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Sammanfattning och slutsatser

De transportpolitiska malen ska sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. En majlig del i
arbetet med att erbjuda ett effektivt transportsystem &r att inféra High Capacity Transports
(HCT), det vill sdga fordon med hdgre kapacitet, exempelvis i form av langd och tyngd, &n
vad som ar méjligt med dagