O = = o L {0
£ X EZ = B _ ao = [ - B 2
S8 Ew el Overfiyttning* == 5] = Samhéllsekonomiska 25
= O &= I g a 2 . ]
BT T c © 5= effekter 2
0 © g = o © =2 ﬁ
= o = == 0 s
= &= = Inducerad ° Effekter for =
= trafik® = frester 2
= naringslivet [
w

*mer utforlig beskrivning av hur berakningarma ar genomforda finns i berakningsunderlaget

Figur 4: Illustration av berikningsgangen.

Systemanalys

Vid en jamfoérelse av de olika inférandestrategierna kan konstateras att inférandestrategier A (Fritt
inférande) och B (utpekat vagnat) far liknande utfall i berdkningarna. Anledningen ar att det vagnat
som Trafikverket har pekat ut inkluderar en stor andel av vagtransportarbetet (innefattar ca 60 % av
det statliga vagnatet i km, men storre andel tonkm). Med dessa inférandestrategier 6kar
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transportarbetet (tonkm) pa vag oavsett scenario som en foljd av 6kad transportefterfragan pa grund
av lagre transportkostnad samt overflyttning fran jarnvag och sjofart. Vid Inforandestrategi C, dar
HCT kombineras med en kilometerbaserad kostnad, reduceras 6kningen av transportarbetet. Vid en
kostnad pa 1,60 kr/km sker mycket sma forandringar i transportarbetet — dvs. éverflyttningen och
den 6kade efterfragan av transporter bromsas helt. Detta kan vara positivt ur miljé- och
klimatsynpunkt, men kan fa negativa konsekvenser for naringslivets konkurrenskraft.

Nar det géller trafikarbete (fkm) finns tva motverkande effekter. Den effektiviseringspotential som
HCT medfor, att kunna frakta mer gods per lastbil, innebér att trafikarbete pa vdag minskar. Samtidigt
leder 6verflyttning fran jarnvag och sjo samt 6kad transportefterfragan till ett 6kat
vagtransportarbete som ocksa okar trafikarbetet pa vag. Berdkningarna visar att om 74-tonsfordon
infors enligt strategi A eller B tar dessa effekter i princip ut varandra, vilket innebar att trafikarbetet
hamnar pa ungefar samma nivaer som utan HCT. Om dven maxlangden 6kas till 34-metersekipage
minskar trafikarbetet totalt. En extra kilometerbaserad kostnad (inférandestrategi C) innebar att
bade transportarbetet och trafikarbetet reduceras.

Resultaten av systemanalysen tyder pa att HCT i de flesta kombinationer av scenarioantaganden och
inforandestrategier innebar en effektivisering av transportsektorn da mer transportarbete kan
utfoéras med samma eller mindre vagtrafikarbete jamfort med om HCT inte infors. Variationen i
effekter for olika kombinationer av inférandestrategier och scenarioantaganden belyser dock att
osakerheterna ar stora.

| sammanhanget ar det viktigt att komma ihag att effektiviseringspotentialen fér 74-tonsfordon hér
jamfors med 60-tonsfordon, trots att 64-tonsfordon tillats i Sverige sedan juni 2015. Anledningarna
ar att projektstart var fére forandringen och att det saknas tillrackliga underlag och erfarenheter 64-
tonsfordon for att kunna anvandas som jamforelsepunkt. Preliminara berakningar visar dock att delar
av effektiviseringspotentialen for 74-tonsfordon jamfort med 60-tonsfordon redan har realiserats vid
64-tonsreformen.

Paverkan pa transportsektorn

Effekter av ett HCT-inférande paverkar foretag inom transportsektorn olika. Strukturen inom
akerinaringen kan komma att paverkas av HCT. Pa kort sikt kan investeringsmajligheten mellan sma
och stora akerier skilja sig at. Fortsatt forskning behovs for att underséka om exempelvis stora
aktorers storre mojligheter att bara strategiska investeringskostnader genererar férdelar gentemot
mindre aktorer.

Eftersom HCT forvantas 6ka transporteffektiviteten pa vag visar resultaten att vigtransporternas
marknadsandel 6kar gentemot jarnvag och sjo. Dock visar berdkningarna av overflyttningseffekter att
HCT i de scenarier som har studerats inte leder till att jarnvags- och sjotransporter minskar i absoluta
tal jamfort med idag utan enbart att de 6kar langsammare an vad de annars skulle ha gjort.

Paverkan pa naringslivet

Systemanalysen visar att HCT bidrar till 6kad effektivitet for godstransporter pa vag och sdnkta
transportkostnader, vilket kan starka naringslivets internationella konkurrenskraft. Nyttorna av HCT
fordelar sig dock olika i olika naringsgrenar och beror pa om det ar enbart tunga eller tunga och langa
fordonskombinationer som tillats. Fér varugrupperna Livsmedel och Ovriga féradlade varor, som
domineras av volymgods, ar fordonslangden avgdrande. Endast en 6kning av bruttovikten skulle
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darfor ha liten betydelse for féretag inom dessa varugrupper. Okad bruttovikt skulle 6ka
transporteffektiviteten for féretag inom varugrupper dar vikten begréansar transporterna, sasom
varugrupperna Skogsbruk, Raolja och oljeprodukter, Kemikalier, Stal och metallmaterial,
Anlaggningsmaterial samt Malm och annan metallravara.

Miljoeffekter

Generellt visar berdakningarna att tyngre och langre fordon leder till storre utslappsreduktioner an
enbart tyngre fordon. Dock varierar klimateffekter beroende pa scenarioantaganden,
inforandestrategi och tidsperspektiv. Ju stérre 6kning av godstransporterna pa vag som antas i ett
scenario, desto mer kan HCT bidra till att minska koldioxidutslappen. Dock medfér 6kade
vagtransporter till féljd av 6verflyttning fran jarnvag och sjofart samt inducerade transporter pa
grund av 6kad transportefterfragan att effektiviseringspotentialen for HCT minskar.
Kanslighetsanalyser av overflyttning och inducerade transporter visar att ett inférande av 74-
tonsekipage inte sdakert kommer leda till lagre trafikarbete, medan reduceringen av trafikarbetet ar
mer stabil om tyngre och langre lastbilar tilldts. Antaganden om andelen fornybart bransle spelar
ocksa stor roll. Om exempelvis alla lastbilar kors pa 100 % fornybart bransle 2050 paverkas givetvis
inte koldioxidutslappen av HCT. Daremot kan ett HCT-inférande paverka andra utslapp av
luftféroreningar samt energiatgangen.

Oavsett direkta effekter pa koldioxidutslapp sa visar analyserna att HCT pa vag kan oka
vagtransporternas marknadsandel i relation till jarnvag och sjofart. Givet de antaganden som gors i
analysen indikerar resultaten att overflyttning fran jarnvag och sjofart sker i de flesta kombinationer
av inférandestrategier och scenarioférutsattningar. Omfattningen av overflyttningen ar dock relativt
begrdnsad och leder inte i nagot studerat scenario till att jarnvags- och sjotransporterna minskar i
absoluta tal utan endast att den forvantade tillvaxten blir Iagre an om inte HCT inférs. Da antagande
gors om en hog avstandsbaserad kostnad for lastbilar (1,60 kr/fkm) reduceras det totala
transportarbetet samtidigt som en viss 6verflyttning sker i den omvanda riktningen, dvs. fran vag till
jarnvag och sjofart. Kompletterande styrmedel och atgarder kan saledes kompensera
marknadsandelsforskjutning fran HCT pa vag som studien resulterade i, men samtidigt kan denna
avstandsbaserade kostnad for lastbilar innebéara att nyttan med billigare transporter fér naringslivet
reduceras alternativt forsvinner helt.

Ur ett 6vergripande miljoperspektiv vill vi belysa att systemanalysen visar att den generella
godstransportutvecklingen, liksom andelen fossilfritt bransle i scenarierna, har storre betydelse for
om klimatmalen nas an huruvida HCT infors eller inte.

Effekter pa samhallet

Ur ett samhallsperspektiv dr bade effekter pa naringslivet och pa miljon betydelsefulla. Om HCT leder
till en lagre trafikutveckling kan delar av planerade investeringar i infrastruktur skjutas fram eller
undvikas. Studien indikerar att ett inférande av tyngre och langre lastbilar reducerar trafikarbetet
mest. Omfattningen av inducerade transporter som en foljd av billigare lastbilstransporter paverkar
utfallet och okar trafikarbetet (fordonskilometer) med 2-4 % jamfort med om HCT inte skulle inforas.
Kunskapen om det inducerade transportarbetet ar begransad, vilket innebér att effekterna kan vara
bade stérre och mindre &n vad resultaten fran analysen indikerar. Detta behandlas i en
kadnslighetsanalys for respektive inférandestrategi i kapitel 10 till 12.
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De samhallsekonomiska kalkylerna visar pa en samhallsekonomisk nytta av HCT-fordon. De langsiktiga
samhallsekonomiska effekterna av att inféra HCT ar dock svara att bedoma, framférallt pa grund av
att det inte finns nagot vedertaget satt att berdkna nyttorna for néringslivet och de bredare positiva
samhallseffekterna som kommer av ett starkt naringsliv. Som en approximation antas darfor nyttorna
for naringslivet till foljJd av Okade vagtransporter minst motsvara kostnadsdkningen for
fordonsédgaren/transportkoparen till f6ljd av det 6kade trafikarbetet. | berdkningarna tas saledes inte
denna kostnadsokning med. Investeringskostnaden fokuserar pa statliga infrastrukturen och
inkluderar kostnader for farjeldagen, broar, forstarkning av vagar for inférandestrategi B och C fram till
2030. For inforandestrategi A — fritt inférande — tillkommer kostnader da broar och véagar kontinuerligt
forstarks och byggs om efter 2030. Analysen inkluderar samtidigt inte investeringar i ickestatliga vagar
och storre forandringar i vagslitage pa grund av HCT, vilket gor att samhallets kostnader forvantas
underskattas i kalkylerna. Det kravs dock 6kade kostnader i storleksordningen minst en férdubbling av
den antagna investeringskostnaden (8-9 ganger sa stor for tyngre och langre HCT-fordon vid
inférandestrategi A och B) for att kalkylerna skall visa pa en samhallsekonomisk olénsamhet.
Resultaten fran jamforelserna mellan inférandestrategier indikerar sammantaget att tillatande av
tyngre och langre fordon ar mer samhallsekonomiskt [6nsamt &n att bara tilldta tyngre fordon.

Slutsatser och policyimplikationer

Inférandet av HCT rymmer en potential att bidra till bade naringslivets konkurrenskraft och minskad
klimatpaverkan fran transportsystemet, da effektiviseringen av transportarbetet leder till minskade
transportkostnader samtidigt som utslappen av koldioxid per transporterat ton gods pa vag minskar.
Dock visar systemanalysen att overflyttningseffekter och en 6kad efterfragan pa godstransporter
motverkar effektiviseringsvinsterna och darmed minskningarna av koldioxidutslapp. En viktig
policyimplikation av var studie &r att, om klimatmalet ar prioriterat, bor ett inforande av HCT
genomfoéras i kombination med andra atgarder, t.ex. som en del av en paketlésning tillsammans med
atgarder som starker konkurrenskraften for jarnvag och sjofart relativt vagtransporterna.

| var analys har vi anvant en hypotetisk kilometerbaserad kostnad pa olika nivaer for att studera
effekterna av en sadan paketlosning dar HCT kombineras med atgarder som syftar till att dels
motverka en dverflyttning fran jarnvag och sjofart till vagtransporter, dels motverka inducerade
godstransporter. Det ar viktigt att podngtera att alternativet med en kilometerbaserad kostnad
endast har anvants som ett rakneexempel for styrning och inte ska ses som en
policyrekommendation. Analysen indikerar dock att om ett inférande av HCT kombineras med nagon
form av kompletterande atgarder som 6kar vagtransportkostnaden eller effektiviserar jarnvag och
sjofart sa motverkas de potentiellt negativa klimateffekterna av 6verflyttning och inducerade
transporter. Samtidigt skulle detta kunna fa negativa konsekvenser fér naringslivets konkurrenskraft.
Det kravs saledes val genomtankta I6sningar for att hantera malkonflikten mellan miljoé och
ekonomisk tillvaxt.
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Trafiksakerhet (SAFER/VTI Jesper Sandin)
Aktorer i arbetspaketet Trafiksdakerhet: Trafikverket, Transportstyrelsen, SAFER (Chalmers, VTI), KTH,
LTH, Volvo GTT

Mal och syfte

| syfte att utreda eventuella trafiksdkerhetsrisker med HCT-fordon formulerades Fol-programmet
"Trafiksakerhetseffekter av HCT och forslag till kompensatoriska atgarder” under 2013 med SAFER
som vard fér programmet. Programmet har till syfte att konkretisera sdkerhetsrisker, studera deras
mekanismer och omfattning, samt komma med forslag till kompensatoriska atgarder som balanserar
eventuell minskad sdkerhet. Programmet ar forlangt och kommer att paga till och med 2019.

Malet for programmet &r att genom forskning, utveckling, och demonstration ta fram kunskap och
underlag inom trafiksdakerhetsomradet infor beslut om implementering av HCT pa delar av svenska
vagnatet. Detta innefattar att:

e Sdkra kunskapsbasen for vidare utveckling.
e Utveckla och verifiera/falsifiera uppsatta hypoteser om trafiksdkerheten i relation till HCT.
e Lamna forslag till kompensatoriska atgarder nar det ar relevant.

Kunskapslage och kunskapsbehov

Pa uppdrag av arbetspaketet och Trafikverket sa slutférdes under varen 2014 en studie av Chalmers
tekniska hogskola, vilken analyserade svenska polisrapporterade olyckor med tunga fordon fran aren
2003-2012°. Syftet med studien var att analysera hur olycksrisken korrelerade med fordonslangden,
dér olycksrisk var definierad som olyckor med svar eller dédlig skada per fordonskilometer.
Resultaten visade att olycksrisken 6verlag minskade med fordonslangden, och att kategorin med de
langsta fordonen (18,76 - 25,25 meter) hade den lagsta olycksrisken. Dock observerades en viss
okningstendens av olycksrisken mellan aren 2009 och 2012. For den langre fordonskategorin 6kade
dven antalet motes-, omkornings- och upphinnandeolyckor under vintertid (dec-feb) vilket inte var
fallet for de tva andra kategorierna. Forfattarna hade inte mojlighet att utreda dessa tendenser
djupare, men ar nagot som bor undersdkas ndrmare for att identifiera eventuella risker for langre
HCT. Preliminéra resultat fran en noggrann analys av polisrapporterade olyckor omfattande alla
skadenivaer visar att de tre mest frekventa olyckstyperna med tunga fordon inblandade ar
upphinnande (25%), singel (18.6%) och filbyte (16.2%)’. Ytterligare analyser ska visa férdelningen av
fordonslangd 6ver dessa olyckstyper.

Australien, Kanada, Sydafrika, och 12 stater i USA har lang erfarenhet av HCT. Inom arbetspaketet har
rapporter fran dessa lander granskats ingaende gallande HCTs sdkerhetsprestanda med avseende pa
vikt, 1dngd och fordonsdynamik. Sammanfattningar av detta finns som avsnitt i tva rapporter® °.
Overlag visar erfarenheter frdn ovan ndmnda ldnder att HCT fordon inte har paverkat

6 Accident analysis for traffic safety aspects of High Capacity Transports. Final Report; Chalmers
tekniska hogskola, 2014

7 Sandin, J. et al. (2017), A Lane-Change Scenario Developed for Assessment of Active Safety and
ADAS in Heavy Vehicles - Evaluated in a Driving Simulator Study. Manuscript for ViP publikation
(www.vipsimulation.se).

8 Tyngre fordon pa det allmidnna végnatet, rapportering av regeringsuppdrag; Trafikverkets rapport
2014:102

9 Performance Based Standards for High Capacity Transports in Sweden. Report 1: Review of Existing
Regulations and Literature; VTI rapport 8594, 2015.
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trafiksdkerheten negativt. Olycksrisken (olyckor per fordonskilometer) pa samma vagtyper har visat
sig vara lagre for HCT jamfort med konventionella typer av transportfordon. Enligt erfarenheter fran
Kanada sa ar daven skadegraden lagre vid kollisioner med langre HCT dn med konventionella
transportfordon. Med hansyn tagen till det trafikarbete HCT-fordonen utfor (exponering), sa har HCT-
fordonen som grupp en lagre olycksrisk med avseende pa dodlig, allvarlig och egendomsskada per
100 miljoner fordonskilometer dn konventionella transportfordon® 11, Den generellt héga
sakerhetsprestandan for HCT beror forutom en lagre exponering dven pa de stranga tillstandskraven.
Dessa innebar i korthet krav pa férarnas erfarenhet och extra utbildning, kontrollsystem 6ver att
HCT-fordonen koérs pa anvisade transportvdgar samt inte éverskrider tillaten langd, axellaster och
totalvikt. Det forekommer dven restriktioner for hastighet, tid pa dygn, och under vilka vag- och
vaderforhallanden HCT-fordonen far kora.

Jamfoérelser mellan landers erfarenheter av HCT-fordon bor géras med forsiktighet pa grund av
skillnader i HCT-fordonens konfiguration, samt skillnader i Ianders lagar, regelverk och infrastruktur.
An storre forsiktighet ska beaktas ndr man utifrdn dessa erfarenheter diskuterar HCT-fordons
eventuella trafiksdkerhetspaverkan i Sverige. De flesta lander tillater HCT endast pa storre
mittseparerade motorvagar. Ett undantag ar Australien som tillater HCT dven pa ej mittseparerade
vagar, likval klassade som "hogkapacitetsvagar”, samt i viss utstrackning i eller nara tatort. Tyvarr
saknas rapporter om HCT-fordons sdkerhetsprestanda i dessa vagmiljoer.

Nar det géller ej mittseparerade landsvagar sa finns det farhagor om en 6kad risk fér krockvald med
tyngre HCT och forhojd risk vid omkorningar av langre HCT. Betraffande krockvald sa leder
frontalkollisioner mellan lastbil och personbil till de allvarligaste konsekvenserna. | flertalet fall &r det
personbilen som av nagon anledning kommit over i motsatt kérbana. For frontalkollisioner sa sager
fysikens lagar att lastbilens vikt far mindre betydelse ju storre viktskillnaden ar mellan en lastbil och
personbil. Vid ett viktforhallande 6ver 10:1 sa utsatts det mindre fordonet for praktiskt taget all
hastighetsforandring som kollisionen resulterar i. Hastighetsférandringen vid kollisionségonblicket ar
den enskilt storsta faktorn for sannolikheten att en kollision ska resultera i dodlig skada, och vid
frontalkollisioner pa landsvag blir hastighetsférandringen extremt hog. Pa grund av de stora
skillnaderna i frontgeometri och frontstyvhet mellan en personbil och ett tungt fordon sa ar den
energiupptagande frontstrukturen pa en personbil otillracklig for att forhindra allvarliga
personskador i hoga hastigheter. Sammantaget innebér detta att krockvaldet vid frontalkollisioner ar
dodligt redan vid en lastbilsvikt langt under 40 ton, och att en viktokning till 64, 74 eller 90 ton har
ringa betydelse for krockvaldet vid frontalkollisioner.

Gallande omkorningar av langre HCT sa visar de fa studier som gjorts internationellt och i Sverige inte
pa nagon uppenbar risk. Men studierna kan heller inte visa att det ar helt riskfritt. Battre underlag
behovs for att utesluta risken vid omkorningar av langre fordon. Framtida demonstrationsprojekt pa
lampliga vagar bor realiseras for att ge mer underlag. Intressanta faltstudier med samma syfte pagar
aven i Finland®,

10 Long Combination Vehicle (LCV) Safety Performance in Alberta: 1999-2005. Final Report; Montufar
& Associates, 2007

1 Quantifying the Benefits of High Productivity Vehicles. Research Report AP-R465-14; Austroads
Ltd., 2014

12 Heinonen, T. (2016), The effect of High Capacity Transport vehicles on the traffic flow [p& Finska].
Master Thesis. School of Engineering, Aalto University, Finland.
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Redan idag ar sikten i korsningar och cirkulationsplatser ett problem for férare av konventionella
transportfordon, i eller néra tatort. Detta beror i hog grad pa utformningen korsningar och
cirkulationsplatser da trenden &ar att de byggs med lagre standard for att spara utrymme och pengar.
Begransad sikt i dessa miljoer géller alltsa inte specifikt for langre HCT men kan majligen férsamras
ytterligare. Kunskapen om detta ar begransad. Planerare och utvecklare av infrastruktur bor
engageras i den héar fragan sa att de forstar tunga fordons utrymmesbehov och forarens mojlighet att
passera pa ett trafiksakert satt, framforallt for oskyddade trafikanter.

Sammanfattningsvis sa behovs kunskap om HCT-fordons trafiksdkerhetseffekter inom féljande
omraden:

e Direkta och indirekta trafiksdkerhetseffekter vid olika penetrationsgrad av HCT

e Eventuella risker vid omkdérningar av langre HCT

e Eventuella risker vid filbyten med langre HCT

e Mojlighet att stalla krav pa forares erfarenhet och utbildning for att fa framféra HCT-fordon

e Kontrollsystem for bibehallen trafiksakerhet (hanteras inom arbetspaket Tilltrdde och
kontroll)

e Sikt- och utrymmeskrav i korsningar och cirkulationsplatser for konventionella tunga fordon
och HCT (utrymmeskrav hanteras inom arbetspaket PBS)

e HCT-fordons prestanda pa halt vaglag (hanteras inom arbetspaket PBS)

De 47 HCT som idag finns pa svenska vagar ar inte tillrackliga som underlag for en kvantitativ analys
av sakerhetseffekter. Darfor bor de HCT-fordon som kors i Sverige kontinuerligt féljas upp med
avseende pa eventuella trafiksdkerhetseffekter, och att effekterna om mojligt kvantifieras med
[ampliga metoder t ex genom trafiksimulering.

Aktiviteter genomférda 2016 och planerade 2017

Under 2016 gjordes en sammanstallning av de olyckor som skett med svenska HCT-fordon. Mellan
2010 och juli 2016 hade 24 olyckor skett med HCT involverade. Nio av dessa involverade 74-
tonsekipage, 13 véltolyckor involverade 90-tonsekipage som anvandes for jarnmalmstransporter, och
tva olyckor involverade fordonskombinationer ldngre dn 25,25 m. Pa grund av det begrdnsade
antalet fordon och olyckor sa ar det inte relevant att berdkna olycksrisken, dvs. antalet olyckor per
fordonskilometer. Enligt olycksutredningarna sa bidrog den extra vikten for 74-tonsekipagen inte till
uppkomsten till olyckorna. Gallande de tva olyckorna med de ldngre fordonskombinationerna sa var
det flera orsaker till olyckorna, dér langden inte var den huvudsakliga orsaken. Samtidigt kan langden
inte helt uteslutas som bidragande orsak®3.

Projekt SAEFFLOW analyserar genom trafiksimulering hur olika HCT-ekipage i varierande
penetrationsgrad paverkar bransleférbrukning, emissioner, trafikfloden samt direkt och indirekt
olycksrisk pa olika vagtyper. Projektet leds av avdelningen for Signaler och System pa Chalmers
tekniska hogskola, och slutrapport haller pa att slutféras. Preliminara resultat angaende
trafiksdkerhetspaverkan indikerar att:

13 Sandin, J. (2016). Effects of High Capacity Vehicles on Traffic Safety in Sweden. Konferensartikel
presenterad pé 14th International Symposium on Heavy Vehicle Transport and Technology (HVTT14).
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e HCT kan leverera mer gods per transport vilket medfor farre fordon (givet samma mangd
gods). Totala antalet vagtransportfordon minskar med 5 % per 10 % HCT penetration. Detta
ger i sin tur ger upphov till farre konflikter

e Okad grad av langre HCT i trafik minskar en vigs kapacitet med ca 2 % per 10 % HCT, men
okar den kritiska densiteten pa det vagavsnitt som har vagens maxkapacitet.

e Runt “peak hours” sa faller medelhastigheten.

e Filbyten och omkérningar av langre HCT pa vagar med fler koérfalt i samma korriktning:

o Langre HCT tar upp tva korfalt under langre tid vilket reducerar kapaciteten

o Langre HCT tar langre tid att passera/kora om vilket stoppar upp trafiken och darmed
reducerar medelhastigheten i trafikflodet

o Farre HCT ger samtidigt farre filoyten och omkorningar

Mindre skillnad i hastighetsbegransningar mellan fordonsklasser 6kar trafiksakerheten
e Mer forskning behovs kring battre modeller for HCT och forare (av HCT och omgivande trafik)

En delrapport som sammanfattar kunskapslage och studier inom arbetspaket Trafiksakerhet kommer

slutféras under forsta halften av 2017.
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Infrastruktur (Trafikverket Thomas Asp)

Trafikverket har i tva regeringsuppdrag 2014 respektive 2015 uppdrag redovisat maojliga vagnat for
ett inférande av HCT-fordon. Under 2016 redovisades uppdraget dar det var en forutsattning att det
utpekade vagnatet inte fick konkurrera med befintlig jarnvag eller sj6fart.

Texten nedan ar tagen fran Trafikverkets svar pa regeringsuppdrag, se fotnot i sammanfattning.

Principer for forslag till vagnat

Det forslag till vagnat som redovisas i detta uppdrag ar i huvudsak baserat pa de riktlinjer som ar
angivna i regeringsuppdraget. Forslaget bygger dven pa den kunskap som inhdmtats fran arbetet
med tyngre transporter under de senaste aren. | det arbetet har en samverkan med néringslivet i
olika former varit en viktig pusselbit, dar har naringslivets inspel till prioriteringar av ett vagnat for
tyngre transporter varit extra vardefull for framtagande av detta forslag.

Den samlade kunskapen om infrastrukturens tillstand, samverkan med néringslivet i olika former och
riktlinjerna fran regeringsuppdraget har tillsammans bidragit till de principer som tillampas for ett
forsta forslag pa ett vagnat. De forhallningsatt och tolkningar av uppdragets riktlinjer och 6vriga
principer som tilldmpats finns beskrivna nedan.

Forhallningssatt och principer i arbetet

Geografiska omraden

Trafikverket avser att initialt upplata ett vagnat i de skogliga lanen. Skogsnéaringen har en naturlig
potential att dra nytta av majligheten for denna typ av transporter. Transporterna fran de skogliga
arealerna till givna malpunkter ar av sadan art att risken for dverflyttning fran andra trafikslag ar
mycket begransad. Anledningen ar framst att inledningen pa transporterna sker dar det inte finns
nagon jarnvag och transporterna kraver aven en hog grad av flexibilitet. Det &r férst nar den skogliga
ravaran kommit in fran skogen till terminaler- eller andra logistikcentra for vidare transporter som
jarnvag- eller sjofart ar ett alternativ.

Skogsnaringen har med andra ord ett behov av att trafikera stora delar av ett vagnat. Det innebar att
ett upplatande av ett viagnat for BK4 som utgar fran skogsnaringens behov dven kommer att bidra till
att manga andra naringsgrenar kan nyttja det féreslagna vagnatet. | arbetet med att identifiera
forslag till vagnat har andra naringsgrenars behov inkluderats i analysen.

Skogliga omraden har darfor initialt varit i fokus, och framférallt omraden dar det dessutom gar att
upplata tillrackligt stora geografiska omraden bl. a. for att:

e Trafikverket ska kunna upplata ett vagnat under ansvarsfulla former, vilket innebar att
vagkapitalet inte riskeras och att vi bibehaller en god funktionalitet i transportsystemet
gallande sdkerhet, trafikmiljo, miljé och en god tillganglighet.

e Naringslivet ska dven kunna realisera den potentiella nyttan som ett upplatande av ett
vagnat bidrar till, vilket innebar att det ska vara majligt for enskilda naringsidkare att skapa
ett Ionsamt affarskoncept.
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Risker for éverflyttning fran jéarnvdg eller sjéfart
| uppdraget framgar tydligt att fokus ska vara pa omraden dar det inte finns potentiell risk for
overflyttning fran jarnvag eller sjofart till vag vid inférandet av en ny barighetsklass, BK4.

“De vdgar som kan bli aktuella att tillhéra den nya bdrighetsklassen dr vdgar ddr transporter pa
jarnvdg eller sjéfart inte dr méjligt, for att inte dventyra 6verflyttningen av transporter fran vdg till
jérnvdg och sjéfart, och pd vigar som redan klarar den tyngre vikten.”

Trafikverkets generella standpunkt ar att trafikslagen behéver komplettera varandra for att skapa en
effektiv infrastruktur som bidrar till att starka svenskt naringslivs internationella konkurrenskraft. |
detta uppdrag har Trafikverket dock tillampat en strikt tolkning av skrivningen i uppdraget som ar
relaterat till 6verflyttning i kontaktytan vag och jarnvag. Ambitionen &r att inte upplata nagra vagar
for hogre laster om det finns risk en for att de kan konkurrera med befintliga transportupplagg pa
jarnvag eller sjofart. Motivet till den strikta tillampningen ar att det inte funnits tid for att gora
enskilda analyser pa hur specifika logistikuppldgg skulle paverkas vid ett upplatande av en ny
barighetsklass. Trafikverket bedomer att 6verflyttning fran sjofart till vag inte har varit aktuellt att ta
hansyn till for de aktuella vagnaten.

Uppldtande under ansvarfulla former

Inom ramen for ett upplatande under ansvarsfulla former ska infrastrukturens framtida varden inte
riskeras, och dessutom ska transportsystemets goda funktionalitet bibehallas. Det inkluderar bl.a.
foljande:

e | uppdraget finns skrivningen ”att infrastrukturens véirden inte ska riskeras”, men dven en
nagot striktare att ”De vdgar som kan bli aktuella att tillhéra den nya bdrighetsklassen dr
vdgar som redan klarar den tyngre vikten.” Det innebar i princip att det vagnat som ar
aktuellt &r vagar- och broar som kan upplatas utan att det har nagon effekt pa livslangden.

e Trafikverket stravar alltid efter en god funktionalitet i transportsystemet vilket bl.a.
inkluderar att hdnsyn tas till trafiksdkerhet, trafikmiljo, miljé och tillgdnglighet. Det innebér
att det vagnat som foreslas ar sammanhangande i geografiska omraden sa att det fungerar
ur ett systemperspektiv. Det blir tillrackligt omfattande for att det dven ska finnas alternativa
vagar, exempelvis for omledning inom det aktuella omradet.

Ovriga férutsdttningar for ett ansvarsfullt uppldtande

For att den nya barighetsklassen i framtiden ska kunna upplatas pa ett ansvarsfullt satt behover
Trafikverket beakta hur infrastrukturen paverkas och vilka eventuella atgarder som kan minimera de
negativa effekterna. Trafikverket har i arbetet med att ta fram ett forslag till vagnat utgatt fran att:

e Ett krav pa tvillingmontage formuleras och skrivs in i Trafikférordningen vid ett inférande av
den nya bérighetsklassen, BK4. Resultaten fran en nyligen publicerad rapport Konsekvenser
av olika déckskonfigurationer fér tunga fordons inverkan pd végndtet®®, dar bl.a.
erfarenheter fran andra lander ingar, indikerar att detta krav ar viktigt for att skydda
infrastrukturen vid ett inférande pa aktuellt vagnat.

e Ett forslag till fordonskrav enligt Transportstyrelsen tidigare inriktning kan tillampas néar det
ar aktuellt for vagnatet att upplatas for den nya béarighetsklassen, BK4. | den tidigare

14 Karlsson R (2016). Konsekvenser av olika dackskonfigurationer for tunga fordons inverkan pa
vagnatet,

25



inriktningen har funktionella krav pa fordonets stabilitet, acceleration m.m. varit den typ av
krav som beskrivits som viktiga for tyngre fordon.

e Det finns en I6sning for vagvisning som kan tillampas vid ett upplatande utan att det
foreslagna vagnatet ska behova skyltas. Detta forutsatter att det finns en [6sning for
vagvisning som ger mojlighet for en god regelefterlevnad. Det skulle kunna innebara en mer
kortsiktig [6sning under en 6vergangsperiod, samt en mer langsiktig [6sning dar ny teknik
nyttjas for en systematisk hantering da fordonsflottan vaxer.

Trafikverket forutsatter i detta uppdrag att det finns en [6sning for vagvisning som bidrar till en god
regelefterlevnad och att funktionella krav pa fordon ar tillgangliga vid trafikering av ett framtida
BK4-vagnat. En effektiv |6sning for vagvisning innebar hogre grad av regelefterlevnad, 6kad
trafiksdkerhet och minskad risk for slitage pa vag- och brokonstruktioner. Fordonskraven bidrar
dessutom till att bibehalla en hog niva pa framkomlighet och sakerhet i transportsystemet.

Vagnat som kan upplatas i ett forsta skede

Trafikverket har arbetat intensivt, bade nationellt och regionalt, med att identifiera, analysera och
foresla ett vagnat som kan upplatas for 74 ton. Forslaget ar grundat pa de identifierade
transportbehoven, infrastrukturens forutsattningar samt direktiven i uppdraget.

Identifierade transportbehov

Trafikverket har olika metoder foér att samla in kunskap om hur transportbehoven ser ut i samhallet.
Dessa metoder inkluderar allt fran statistiska prognosmodeller for trafikering till bilaterala dialoger
och samverkan med nyckelaktorer i transportbranschen. | arbetet med att samla behoven for
framtida tyngre transporter har en kontinuerlig dialog med svenskt naringsliv och andra berérda
parter varit grunden for att fa en bra bild av behoven.

Samverkan med néringslivet, for att identifiera transportbehoven, sker pa olika plan beroende pa hur
situationen och behovsbilden ser ut. | det nationella perspektivet ar exempelvis méten med
Naringslivets Transportrad och Nationella barighetsgruppen viktiga for att fa en évergripande bild av
behoven. Det bidrar till en mer generell bild av behoven i transportsystemet, men dven en mer
nischad behovsbild relaterad till barighet. | arbetet med att identifiera behoven for tyngre
transporter har samverkan med Nationella barighetsgruppen varit speciellt betydelsefull. Nationella
barighetsgruppen aterspeglas dven av motsvarande regionala och ibland dven lansvisa
barighetsgrupper, dar ambitionen ar att mer konkret identifiera behoven for naringslivets
transporter. Overgripande riktlinjer arbetas fram i Nationella barighetsgruppen, vilka darefter
tillampas i de regionala och lansvisa grupperna, fér att fanga behoven pa olika delar av vagnat pa ett
likartat satt 6ver landet.’

Under de senaste aren har ett aktivt arbete bedrivits for att fanga behoven av tyngre transporter. |
samband med regeringsuppdraget " Férdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pad det allmdnna
végndtet *®” identifierades ett strategiskt vdagnat fér tyngre transporter. Det vignatet baseras pa

15 Representationen i barighetsgrupperna ar férutom Trafikverket representanter fran basindustrin, SKL, LRF, Svenska

handelskammaren, andra vighallare m.fl.

16 Trafikverket (2015), Fordjupade analyser av att tillita tyngre fordon pa det allmidnna vignitet
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prioriteringar fran samverkan i barighetsgrupperna. Det strategiska vagnatet for tyngre transporter
ger en god bild vart de viktigaste transportflodena for tyngre transporter gar pa vagnatet.

Naringslivet och framfor allt skogsnaringen har i olika forum foér samverkan varit tydliga med att de
behover tillgang till stora delar av vagnatet for tyngre transporter om de ska ha nagon nytta av
reformen. Det beror pa att transporterna oftast sker fran de mer kapillara delarna av vagnatet till
olika malpunkter pa andra delar av vagnatet. Det har ocksa framférts att det krdvs en viss storlek pa
vagnatet for att det ska finnas ett attraktivt affarskoncept for akerier, sa att det finns Ionsamhet i att
investera i nya fordon.

Det finns skogliga arealer i stora delar av landet, och i detta uppdrag har en begransning gjorts i
framtagande av ett viagnit till de s& kallade skogslianen?’. | de mer nordliga skogslanen finns brukbara
skogsarealer i stora geografiska omraden, med en naturlig avgransning mot fjdllomraden i vast. De
flesta och stérsta malpunkterna ligger i tydliga industrikluster som ar grupperade utefter kusten eller
andra vattendrag. Det finns ett generellt monster att de stora transportbehoven relaterat till tyngre
transporter for skogsnaringen ar fran de kapilldra delarna i inlandet mot storre industrikluster vid
kusten. Det finns dock dven tydliga malpunkter i inlandet med exempelvis stérre sagverk och storre
terminaler som nyttjas i logistikuppldgg for vidare transporter fran inlandet till kusten.

Inriktningen for arbetet ar att matcha de identifierade transportbehoven mot de férutsattningar som
galler for uppdraget. Ambitionen ar att kunna att upplata ett vagnat som bidrar till att generera sa
stora samhallsnyttor som majligt, samt att vagnatet ska vara tillrdckligt stort for att det ska finnas
incitament att realisera den potentiella nyttan av tyngre laster pa fordonen.

Infrastrukturen

| rapporten Férdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allmédnna vidgndtet uppskattades
barighetsbristerna, och forstarkningsbehoven, vid ett inforande av BK4 pa det statliga vagnatet till
cirka 10 procent. | den siffran inkluderas inte grusvagar och broar, dar grusvdgarna bestar av cirka 21
procent av det statliga vdagnatet. Grusvadgarna har generellt en sémre barighet, men ar nagot enklare
att atgarda och risken for storre skador ar storst vid tjdllossningen eller extrema
nederbdérdsforhallanden.

Det ar i forsta hand de lagre trafikerade delarna av vagnatet och det medeltrafikerade vagnatet med
dldre och svagare vagkonstruktioner som paverkas av den 6kade belastningen fran tyngre fordon.
Det ar framst risken for ett 6kat vagslitage och betydligt 6kad risk for sonderkdrningar och allvarliga
brott pa dessa vagkonstruktioner som beaktas i bedémningen.

Det finns indikatorer pa att dynamiska effekter fran fordonstag med fler axlar kan bidra till nya typer
av skador, samt 6kade belastningar langre ned i vagkonstruktionen. | grunden &r det dock inga stora
nytillkommande volymer av bérighetsbrister pa viagnatet som tillkommer som en foljd av tyngre
transporter. Det innebar framst att de svagare delarna bryts ned i snabbare takt eller med allvarligare
foljder jamfort med vid dagens belastning, samt att strackor med bra vagkonstruktioner kan fa

17 Norrbottens Lén, Vasterbottens Lin, Jaimtlands lan, Gdvleborgs ldn, Dalarnas 1an, Varmlands 14n, Kronobergs lin, Kalmar lan

samt Dalsland i Vastra Gotalands lan.
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minskat slitage. De svagare vagarna ar relativt jamnt férdelade 6ver landet, med ett visst samband
med omraden déar det finns vagar med tjalfarligt material i vagkonstruktionen.

Broarna fungerar som direkta flaskhalsar for ett framtida vagnat for BK4, av den anledningen har
brobérigheten pa det statliga viagnatet analyserats. Analyserna 6ver barighetsbristerna ar baserad pa
uppgifter fran Trafikverkets brofoérvaltningssystem. Det ar endast broar som uppfyller kraven for att
upplatas for BK1 som har utvarderats, eftersom 6vriga broar per definition inte klarar belastningen.

Resultatet fran dessa analyser pavisar att det &r omkring 1 000 broar pa det statliga BK1- vagnatet
som behoéver atgardas, samt nagra tillkommande broar pa 6vriga delar av det statliga vagnatet. Det
motsvarar strax 6ver 8 procent av brobestandet pa det statliga vagnatet. Barighetsbristerna for
broarna ar relativt jamnt spridda éver landet men det finns vissa omraden med battre
forutsattningar, vilket delvis nyttjas i framtagande av forslag till vagnat. Hur barighetsbristerna for
broar ar fordelade 6ver i landet framgar av figur 5.

Forslag till omraden

Trafikverkets arbete med att ta fram ett forslag till vagnat som lampas for en ny barighetsklass BK4
har genomforts pa basis av samma principer for hela det statliga vagnatet. De gemensamma
arbetssatten och principerna som tillampats i framtagandet redovisas nedan:

e Forslaget baseras pa ett underlag som arbetats fram i samverkan med néaringslivet i framst de
lansvisa- och regionala barighetsgrupperna, dar naringslivet redovisat vilken del av vagnatet
som ar prioriterat for dem.

e Utgangspunkten har varit att identifiera var de framtida nyttorna av ett upplatande av BK4 ar
storst i forhallande till infrastrukturens status. | det arbetet ar prioriteringen av vagnatet fran
naringslivet en viktig utgangspunkt.

e Fokus pa omraden dar det inte finns nagra potentiella effekter i form av 6verflyttning fran
jarnvag till vag, som stor befintliga transportupplagg. En strikt tolkning har tillampats da det
inte funnits tid att gora sarskilda analyser géllande risken for 6verflyttning med den korta
utredningstiden.

e Det vagnat som foreslas ar i huvudsak lokaliserat i skogslanen. Analysen har dven inkluderat
andra naringsgrenars transportbehov och speciellt i anslutning till de vagnat och geografiska
omraden som identifierats.

e Det vagnat som foreslas ska kunna upplatas for BK4 utan att vi riskerar det framtida bro- och
vagkapitalet. Det innebdr att endast vagar- och broar som klarar en 6kad belastning under
normala férhallanden finns med i férslaget.®

o Identifiera vagnat dar vi geografiskt kan upplata ett funktionellt vdgnat under ansvarsfulla
former, tillrackligt med stort for att sakerstélla en bibehallen god funktionalitet i
vagsystemet.

Det slutliga forslaget till vagnat som foreslas kunna upplatas fér BK4 ar baserat pa en
helhetsbeddmning av ovan beskrivna principer.

Avslutande diskussioner
Trafikverket redovisar ett vagnat som skulle kunna upplatas for den nya barighetsklassen, BK4. Det
foreslagna vagnatet ar lokaliserat i fem olika geografiska omraden i landet, se figur 6. Den totala

18 Ett mindre antal vagar i de kapilldra delarna av det forslagna vignatet kan riskera kade restriktioner under tjallossning, men
principen har varit att det inte ska vara nagra betydande forandringar.
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langden for det foreslagna vagnatet ar strax under 800 mil, vilket motsvarar cirka 8 procent av det
statliga vagnatets totala langd och cirka 17 procent av den totala vaglangden i de berdrda lanen.

Trafikverket bedomer att forslaget har positiva samhallsekonomiska effekter, givet att naringslivet
och borjar anvianda vagnétet for tyngre transporter. Det kommer i sadana fall bidra till
kostnadseffektivare transporter for naringslivet, lagre miljobelastning och en 6kad kapacitet i
befintlig infrastruktur, samtidigt som det inte kravs nagra atgarder i infrastrukturen.

Vagnatet ar framtaget under férutsattningen att infrastrukturen ska klara belastningen pa ett sadant
satt att det framtida vagkapitalet inte riskeras. Det innebar att beddémningen ar att det inte kravs
nagra forstarkningsatgarder for att upplata detta vagnat. Vidare har risken for overflyttningseffekter
fran sjo- och jarnvagstransporter beaktats i varje del av utpekandet. Trafikverket bedémer att det i
princip inte finns nagon risk for overflyttning med detta utpekande, givet de forutsattningar som
funnits vid tidpunkten for utredningen.

En forutsattning i framtagandet av forslaget till vagnat har varit att det finns ett krav pa
dackskonfiguration, dvs. tvillingmontage i ett forsta skede. Ett krav pa tvillingmontage som ar
relaterat till mojligheten att nyttja BK4 kraver en forandring i Trafikforordningen och skulle behéva
inkluderas i arbetet med inférandet av en ny barighetsklass i forordningen.

Trafikverket foreslar att vagnatet for BK4 upplats stegvis och pa ett ansvarsfullt satt, dar
infrastrukturens framtida varden inte riskeras, dar relevanta fordonskrav infors och bidrar till att
bibehalla en god framkomlighet och sdkerheten i transportsystemet. Trafikverket har ambitionen att
vagnatet ska kunna upplatas med modern teknik som bidrar till en tydlig vagvisning av BK4-vagnatet
moijlighet till en god regelefterlevnad.

Trafikverket har identifierat att en utredning skyndsamt behoéver genomforas for olika mojligheter for
vagvisning- och regelefterlevnad som inte inkluderar att skylta upp det nya BK4- vagnatet, samt en
beskrivning av hur det praktiskt ska kunna realiseras. Trafikverket féreslar darfor att ett gemensamt
uppdrag bor laggas pa Trafikverket, Transportstyrelsen och Polismyndigheten for att arbeta fram en
framtida l6sning for vagvisning och regelefterlevnad. Uppdraget kan ocksa komma att berora
ytterligare nagra myndigheter.
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Samordning av demonstratorer (Skogforsk Victor Asmoarp)

Projektgrupp

Arbetspaketet har letts av Victor Asmoarp (Skogforsk) och Fredrik Johansson (Skogforsk). Ovriga
medlemmar dr Thomas Asp (CLOSER/Trafikverket), Lars Ostman (Trafikverket), Par Ekstrém
(Transportstyrelsen), Claes Lofroth (Skogforsk), Lena Larsson (Volvo) och Goran Lingstréom (Scania).
Under aret har Beredningsgruppen haft fyra moten — i januari, juni, augusti och december.

Demonstratorer

| tidigare SamDemo-projekt har det lagts ner mycket tid pa att hjalpa intresserade dkerier med att
fylla i ansékningar om att fa kora HCT-fordon. Beredningsgruppen har fortsatt bista arbetet med
redan inkomna ansdkningar pa intressanta kombinationer av fordon och varugrupper med syfte att
slutféras under 2016. Pa grund av personalomséattning pa Transportstyrelsen samt att det ar
gruppens bedomning att det ar osakert innan Transportstyrelsen far mojlighet att utfarda dispens
istallet for foreskrift for att framfora fordon som ar tyngre och langre an géllande lagstiftning sa har
man traffats for att diskutera och sammanstalla de ansdkningar om foreskrift som ligger hos
Transportstyrelsen, med syfte att akerierna ska fa svar pa sina ansékningar.

Beredningsgruppen far Iopande forfragningar fran intresserade dkerier som ar intresserade av att
delta i projektet och kéra med fordon som bade &r tyngre, langre eller bade tyngre och langre an
gdllande lagstiftning. Inom arbetspaketet upplever vi att det fortfarande finns ett stort intresse bland
akerierna i landet.

Vid slutet av 2016 var runt 47 HCT-fordon i drift inom SamDemo-projektet, varav fem fordon var
nystartade under aret och fyra fordon togs ur drift.

Bransleforbrukning SamDemo

Inom SamDemo-projektet har en enkel rapportmall tagits fram dar uppfoéljningsansvarig for
respektive testfordon i projektet har kunnat fylla i transporterad mangd gods samt forbrukad méangd
bransle per kvartal. Insamlade rapporter har sedan sammanstéllts och resultatet har publicerats pa
hemsidan. Resultatet har genererat en battre uppskattning pa antalet liter diesel som projektet har
sparat in samt andra nyckeltal som brédnsleférbrukning per transportarbetet och inbesparade
fordonskilometrar.

Har presenteras resultaten till och med det tredje kvartalet 2016 for totalt 37 av de inom HCT-
programmet drygt 40 fordonen. De flesta fordonen inom projektet ar rundvirkesbilar men det finns
dven fordon som transporterar stal, pappersprodukter, flis, vatska och styckegods. Inom projektet
testas fordon med bruttovikter mellan 68 - 90 ton.

En 6kning av bruttovikten medfor stérre lastvikter och minskar antalet korda kilometrar, vilket ger
energieffektivare transporter. Trafikarbetet i kilometrar minskar i proportion med 6kningen av
lastvikten. En 6kad bruttovikt medfor en hogre bréansleférbrukning per mil. Men sa lange 6kningen i
procent &r mindre dn 6kningen av lastvikten ar bruttoviktshdjningen positiv for bransleeffektiviteten.

For fordon med en bruttovikt mellan 64 och 74 ton visar resultaten att en 6kning av bruttovikten
med 1 ton sanker bransleférbrukningen med 0,46 ml/tonkm.
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Figur 8: Procentuell beldggningsgrad for respektive varuslag.

| figur 8 redovisas belaggningsgrad (lastkérning ganger lastfyllnad) for de undersokta varuslagen.
Belaggningsgraden varierar mellan varuslagen, men dven inom respektive varugrupp finns det
variationer.

Den laga belaggningsgraden for varuslaget papper beror pa hinder vid en specifik mottagningsplats
som gor att fordonens lastkapacitet inte kan utnyttjas till fullo. Detta kommer att dtgardas under
2017.
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Figur 9: Brinsleforbrukning i ml/tonkm per vatuslag.

| figur 9 redovisas bransleforbrukningen i ml/tonkm per varuslag. Fordon som transporterar stal har
bade bra lastfyllnad och lastkérning och uppvisar ocksa den lagsta forbrukningen i ml/tonkm.

HCT-Kalkyl

Verktyget HCT-kalkyl har tagit fram for att enkelt kunna jamfora hur férandrade bruttovikter
paverkar transportkostnaden. | arbetet med att ta fram kalkylen har féljande fasta kostnader
identifierats paverka transportkostnaden vid hogre bruttovikt:

e Skatt

e  FOrsakring

e Kapital (Rénta)

e  Avskrivning (fast del)

Samt féljande rorliga kostnader har identifierats paverkas

e Drivmedel

e Dack

e Service och reparationer
e  Avskrivningar (rorlig del)

Kalkylmodellen har testats pa tre olika typer av skogliga fordon, gruppbil, kranbil och kranbil med
avtagbar kran. For varje fordon har typiska férutsattningar legat till grund for kalkylen och kalkylen
har visat pa en besparingspotential pa 4-5 % vid en 6kning fran 60 till 64 ton och ytterligare 4-5 % vid
en O6kning fran 64-74 ton.

Drift och underhall av hemsidan

Hemsidan www.energieffektivatransporter.se har under 2016 gjorts om till att presentera resultat
fran HCT-projektet. Pa hemsidan finns en publikationsforteckning 6ver HCT-relaterade rapporter
samt resultat ifran bransleuppféljningen. Hemsidan ar en central kommunikationskanal for att visa
upp de olika HCT-fordon som rullar runt om i Sverige.
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PBS (VTI Sogol Kharrazi)
Projektet leds av VTI med aktorer fran Trafikverket, Transportstyrelsen, Volvo AB, Scania, Chalmers
och Parator AB. Projektet drivs genom FIFFl-satsningen vid FFI.

Mal och syfte:

Den nuvarande lagstiftningen i Sverige tillater tunga fordonskombinationer med en maximal langd av
25,25 meter och en maximal vikt pa 64 ton. For att kunna introducera HCT-fordon i Sverige sa
behover regelverk och foreskrifter utvecklas pa ett satt som sakerstaller att ett certifierat HCT-fordon
inte far negativa effekter pa trafiksdkerhet, infrastruktur och miljo.

Ett satt att reglera tunga fordons tilltrade till vagnatet ar att anvanda prestandabaserade kriterier,
eller Performance Based Standards (PBS). Vid prestandabaserade foreskrifter sa specificeras kriterier
eller standarder for en prestandaniva som ett fordon maste uppfylla, istéllet for att bestimma hur
samma prestandaniva skulle uppnas genom att satta granser for fordonets langd eller vikt.

Med detta som bakgrund sa startade projektet “Performance Based Standards for High Capacity
Transports in Sweden” i slutet av 2013 f6r att undersoka mojligheterna att applicera PBS i Sverige.
Syftet med projektet ar att foresla ett prestandabaserat regelverk for HCT-fordon och deras tilltrade
till vdgnatet. Projektet beaktar de tre domanerna sdkerhet, infrastruktur och miljo, men fokus ligger
pa sakerhet. Projektets mal ar:

e |dentifiering av en uppsattning av prestandabaserade standarder for Sverige med
uppmarksamhet pa vintervagforhallanden.

e Forslag pa processer for bedomning och godkdnnande.

e Forslag pa metod for genomfdrande av en prestanda-baserad (”performance based”)
forordning.

e |dentifiering av ett antal HCT-fordonstyper med hog transporteffektivitet och lag paverkan pa
infrastruktur och sakerhet

Kort sammanfattning av genomforda aktiviteter under 2016:

e Enutvardering av korrelationer mellan fordonsprestanda vid kérning pa hog och Iag friktion
har genomforts. Identifierade korrelationer kommer att anvandas for att foresla
prestandanivaer for sommarvéaglag som aven sikerstaller sdkerhet under vintervaglag.
Fordonsmodeller som har anvants i denna studie har utvarderats och jamforts mot kordata
for bade sommar- och vintervagférhallanden tidigare i projektet.

e En jamforelse mellan modeller av tunga fordon med olika komplexitetsniva med avseende pa
de identifierade prestandamatten har genomforts. Till exempel nér det galler prestandamatt
for framkomlighet sa visar studien att den berdknade fordonsprestandan med enkla
ekvationer har en ganska bra 6verensstdmmelse gentemot en simuleringsmodell med hog
komplexitet. Men en simuleringsmodell med medelhdg komplexitet visade en samre
noggrannhet i jamforelse med enkla ekvationer. Anledningen till det kan vara att en sadan
modell har fler variabler som behdver parametriseras vilken minskar robustheten da brist pa
information kan leda till felaktiga parametervarden och féljaktligen inkorrekt beteende.

e FOrbattringar av korupplevelsen i VTl:s korsimulator Sim IV for olika tunga
fordonskombinationer har genomforts. En simulatorstudie utfordes i slutet av 2016 dar 55
lastbilsforare fick kéra och jamféra 6 olika fordonskombinationer, varav hélften var HCT-
kombinationer. En analys av insamlade data fran frageformular och en jamforelse med
objektiva matt som loggats under koérningarna pagar.
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Ett samlat regelverk (Transportstyrelsen Par Ekstrom)

De flesta arbetspaket kommer att komma fram till forslag pa forandringar och inférande av nya
regler i lagar, forordningar eller foreskrifter. Dessa forslag maste sammanstallas och sedan far en
analys komma fram till en samlad bedémning.

Regler for vikter och dimensioner pa fordonstag regleras i 4 kap. 12, 13, och 17 §§ trafikférordningen
(1998:1276), och for att allmant tilldta tyngre och langre fordonstag maste forandringar ske i dessa
paragrafer. Ett forslag pa sadana regelforandringar gjordes i samband med regeringsuppdraget
"Uppdrag om tyngre fordon pa det allmédnna vagnatet” (N2014/1844/TE) som slutredovisades for
regeringen den 15 augusti 2014.

Transportstyrelsen forslag — i korta drag
De forfattningsandringar som Transportstyrelsen foreslar innebér foljande:

e Definitionen av barighetsklass dndras till att omfatta ytterligare en barighetsklass, kallad
barighetsklass 4 (lag om vagtrafikdefinitioner)

e Trafikverket och kommunerna ska ges ett bemyndigande att meddela féreskrifter om vilka
allménna vagar och kommunala gator och vagar som ska tillhéra BK4 (trafikforordningen)

e For den nya barighetsklassen, BK4, ska det finnas varden for axeltryck, boggitryck,
trippelaxeltryck och hogsta tillatna bruttovikt. Motordrivna fordon eller fordon som é&r
tillkopplade far inte 6verskrida dessa varden vid fard pa vagar som tillhér den nya
barighetsklassen. Den nya barighetsklassen foreslas tillata upp till 74 tons bruttovikt
(trafikférordningen)

e For fard pa BK4-vagar ska det finnas varden for avstanden mellan den forsta axeln pa ett
tillkopplat fordon och den sista axeln pa det fordon som det &r sammankopplat med.
Véardena far inte far underskridas vid fard pa vagar som tillhér den nya barighetsklassen
(trafikférordningen)

e Ett nytt férbudsmarke om begrénsat trippelaxeltryck féreslas. (vagmarkesforordningen)

e Hogsta tillatna bruttovikt pa BK1-vagar dndras — det blir tillatet med upp till 64 tons
bruttovikt.(trafikférordningen)

e Om fordonen ar sammankopplade enligt det EU-gemsamma modulsystemet (EMS) ska
fordonstag som ar upp till 32 meter langa fa trafikera det allmanna vagnatet
(trafikforordningen)

Transportstyrelsen foreslog dven att det ska stéllas sarskilda tekniska krav pa dessa fordon och
fordonstaget for att bibehalla en hog trafiksdkerhet. Férslaget innebér i korta drag att det ska stéllas
sarskilda krav pa bland annat stabilitet, valtrisk, bromssystem, motorstyrka, kopplingsanordningar.
Arbetet med att faststalla villkoren for dessa krav pagar just nu och berdknas vara klara under 2017.

For att underlatta for testverksamheter pa vagar som inte ar enskilda med fordon och fordonstag
vars vikt och dimension 6verskrider det som normalt regleras i trafikférordningen lamnade
Transportstyrelsen 2015 en framstallan till Regeringen. Denna framstéllan inneholl ett forslag att
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regeringen implementerar artikel 4.5 i Rddets direktiv 96/53/EG om stérsta tillatna dimensioner i
nationell och internationell trafik och hégsta tillatna vikter i internationell trafik fér vissa vdagfordon
som framférs inom gemenskapen. Artikeln syftar till att fordon eller fordonstag med nya tekniker
eller konstruktioner och som inte uppfyller bestammelser i trafikforordningen om vikt och
dimensioner, far foras pa vag som inte ar enskilda under en begrénsad provperiod. Det skulle
innebara att den ordning som ar idag med att Transportstyrelsen meddelar foreskrifter for att tillata
farder med tyngre och langre fordonstag 6vergar till en ansékan om tillstand, vilket blir mer
dndamalsenligt 4n som idag med foreskrifter. Denna framstallan har dock inte beslutats &n, och pa
grund av detta har delar av HCT-styrgrupp skickat ett brev till Naringsdepartementet dar man
forklarar att ett beslut av den av Transportstyrelsen foreslagna dndringen ar av yttersta vikt eftersom
behovet av att fa ut langre och tyngre fordonstag i testverksamhet ar stort.
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Internationellt samarbete och kommunikation (Closer Thomas Asp)

Internationellt samarbete

OECD

Under 2016 har arbetet i den nya arbetsgruppen kommit igang pa allvar. Pa kick-off métet i Paris den
22 februari beslutades om en grov projekt- och tidplan fram arsskiftet 2017/2018. Som ett resultat av
projektet skulle en rapport presenteras dar den viktigaste delen skulle utgbras av en "Package for
policy makers” — en sammanfattning av fakta och fragestallningar samt guidelines att kunna
anvandas i olika regioner och lander som stod till ett effektivt och hallbart inférande av HCT.

Efter kickoffen har arbetsgruppen haft regelbundna telefonkonferenser varannan manad for att
stamma av att arbetet med att samla in underlag (forskningsrapporter, redovisningar fran
pilotprojekt och faltférsok, ny lagstiftning etc.) fortgar planenligt.

Forskaren, experten och veteranen pa HCT-omradet John Woodrooffe fran Michigan har anlitats som
konsult framfér allt fér analys och rapportskrivande. Aven Alan McKinnon ska medverka i
utformningen av slutrapporten.

En sarskild workshop i det heta &mnet Modal shift/modal choice genomfordes inom ramen for
projektet i Cambridge den 7 december. Workshopen gav en hel del ny kunskap nar det galler fragan
om effektivare lastbilstransporter, t ex i form av HCT, kan leda till att godstransporter i storre
omfattning flyttas fran jarnvag till vag. En rapport kommer i borjan av 2017.

Under aret har beslut tagits att forlanga projektet i tid till 2018-06-30 for att ge mojlighet att till
OECD/ITF-gruppens arbete ta in resultat fran det nystartade CEDR-finansierade projektet FALCON.
Det handlar da framfor allt om nytt underlag och nya forslag betraffande PBS (Performance Based
Standards).

Dialogen med Kina om deltagande i arbetsgruppen har utvecklats positivt mycket tack vare stora
insatser av Mats Harborn, Scanias man i Kina sedan manga ar. Dr Dong Jinsang, chef for en
forskningsenhet inom Ministry of Transport i Beijing, medverkade pa den stora internationella HCT-
konferensen HVTT14 i Rotorua, Nya Zeeland, i november. | samband med detta hade jag och Mats
Harborn ett langre mote med Dr Jinsang och utsikterna ar goda att Kina gar in i arbetsgruppen under
2017.

Aktiviteter (mdten mm)
12 januari

Medverkan i mote med den sarskilda arbetsgruppen for HCT inom TRB vid TRB’s arliga konferens i
Washington. Presentation av det planerade arbetet inom OECD/ITF

22 februari
Kick-off i Paris.
12 — 13 september

Mote med “nordic subgroup” i Goteborg i anslutning till den svenska arskonferensen for HCT den 13
september. | detta mote deltog Rabbira Garba fran Norge, Vesa Méannisto fran Finland, Erik Sobjerg
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fran Danmark och Thomas Asp fran Sverige samt Jerker Sjogren, arbetsgruppens ordférande.
Dessutom deltog John Woodrooffe och Lena Larsson, Volvo.

15 - 18 november

Jerker Sjogren medverkade i konferensen HVTT14, Rotorua, Nya Zeeland, med en presentation om
ITF/OECD arbetsgrupp. Overldggningar med Dr Dong Jinsang om Kinas deltagande och en rad andra
bilaterala moten.

7 december
Workshop i Cambridge om modal shift/modal choice.

Under hosten 2016 har det ocksa varit ett antal telefonmdten med ACEA/FALCON angaende
samordningen mellan OECD/ITF’s arbetsgrupp och detta nya projekt. Resultatet blev som namnts
ovan en tidsmassig forlangning till 30 juni 2018.

CEDR

Inom CEDR, de europeiska vagverkens gemensamma organisation, gick det i december 2015 ut en
storre forskningsutlysning dar PBS &r en viktig bit. Fran Sverige ar VTI med Sogol Kharrazi med i
konsultkonsortiet som utfor arbetet. Har pagar arbete for fullt och projektet ska vara klart sommaren
2018.

HVTT

International Forum for Road Transport Technology (IFRTT) &r ett globalt natverk med experter inom
godstransport pa vag. | natverket deltar forskare, fordonstillverkare, myndigheter, kontrollorgan,
fordonsanvandare, konsulter och transportképare fran alla kontinenter. En av IFRTT's framsta
uppgifter ar att vartannat ar anordna en internationell konferens — Heavy Vehicle Transport
Technology symphosium (HVTT). HVTT14 var pa Nya Zeeland i november. Pa konferensen redovisade
Thomas Asp HCT-programmet och satt dven med i den inledande paneldebatten. Ovriga delar av
HCT-programmet som redovisades var PBS (Sogol Kharrazi), Typfordon (Lennart Cider och Emil
Pettersson) och Trafiksakerhet (Jesper Sandin). Vart upplagg av HCT-programmet omnamndes dven
av andra féredragshallare som ett foredome vilket var roligt och ett bevis for att vi gor ett bra jobb.

Samarbetet med Australien

Det ndra samarbetet med Australien som grundlades redan 2011 baseras formellt pa den
avsiktsforklaring som undertecknades av Trafikverket och TCA i september 2012. Aktuella aktiviteter
inom framfor allt kontrollsystem (IAP) redovisas pa annat stélle i arsrapporten.

Kommunikation
Arbetet med en gemensam arsrapport dver arbetspaketens resultat gors for 2016 pa samma satt
som tidigare.

Arskonferens HCT 2016 genomfordes pa Lindholmen i Géteborg den 13:e september. Konferensen
hade ett 100-tal deltagare.

Via CLOSER har det ocksa gatt ut nyhetsbrev under aret dar HCT varit en del.
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Foljeforskning (KTH Anna Jerbrant)

Syfte och arbetspaket

Syfte med foljeforskningen ar framforallt att beskriva och analysera forsknings- och
innovationsprocessen inom High Capacity Transports. Nyttan av en sddan beskrivning ar dels
lardomar inom gruppen for fortsatt samarbete, men kanske viktigare, lardomar for andra likande
innovationsinriktade natverksprogram, fardplaner och ambitioner till policyférandringar.

Foljeforskningen ar uppdelad i fyra arbetspaket (se tabell nedan) och har sedan starten
genomgaende bestatt av tva parallella komponenter. Dels ett innehallsmassigt stod till
programledning och de ingdende arbetspaketen, dar foljeforskningen syftar till att identifiera
synergier och eventuella gap/hinder mellan programmets olika delar. | detta arbete ska
foljeforskaren utgéra en stodresurs till programledningen. Den andra delen syftar till att utvardera
sjalva processen i syfte att bade stddja fortsattningen av projektet och for att skapa kunskap for
framtida liknande forskningsprogram. Under ar 2016 har KTHs insatser framst fokuserats pa arbetet
med den andra delen medan planen &r att utdka fokuset pa den forsta delen under 2017. Analysen
av processen fordjupas stegvis 6ver projekttiden for att na tillrdcklig detaljniva for att kunna
generalisera de lardomar som kan dras fran programmet. Metod och resultatet av processanalysen
kommer att uppna tillrackligt hog kvalitet for publikation i internationella vetenskapliga tidskrifter.

Arbetspaket Syfte Metod Tid till
férfogande
AP1 — Oversiktsstudie e Beskriva processens och Intervjuer med styrgrupp | Ca 5 man (okt
av programmet HCT programmets utgangs-punkter och programledning 2015-feb
och tillblivelse. (totalt drygt 5 timmar) 2016)

e Uppratta en kronologi 6ver

handelser férandringar etc. Dokumentstudie.

Narvara i program-
gemensamma moten

AP2 — Studie av e Beskriva parterna och deras Intervjuer av Ca4 man

deltagande parter bevekelsegrunder (och hur de programmets parter. (jan-april
forandras under processens (totalt drygt 10 timmar) 2016)
fortskridande).

e Beskriva konflikter och Dokumentation fran

motsattningar och hur de delprojekten
hanterats.

e Beskriva vagskal och val.

AP3 — Djupanalys av e Beskriva framgangar och Djupanalys av data fran Ca 9 manader
lardomar framgangsfaktorer AP1&2. (april till dec
e Analysera processen och 2016)

- Kompletterande
programmets position,

vardegrund och agenda och intervjuer med styrgrupp

utifran en sadan analys lagga och deltagande

forslag till fornyelse av Fol- organisationer
agendan och fardplanen.
o Artikel for publikation i

internationell tidskrift
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AP4 — Kontinuerlig e Folja processens utveckling. Deltagande i méten (tot Ca13 man
uppféljning e Beskriva omvirldens reaktioner; | drygt 15 moten) (sept 2016-
politiken, lobbygrupperna, dec 2017)
media, allmanheten Kontinuerligt granska nya
dokument och diskutera

med ingdende parter.

Tidigare resultat (fran ar 2015)

Under hosten 2015 inleddes arbetet med foljeforskning, och det planeras att fortga fram till
projektets avslut. Under 2015 fokuserades arbetet pa att skapa en o6versikt, helhetsbild, 6ver HCT-
projektet, dess aktorer, ledning och finansiering sammanstallts (Se AP 1). Baserat pa denna 6versikt
identifierades fyra nyckelomraden som fick utgéra ramverk fér de fortsatta studierna under 2016.
Dessa fyra omraden ar; 6ppenhet, skillnad i forskningsfinansiering, ledningen & styrningen av
programmet, samt parternas incitament for deltagande och malkonflikter.

Aktiviteter utférda under ar 2016

Under 2016 har foljeforskningsprojektet fortsatt att samla in ytterligare data framst inom ramen for
AP1, i o m att forskaren deltagit i programgemensamma moten sasom styrgruppsmoten o.s.v. Men
framst har arbetet fokuserats pa AP2 genom deltagande i ca 8 styrgruppsmaoten plus projektets
arskonferens. Dessutom har ca 5 intervjuer genomforts och en stor mangd interna projektdokument
analyserats.

Dessutom har vi utfort en akademisk, vetenskapligt forankrad, litteraturstudie kring aktuell forskning
inom Program Management omradet plus skapat en forsta version av en vetenskaplig artikel som
planeras att skickas in till den hogst rankade project management journalen (international journal of
project management) under senare delen av 2017.

Pagaende forskningsfokus (Lessons learned fran 2016)

Analysen har utgatt ifran de fyra nyckelomradena som presenterades redan i arsredovisningen 2015
(se ovan), har ett antal specifika fragor identifierade som vi tror har stor potential att resultera i
vardefulla lardomar. Dessa fragor diskuteras nedan i tre grupperingar baserat pa analysnivan; (1)
externa kontextuella utmaningar och insatser, (2) grad av samordning och samarbete mellan
myndigheter som deltar i HCT-projektet, samt (3) intern organisation och samordning av HCT-
projektet. Dock vill vi betona att de aspekter som tas upp inom varje gruppering framst bor ses som
potentiella omraden for fortsatt utforskande och diskussion, snarare dn entydiga slutsatser.

Externa kontextuella utmaningar och insatser

En av de viktigaste kontextuella faktorerna som har paverkat HCT programmet anser vi ar relaterat
till den externa paverkan som kontinuerligt uppkommer. Programmet etablerades som ett langsiktigt
gediget forskningsprogram avsett att ge vardefulla bidrag till lagstiftningsprocessen vad galler High
Capacity Transport. Dock har projektprocessens naturliga dynamik paverkats (storts) av t.ex.
regeringens beslut att paskynda lagstiftningsprocessen. Darfér anser vi att konsekvenserna av
externa stérningar pa programdynamiken ar ett viktigt omrade att fortsatta beforska. Vilka ar
konsekvenserna av stérningar pa HCT-projektets mal? Kan liknande projekt utformas pa ett satt som
gor dem mer motstandskraftiga mot sadana stérningar?
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Grad av samordning och samarbete mellan myndigheter som deltar i HCT-projektet

Ett annat omrade som verkar kunna ge vardefulla lardomar for framtiden ar utformningen av
samordning och samarbete mellan de olika offentliga institutioner som deltar i projektet. Exempelvis
ar en viktig fraga att diskutera huruvida det finns en brist pa tydlighet i det uppdrag som de viktigaste
deltagande statliga myndigheterna har. Detta skulle kunna orsaka bristande samarbete,
dubbelarbete, forsamrad kommunikation och onédiga diskussioner pa t.ex. styrgruppsmaoten. Vi har
darfor fatt ett preliminart intryck av att det finns en potential for forbattring nar det galler
samordning av insatser mellan olika statliga myndigheter, till exempel Trafikverket och
Transportstyrelsen. En intressant fraga blir da hur en sadan forbattrad samordning mellan olika
myndigheter skulle kunna uppnas for framtida liknande program? Samt, skulle man kunna identifiera
en overgripande modell eller process for effektivisering av framtida program liknande HCT-projektet?
Dessutom kan det ocksa finnas potential for forbattrad effektivitet av HCT-projektet om majlighet
finns for 6kat samarbete dven mellan olika avdelningar pa samma myndighet.

Intern organisation och samordning av HCT-projektet

Den tredje grupperingen som identifierats hittills ar den interna samordningen av HCT programmet.
En aspekt som identifierats har ar vikten av att utvardera omfattningen och inriktningen av de
separata arbetspaketen och deras bidrag till de 6vergripande malen fér HCT initiativet. Detta 4r med
all sékerhet en mycket viktig fraga for HCT-projektet men dnda har vi fatt intrycket av att det séllan
diskuteras. Vidare ar en av de unika egenskaperna hos HCT-projektet bristen pa central och stabil
finansiering. Detta ger satsningen manga viktiga fordelar sdésom exempelvis djupare engagemang av
de parter som samfinansierar forskningen, mindre finansiell belastning for enskilda organisationer
och 6kad legitimiteten for initiativet. Samtidigt medfor detta nackdelar ocks3, bl.a. forsvarar det en
central ledning och styrning av arbetspaketen i en gemensam (strategisk) riktning. Men i vilken
utstrackning flexibiliteten i finansieringen orsakar svarigheter med integrationen av resultaten fran
de olika WP behover utredas ytterligare.

En annan fraga som framgatt fran vissa intervjuer och styrgruppsmoten ar graden av inblandning av
berorda parter. Trots att HCT programmet praglas av bred representation av olika intressenter verkar
det anda finnas synpunkter att detta skulle kunna starkas ytterligare. Till exempel verkar
diskussionen att involvera polisen precis paborjats, trots att de har potential att vara en viktig aktor
for vissa WP (och for HCT-projektet generellt). Samma har betonats vad géller deltagandet av fler
transportforetag i HCT-projektet.

Slutligen, det har kontinuerligt utvecklats en stark expertis i HCT-projektet pa senaste och nuvarande
internationella HCT initiativen. Fokus for detta verkar emellertid ligga pa de tekniska snarare an de
organisatoriska aspekterna av de internationella satsningarna. Vi anser dock att det borde finnas
vardefulla lardomar som kan dras fran hur de internationella HCT initiativen initierades och
organiserades, samt vilka utmaningar deras genomfdorande motte.
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Tilltrade och 6vervakning (Lunds Universitet Sten Wandel)

Bakgrund

Bade Australien och Sverige ar glest befolkade, Iangt ifran de stora marknaderna och har stor
basindustri, vilket gor att extra hog produktivitet i transportsektorn ar avgérande for
valstandsutvecklingen. Nar man i Australien skulle inféra dnnu storre fordon i mitten pa 1990-talet
kréavde vagmyndigheterna att man radikalt forbattrade regelefterlevnaden sa de endast framférdes
dér de hade tillstand och inte 6verlastades. De traditionella metoderna fér 6vervakning ansags inte
tillrdckliga utan man satte igang IAP (Intelligent Access Program), med fartkameror som forebild.
Inom IAP utvecklades och infordes ett GPS-baserat kontrollsystem och tillhérande legala reformer.
Myndigheten TCA (Transport Compliance Australia) skapades for att ta hand om IAP. Australia,
eftersom IAP plattformen generaliserades till the National Telematics Framework for att ta hand om
flera tjanster IAP for akerier tillhandahalles av privata tjansteleverantorer som certifierats av TCA.
Dessa tillhandahaller sedan tidigare dven fleet-managment och forarstod i samma IVU (In Vehicle
Unit) som IAP-tjdnsten.

IAP-systemet har i Australien sedan vidareutvecklats till ett National Framework for Telematics, dar
grundelementen blivit den internationella standarden ISO 15368 - Framework for Collaborative
Telematics Applications for Regulated Commercial Freight Vehicles. |IAP for kontroll av fardvag var
den forsta tjansten i det Australiska National Telematics Framework och under inférande ar tjansten
EWD (Electronic Work Diaries, dvs. digitala fardskrivare), IAPm (position och massa), Road use
charging samt en tjanst for taxibilar. | ssmband med detta bytte TCA namn till Transport Certification
Australia. | EU har man hittills kravt en box per myndighetsapplikation och ofta en per land, och
dessa boxar ar helt separerade fran de kommersiella telematiktjansterna.

2011 genomfoérdes en studieresa till Australien och 2012 tecknades ett MOU (Memorandum of
Understanding) mellan Trafikverket och TCA om att sitta upp en IAP-pilot i Sverige samt om
fordjupat samarbete inom PBS (Performance Based Standard), kommunikationsstrategi och
legala/institutionella aspekter. Detta samarbete har sen fortsatt och har har utéver Lunds universitet
Trafikverket, Volvo och Scania medverkat.

Trafikverkets regeringsuppdrag "Tyngre fordon pa det allmanna vagnéatet” augusti 2014 behandlade
fragor om tilltrade och 6vervakning och i svaret till regeringen augusti 2014 beskrivs fyra olika
alternativ till kontrollsystem for 74-tonsbilarna:

1. Egenkontroll med inrapportering av statistik som bygger pa befintlig teknik (Fleet-
Managementsystem) dar uppgifter regelbundet rapporteras till Trafikverket. Huvudsyftet ar
att skydda infrastrukturen genom att sakerstalla att endast ratt konfigurerade HCT-fordon
med ratt vikt framfors pa tillatet vagnat med ratt hastighet.

2. Egenkontroll med automatisk rapportering. Som i punkt 1 men registrering av verklig rutt och
hastighet som jamfors med vad som ar tillatet och en avvikelserapport tas fram for misstankt
overtradelse. Sma Overtradelser for egenkontroll medan stora rapporteras till anvisad
myndighet.

3. Certifierat kontrollsystem med automatisk rapportering. Liknar det Australiska IAP men
anpassat till svenska forhallanden.

4. Infrastukturbaserat kontrollsystem. Trafikverket har sen 2012 matt axellaster och
bruttovikter genom att forse broar med tradtojningsgivare, s.k. BWIM (Bridge-Weigh-In-
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Motion). Detta ar ett viktigt komplement till de fordonsbaserade alternativen 1-3 eftersom
det mater vikter pa alla fordon och inte bara pa HCT-fordonen.

| rapporten forordar Trafikverket ett inférande av alternativ 1 som ett forsta steg eftersom
forutsattningarna att fa alternativ 2 eller 3 klara pa kort tid till en introduktion av 74-tonsreform inte
beddoms maijlig. Vidare foreslog Trafikverket att BWIM fortsatter och att FOl-arbetet med syfte att pa
sikt mojliggora ett inférande av alternativ 3 fortsatter.

Arbete med avslutande av IAP-piloten under varen 2016

| slutet av 2015 gjordes planer pa att inkludera information om axelvikter i testerna av IAP emellertid
beddomdes det i borjan pa 2016 att det inte kommer att finnas resurser for att samtidigt testa bade
detta och ITK varfor vi beslutade att enbart fokusera pa ITK och att under varen 2016 successivt
avveckla IAP-piloten. Avtalen med Transtech Driven och TCA for driften av IAP-piloten sades upp och
den av Lunds universitet dgda hardvaran i testbilarna donerades till Volvo och Scania. Vi ar
tacksamma for att TCA generdst delade med sig av de erfarenheter man i Australien skaffat vid tester
och drift av IAP vilka vi drog nytta av i arbetet med ITK.

Lardomar och slutsatser av IAP piloten i Sverige december 2013 - mars 2016

Ursprungligen planerade vi att koppla upp 6ver 25 fordon, successivt flytta de olika delprocesserna
inom IAP fran Australien till Sverige och driva piloten i fyra ar till slutet av 2016. Emellertid stod det
snart klart att det racker med ca 5 fordon, 3 ars drift och att vi inte rakt av kan klona det australiska
systemet utan vi bor utveckla ett eget, inspirerat av IAP, men som fran borjan anpassats till krav i
Sverige och EU samt anvdnder den senaste IT tekniken. Denna idé kallades i den ursprungliga planen
for IAP 2.0, men lag forst 2018 i tidplanen. Nar planerna for att 6ppna det férsta HCT-natet i Sverige
tidigarelades till borjan av 2015 sa kallade vi det svenska systemet for IAP light och sedermera fick
det namnet Intelligent TilltradesKontroll (ITK)

En tydlig lardom ar att ett svenskt system bor anvanda befintlig teknik med fleet management box i
fordonen och inte utgora en extra “box” som i IAP-piloten. | Australien anvands en och samma box
for IAP, digital fardskrivare, fleet management, forarstod och logistik. | de svenska testbilarna finns
forutom IAP-boxen en fleet-management-box som chaufféren anvander for att hantera kororder och
navigering och akeriet anvander boxen for planering och administration av fordonsparken och i nagra
bilar finns ytterligare omborddatorer for andra andamal och hela 11 skdrmar for féraren att ha koll
pa. Vidare anvands den Australiska IAP boxen i projektet endast for kontroll i efterhand om fordonet
trafikerat ratt vagnat och hallit ratt hastighet. Fran IAP-boxen far chaufféren ingen varning nar hen
lastat for mycket, kor alltfor fort eller &r pa vag att kora dar fordonet saknar tillstand. Sadant
forarstod finns i AU men tillhandhalls utanfor det obligatoriska IAP-systemet. IAP boxen ger heller
ingen aterkoppling om chaufforen gor ratt eller fel nar hen knappar in fordonskonfiguration och
vikter i AU-boxen eftersom den australiska IAP-tjansten arbetar med 72 timmars fordrojning. Dock
arbetar den nya tjansten EWD, Electronic Work Diariers, i Australien i realtid eftersom
polispatrullerna maste kunna tanka ned fran molnet tidrapporter fran alla fordon oavsett akeri for en
specifik chauffor direkt pa plats. Inom transportbranschen finns ocksa delade meningar om behovet
av sarskilda regler och system for tilltrade och 6vervakning av tyngre och/eller langre bilar. De
ovanstaende faktorerna forklarar varfor det har gatt ovantat trogt med att installera boxarna samt pa
ratt satt anvanda boxarna och den information systemet generar i IAP-piloten.
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| ett framtida svenskt system ar det viktigt att man anvander befintliga Fleet-managementsystem,
arbetar i realtid for omedelbar aterkoppling samt ger foraren stod vid val av rutt och varning nar hon
haller pa att bryta mot regler. Detta stéller krav pa att kartmaterialet kontinuerligt uppdateras med
gdllande brorestriktioner, hastighetsbegransningar och BK74 viagnat samt att kartmaterialet gors
lattillgdngligt for de aktorer som tillhandhaller forarstod och andra tjanster. Vidare ar det 6nskvart
att saval axelvikter som fordonskombination rapporteras automatiskt for att dels minska fusk och
dels forenkla for chaufforen. Det ar speciellt angelaget att gdllande axelvikter inte 6verskrids
eftersom vagslitaget anses 6ka med fjardepotensen av axelvikten, t ex en axel med 13 ton motsvarar
tre axlar med 10 ton.

Arbete med arbetspaketet Tilltrade och kontroll inom HCT Fol programmet under 2016
Forskarna i arbetspaketet gjorde en systematisk genomgang av state-of-art angaende dels vilka krav
de lander som infort HCT fordon pa delar av vagnatet stéllt pa fordonstekniken och pa évervakning
av hur och var HCT-fordonen framfors, dels pa atgarder for att hoja regelefterlevnaden indelade i
forebyggande och uppféljande atgarder. Tendensen ar mot mer digitalisering, automation,
riskbaserad kontroll och systemkontroll/egenkontroll. Utkast avseende tillsynsprocesser togs fram.

| arbetet med FFl-projektet ITK-kravspecifikation, tog Volvo, Scania, Trafikverket och forskarna
gemensamt fram ett forslag till IT-arkitektur samt obligatoriska respektive rekommenderade
prestandakrav for ITK systemets delprocesser. Forskningsresultaten och forslag pa ITK-system
diskuterades vid en workshop 1 juni med representanter fran de viktigaste intressenterna. Efter
forslagen fran workshopen inarbetats redovisades state-of-art, kravspecifikationer for
delprocesserna, forslag pa tillsyn, aterstdende juridiska fragestéllningar, kostnadsanalys mm i
forskningsrapporten ”Kravspecifikation for Intelligent Tilltradeskontroll 74 ton” pa drygt 70 sidor i
augusti 2016.

Parallellt med detta arbetades fram en ansdkan till FFl -programmet avseende ITK demonstration-
projektet, som under hosten 2016 beviljades anslag och projektet startade upp. Forutom Volvo och
Scania deltar ocksa Vehco som representant fran telematik och fleet management leverantérer som
ar fristdende fran fordonsindustrin. Tre demonstratorer baserade pa ITK kravspec tas fram och
planeras vara i drift i maj 2016 t.o.m. juni 2018 for att verifiera och finslipa kravspecen och ligga till
grund for kommersiella ITK-tjanster. Dessa tjdanster planeras kunna erbjudas 74-tons kunder till ett
pris pa ca 200 kr per bil och manad i slutet av 2016 infér 6ppnandet av de forsta 74-tonsvagarna, som
forvantas ske i borjan av 2018.

Resultat fran arbetet med arbetspaketet Tilltrdde och kontroll inom HCT-programmet presenterades
bl a vid HCTs arskonferens i september, vid ITS Global Congress i Melbourne i oktober och vid
Transportforum i Linképing i januari 2017. Synpunkter och kontakter fran dessa har varit vardefulla
for ITK-projektens framskridande.

Forskarna inom arbetspaketet har samverkat med nagra av de andra arbetspaketen inom HCT-
programmet. Speciellt HCT-sékerhet, eftersom sdkerheten ar nara kopplat till graden av
regelefterlevnad, HCT-demonstratorn ECT, som leds av Solvesborgs hamn, HCT-systemanalys HCT-
internationell framst genom bidrag till skrivningen av Terms-of-Reference fér OECD/ITF projektet om
HCT. Forskarna har ocksd medverkat vid méten med Vagslitageskattekommitteen och
intresseorganisationer.
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Typfordon (Volvo/Scania Lena Larsson)

Bakgrund

HCT-typfordon utvecklas for att vara underlag fér broberakningar, PBS-berdkningar, PBS-tester, val
av forsoksfordon, utveckling av regelverk for HCT utdver att beskriva bra och effektiva
konfigurationer fér framtida transporter.

Typfordonen utvecklas efter ett antal linjer:

e volymbegrinsade fordon upp till 34 m med hogsta vikt 60/64 ton,
e vikt och volymbegransade fordon upp till 34 m med hogsta vikt pa 74 ton,
e viktbegrinsade fordon under 25,25 m med en hogsta vikt pa 74 ton.

Simuleringar

HCT-typfordonskombinationerna har ytterligare utvecklats med fokus pa att rakna igenom
kombinationer som tagits fram efter olika prestandaparametrar, sa som stabilitet,
backtagningsformaga, framkomlighet och vagpaverkan. | tabell 1 nedan ses ett antal langre
kombinationer mellan 25,25m och 34m, max totalvikt ar satt till 74t. Kombinationerna har lastats
genom en lastmall som skiljer sig beroende pa typ av last, t.ex. styckegods har alltid 5 % framskjuten
tyngdpunkt relativt lastgolvsmitt. Daremot t.ex. flistransporter har alltid tyngdpunkten i mitten av
lastgolvet, det vill sdga jamt utbredd last. Samtliga kombinationer har simulerats med dackprestanda
proportionell mot aktuell axellast. Fargmarkeringen av i tabell 1 &r ett forslag fran arbetsgruppen,
Gront = utmarkt, gult = godkant, rott = inte ok. Fér samma fordonskombination anvander vi ibland
olika lastmallar for att representera ett stérre spektrum av lastfall, till exempel vad jamnt utbredd
last innebar for ett styckegodsfordon optimerat for framlast.

Tabell 1: forklaring till prestanda matten: GCW= brutto vikt i ton, WB = langd mellan sista och forsta
axeln i meter, LENGTH = totallangd i meter, Rl at Ry 12.5/90° = minsta innerradie vid 90° kurva med
ytteradie 12,5m, RA_YR(SLC) = Bakatforstarkning av girvinkelhastighet med vid enkel filbyte i 80km/h
vid samsta frekvens enligt ISO14791, SLC Off-track = 6ver svangen sista axeln relativt forsta axeln i
meter vid 0,3 Hz enkelt filbyte 80km/h enligt 1ISO14791, D (last unit) = dampningsvarde for
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ledvinkeloscillering i sista enheten enligt ISO14791, 5 % X-fall Off-track = sparningsforskutning sista

axeln relativt férsta axeln vid 5 % tvarfall, DAL (%) = % av totalvikt pa drivaxlar

Candidate colour code of perfor
>4 [<2,0 [<08 >0,20 <03
35-4 2,0-24 0,8-1,0 0,15- 0,20 0,3-04 >20%

74T,upto34m [ecw [ton] Jews [LENGTHt __ [Riat Ry12.5/90° [RA_YR (SLC) [SLC Off-tracki[D (last unit) [5%X-fall Off-tracking [DAL(%)

new_34_01_TK3_CT2_CT2_GeneralCargo_EvenLoad 64,7 23,4 27,2 @ 540 @ 19 ) 092 ) 019 @ 0,195 @ 27,9%
new_34_01_TK3_CT2_CT2_GeneralCargo_FrontLoad 64,1 23,4 27,2 @ 540 @ 185 () 084 @ o028 @ 0,195 @D 275%
new_34_02_TK3_CT3_CT3_GeneralCargo_FrontLoad 73,2 23,9 27,8 @ 554 @ 1,9 ) 094 @ o024 @ 0,199 D 26,0%
new_34_03_TK4_CT3_CT3_GeneralCargo_FrontLoad 74,0 24,7 28,6 @ 592 ) 2,09 O 1,00 @ o023 @ 0,206 QD 192%
new_34_04_TK3_DY2_LT3_ST3_Timber_EqualPileMass 74,0 26,3 29,4 D 476 @ 1,9 ) 091 @ 035 @ 0,219 @ 208%
new_34_05_TK3_DY2_LT2_ST3_GeneralCargo_EvenLoad 74,0 29,3 334 ) 39 @ 187 ) 096 @ 034 @ 0,244 @ 20,7%
new_34_05_TK3_DY2_LT2_ST3_GeneralCargo_FrontLoad 74,0 29,3 33,4 ) 395 @ 181 ) 092 @ 038 @ 0,244 D 19,4%
new_34_06_TK3_DY2_LT3_ST3_GeneralCargo_EvenLoad 74,0 29,4 33,5 ) 392 @ 186 ) 095 @ 032 @ 0,245 @ 204%
new_34_06_TK3_DY2_LT3_ST3_GeneralCargo_FrontLoad 74,0 29,4 335 392 @ 181 ) 092 @ 037 @ 0,245 D 192%
new_34_06_TK3_DY2_LT3_ST3_GeneralCargo_FrontLoad3 74,0 29,4 33,5 ) 389 @ 185 ) 092 @ 035 @ 0,245 @ 257%
new_34_07_TR3_ST3_DY2_ST3_GeneralCargo_FrontLoad 74,0 27,6 32 @ 452 @ 198 (O 091 @ o031 @ 0,230 @ 189%
new_34_07_TR3_ST3_DY2_ST3_GeneralCargo_FrontLoad2 74,0 27,6 32,0 @ 452 @ 188 O 087 @ 037 @ 0,230 @ 21,5%
new_34_07_TR3_ST3_DY2_ST3_GeneralCargo_FrontLoad2_AxleLiftl 74,0 27,6 32,0 @ 400 @ 165 @ 074 @ 039 @ 0,230 @ 226%
new_34_08_TR3_ST3_DY2_ST3_Container_EvenLoad 74,0 27,1 29,6 @ 429 @ 1,73 @ o078 @ o041 @ 0,225 @ 19,9%
new_34_09_TR3_ST3_DY2_ST3_WoodChips_EvenLoad 74,0 29 31,9 () 354 @ 154 @ o070 @ 041 @ 0,241 D 194%
new_34_10_TR3_ST3_DY2_ST3_WoodChips_TrailerSteerl_EvenLoad 74,0 29,6 32,1 @ 637 @ 159 @ 075 @ 041 @ 0,246 D 19,0%
new_34_11_TK3_LT3_ST3_Container_EvenLoad 69,0 25,3 29 @ 493 @ 119 @ 043 @ o050 @ 0,211 D 242%
new_34_11_TK3_LT3_ST3_Container_WorstCase 69,5 25,3 29 @ 500 @ 119 @ 044 @ 049 @ 0,211 D 21,4%

Procentuella férdelningen av totalvikt som drivaxeltryck ar i vissa fall lagre an 20 % i de tabellerade

fordonen, men dnda pa en niva som i de flesta fall ger god startférmaga. Ett exempel pa det kan vi se

for en variant pa kombinationen DUO-trailer, namligen
new_34 07 _TR3_ST3 DY2 ST3 GeneralCargo_FrontLoad. TR3 innebar 3-axlig dragbil, ST3 innebar 3-
axlig semitrailer, DY2 innebar 2-axlig dolly. FrontLoad innebar 5 % framlast. Vi ser att med 5 %

framlast far vi 19 % pa drivaxlarna. Men med FrontLoad2 (10 % framlast) och upphissad 1a axel pa

trailern far vi 22,6 % pa drivaxlarna. Inga axelgrupper 6verskrider gallande axeltrycksgréanser. Sa

berdkningarna visar pa sa vis pa kdnsligheten for lastning men kan dven inkludera effekter axellyft.

Ett utdrag for lastningsstatistik for DUO-trailer kan ses i figur 10.

&0“(\6
Max load on : ® &&5
+  Single driven R
axle 9‘0{\.-"
o
..

*  Tandem axle

% on driven axels
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=
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2 8 9 5131623 1416 7 & 610 3 8 3 1 4 1 165
2.2 6131210 8 6 815 7 6 2 1 1 1_l.= 101
1146536553441 4 08" 55
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Figur 10: Hdr visas drivaxeltryck i procent av bruttovikten fér genomférda resor med duo-trailer
mellan Géteborg och Malmé 2013-08-13 till 2016-12-23, totalt 665 resor ingdr. % pd drivaxel visas pd
Y-axeln till vénster och antal gdnger till héger. PG X axeln ses bruttovikt uppe och antal resor nere. Vid

24 % av resorna har kombinationen under 20 % av bruttovikten pd drivaxeln.
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Bada dessa fall visar pa vikten av ha axlar som gar att lyfta, bade for lagre totalt rullmotstand samt
tillrdckligt vikt pa drivna axlar. Lyftning av axlar kan ocksa anvandas for mindre svep yta och eller
forbattra stabilitet om det anvands pa ratt satt.

Typfordon for Broberdkningar/BK1 BK4

Ett antal typfordonsmatriser har skickats till myndigheterna i olika upplagor utifran foreslagna regler.
For att mojliggora korning av kombinationer, som ar byggda for BK4, daven pa BK1 sa har ett antal
forslag pa forandringar i BK1 tagits fram av myndigheterna. Jamforelser med kortaste maijliga
kombinationer som utnyttjar 3-, 4-, och 5-meters reglerna och slapvagnstabellen mot BK1 visar att
BK1 kan lyftas till BK4-niva upp till 40 ton vid 8,2meter 6ver axlar, utan att medféra hégre belastning
for broar och vagar enligt typfordonsarbetsgruppen. Se figur 11 fér buttovikttabeller samt varsta
lastfall. Ett férslag pa hur BK1 kan dndras kan ses i figur 12.

58,0

Bruttovikt (ton)
ONPPXONENNONENXONENRONENRON SN
[elelelelolelelelelolololelololololelelolololeleolelolelele]

PREPEPENNNNNWWWWWSBLSBBUOUIOILN

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

Axelavstand (m)
=Bk 1 —BK3 —BK2 e BK4 — Sldpvagnstabell == «BK1 maximalutnyttjad

Figur 11: Dagens bruttovikttabeller inklusive sldpvagnstabellen, BK1 maximalutnyttjad = max vikter
som kan fas genom att utnyttja 3-, 4- och 5-meters reglerna.
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Figur 12: férlag pd fordndring av BK1 tabellen i blatt

Lastférdelning:

Ett underlag pa axelviktsférdelning och bruttovikt har sammanstallts som indata till
vagslitagskatteutredningen i form av en rapport. Underlaget bestar av sammanstallningar av méatdata
pa fem av de féltprovsfordon som féljs upp av Volvo inom VETT och DUO?2.

Den matutrustning som anvants for att uppskatta vikter har en felmarginal med en standardavvikelse
pa ca 170 kg per axel och 1 ton pa bruttovikten.

| figur 13 &r en viktbegransad grustransport. | denna applikation kor de halften av strackan lastad och
andra hélften olastat. Nar ekipaget ar lastat har det en medianbruttovikt pa 78,4 ton med en
standardavvikelse pa 1 ton och lasten pa respektive axel har en standardavvikelse pa 200-300 kg.

Fordelning Bruttovikt Benders, Lastad

1 Tjanstevikt Medelvarde Merdianvarde Standardavvikelse
lastat lastat [EHE
0,75 — Bruttovikt Framaxel 5000 7 900 7900 300
Bruttoviki— Benders [ka] Drivaxel 1 3500 8600 8700 300
05 Menedter 78350 Drivaxel 2 3500 8500 8600 200
Mnegen 78400 Lopaxel 2000 6300 6300 200
0.25 Standardavvikelse 1000 n 113
" . T s 1700 7900 7900 200
[ ——
0 Vﬂg""‘(’)‘:'ﬂﬂ;ﬁ 1700 7800 7 800 200
72000 74000 76000 78000 0000 82000 84000 86000 .
Bruttovik [ke] Bruttovikt 54 490 78 300 78 400 1000

10 axlar

Samtliga vikter i kg

Figur 13: Brutto- och axelviktférdelning fér HCT-37
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| figur 14 visas en linjetrafik dar frakten bestar av parti- och styckegodstransport som ar
volymbegrénsad. | denna applikation dr samtliga pallplatser uppkopta och ekipaget gar aldrig tomt.
Bruttovikten har en standardavvikelse pa 8 ton, vilket beror pa den stora variationen av gods.
Axelvikterna ar mycket sallan/aldrig upp pa maximal lagligt tillaten last pa respektive axel/axelgrupp,
men axellasten varierar generellt med en standardavvikelse pa over 1 ton.

i [DB]SCHENKER
10|
e ‘
O e 00 000
Fordelning Bruttovikt DUO? trailer
1
Medelvikt Medianvikt Standardavvikelse
0,75 y Framaxel 6700 6700 300
Bruttovikt Drivaxel 1 6300 6300 1300
05 Drivaxel 2 6200 6100 1400
’ Bruttovikt — DUO? trailer [kg] Pahangsvagnl 5500 5500 1200
Mimedel 58 400 {1008 mxer)
0,25 Mimedian 58 200 Dolly 5500 5400 1100
Standardavvikelse 7 900 ST
o AUETTEHE 4300 4200 1000
30000 40000 50000 GDO_OO 70000 80000 90000 Bruttovikt 58 400 58 200 7900
Bruttovikt [kg] 11 axlar
Samtliga vikter i kg

Figur 14: Brutto- och axelviktférdelning fér HCT-40

Pa de volym begransade ekipagen visar vi aven pa medianlast vilken har verifierats gentemot andra
studier fran bland annat Ramboll. Vi kan dven se att ekipaget alltid framlastas for att fa bra tryck pa
drivande axlar. De som lastar slapen har stor nytta av lastindikeringssystemet som dragbilen ar
utrustad med for att lasta ekipaget ratt.

En kortare studie gjordes dven pa lastfonster som pavisar hur viktigt det &r att ha axlar som kan
regleras utefter lastnings- och trafiksituation, samt att reglering genom en avgift/skatt inte far ga ut
over ekipagets konfiguration sa att det tummas pa sdkerhet, anvandbarhet, miljo och transport
effektivitet.

Berdkning pa ESAL och ESALjogjordes pa de fem ekipagen utifran medianbruttovikt och tjanstevikt.
Se det sammanstéllda resultatet i figur 15 samt kommenterar kring dessa nedan:

e ETT-bilen ut med ett markant hégre ESAL-varde dn de 6vriga. Detta beror mycket pa att
framaxeln lastas upp till 9ton.

e DUO2-trailer sticker ut at det lagre hallet, da det ar Iaga axelvikter och manga axlar.

e Skulle axlarna pa DUO2-karrans slap berdknas som singelaxlar hade detta vardet varit mycket
hogre an for 6vriga ekipage. Berdknas de som en lang boggi blir summan av ESAL-vardet i
linje med DUO2-Trailer.

Benders ST-kran ETT-bilen DUOQO?-trailer DUO?-kirra
ESAL  045/0.13' 058/0,090 0.79/0,391 0,23 024 /1,252
ESAL,, 1,64/0,22' 1,94/0,21! 3,38 /0,581 0,81 0,95

! ESAL-viirde for tomkdrning/tjcinstevikt
? Axlarna pa slép berdknade som singelaxlar

Figur 15: Sammanstillning av ESAL och ESALo, berdkningar pa verkliga medianaxelvikt. Bender, ST-
kran och ETT bilen har dven réiknats med tjénstevikter. DUO2-kdrra och DUO2-trailer kér aldrig med
bara tjénstevikt, ddrfér har den inte réknats. DUO2-kdrra har med ESAL réknats bade som 2
singelaxlar och som boggi pa kdrrorna.
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Dessa berakningsmetoder bér moderniseras och verifieras med mer aktuella studier efter dagens
dack och vagfoérhallanden. ESAL berdkningarna vager slitaget av singelaxlar orimligt hogt, varav varje
singelaxel ger stor inverkan pa summan for ekipaget. ESAL;p virdet ger ddremot storre utslag for
axlar med hogre lastvikt. Nagot som inte tas in beaktande &r avstandet mellan axelgrupper, vilket bor
vara relevant for slitaget i vagkroppen da den kan dterhamta sig mellan belastningar.

Bada berakningsmetoderna ska dessutom egentligen appliceras pa maximal tillaten axellast, vilket
blir fel dd summering av axellasterna da ofta dverstiger maximaltillaten bruttovikt. Detta skulle ge ett
orimligt hogt slitagevarde for volymbegransade transporter relaterat till det egentliga slitage de
utfor.

Var slutsats ar att det &r svart att fordela en rattvis avgift/skatt pa vagslitage utan palitliga data och
berakningsmetoder som underlag.

Tester

Dubbel och singelmontage vilttest

For att reducera vagslitage i samband med 6vergang till hogre vikter dn 64 tons bruttovikter, sa har
det foreslagits att lagstifta krav pa dubbelmontage pa alla icke styrbara axlar. Detta tros bland annat
ge minskad viéltstabilitet samt 6kad bransleférbrukning. 2016-05-30 gjordes ett valtprov i rigg for att
jamfora valtstabiltetprestandan mellan singel och dubbelmontage.

Testerna gjordes pa en av DUO karrorna (DOS725). For att se den statiska valtstabilitet skillnaden
mellan dubbel och singelmontage s anvdndes de tva axliga kdrran som ar normalt satt utrustade
med dubbelmontage dack. Trailern var lastad med jarnvikter till 16 ton och totala tyngdpunkten
sattes till 2,0 meter 6ver marken vilket motsvarar att kdrran skulle var volym lastad fullt i ett skap
som ger 4 meter totalhdjd.

Foljande dackkonfigurationer anvandes:

Dackskonfiguration Dack Tryck

1. Dubbelmontage Continental 295/60R22.5 8,5bar
2. Dubbelmontage Continental 295/60R22.5 5,5bar
3. Singelmontage Good Year 355/70R22.5 9.0bar

Eftersom axlarna ar gjord for singelmontage sa gjordes specialfalgar till singelmontage testet.

Specialfalgarna gjorde att axeln hade samma axelbredd pa bada dackskonfigurationerna. Se bild 16

Figur 16: Tvdrsnitt av axel och ddck, viinster sida visar hur dubbelmontagen var monterad héger
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sidan visar hur singelmontaget var monterad. Observera hur axellager ar forskjutet fran centrum av
falgen pga. att axeln ar gjord for dubbelmontage.

Resultatet kan ses i tabell 2 nedan, som férvdntat blev valtstabilitet betydligt battre med singelhjul,
pga. av den storre effektiva sparvidden.

Tabell 2: Resultatet av valtprov

Tilt angles and lateral acc.

Mount Tyre Pressure Tilt angle Lat acc.

1. Twin tyres | Continental 8.5 bar 23.0 deg 4.15 m/s2
295/60R22.5

2. Twin tyres | Continental 5.5 bar 22.5 deg 4.05 m/s2
295/60R22.5

3. Single tyres | Good Year 9.0 bar 24.9 deg 4.55 m/s2
355/50R22.5

Start i backe

Under 2016 gjordes backstartstester med ST-drag lastad till 77 tons bruttovikt. Kombinationer
testades i ett antal olika lutningar, se bild 17 fran 10 % backe. Testerna gjordes for se om drivlinan
klarar EU direktivet for start i 12 % motlut, vilket den gjorde. Faktorer som paverkar startformagan
med tunga laster ar framfor allt: tillgdngligt motormoment, koppling, vaxellada, bakaxelutvaxling,
hjul storlek, friktion mellan dack och markyta och axeltryck pa drivande axlar (jamfort med
bruttovikten). Bilen som testades hade snabb bakaxelutvaxling (lag utvaxlingsforhallande) fér god
bransle ekonomi men ocksa Volvos nya vaxellada med krypvaxlar, vilket medfor att ST-drag trots den
snabba utvaxlingen klarade att starta i 12 % motlut. ST-drag hade vid provet 27 % av bruttovikten pa
drivna axlar, darfor var friktion mellan dack och markytan inte ett hinder for startformagan.
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Figur 17: ST-drag backstartstester, héir i 10 % backe.

Framat sikt 2017-2019 vad behovs.

Brdnslemdtningar Singel —dubbelmontage
Proven kommer goras pa DUO-kérra och utféras pa Hallered.

Variationen blir:

- Singelmonterade hjul pa bada kdrrorna GCW 54T (8 ton i alla skapen, nagot framlastat), 9
bars dacktryck
- Dubbelmonterade hjul pa bada karrorna GCW 54T (8 ton i alla skapen, nagot framlastat),
dacktryck enligt faltpraxis (8 bar troligen)
- Evdubbelmonterade hjul pa bada karrorna GCW 54T (8 ton i alla skapen, nagot framlastat),
dacktryck enligt Goodyear for aktuell axellast (tbd)
Lopaxeln pa bilen kors i nedfaltlage, normal axeltrycksférdelning, inga variationer gors pa bilen

mellan de olika proven.

Backtagningsférmdaga DUO-trailer med olika motoreffekt

Ny DUO-trailer med lagre effekt an tidigare (540hp istallet for 750hp) kommer att testa i trafik mellan
Goteborg och Malmoé. Erfarenheter de 2 forsta DUO-trailer lastbilarna med 750hp motorerna har
dokumenterats sedan flera ar. 2017 kommer férsta DUO-trailer bilen med 540hp att testas och
utvarderas.

Dolly och fulltrailer
Utreda dolly med ledad dragstang samt vandkransbegransningar. Samt jamfora dolly och semitrailer
mot fulltrailer. Med avseende pa sikerhet, kopplingskrafter och andra prestanda parametrar.

Koppling, dragbalk och dragstdng prestandaberdkningar
Utveckla och uttka dagens berdakningsverktyg till att inkludera nya typfordon som provats, till ett
exempel ETT kombinationen.
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Nordisk kartléggning
Nationellt Sverige

- Genomgang av de forslag pa regelverk som transportstyrelsen lagt fram
- Korta HCT-fordon
o BK2-BK4 fordon
- Utreda vad bruttoviktstabell enligt BK1 maximaltutnyttjad skulle innebara fér anlaggning
med 4 och 5 axliga bilar

Genomgang av vilka kombinationer behover studeras 2018 och framat

Definition

X-fall = tvarfall

GCW = bruttovikt

CWB = total hjulbas

LENGTH; = totallangd over axlar

DAL = % av totalvikt drivna axlar

ESAL = Equivalent Single Axle Load (jamforande matt pa hur mycket kombinationen sliter pa vagen)
ESALio = Equivalent Single Axle Load (jamférande matt pa hur mycket kombinationen sliter pa vagen)
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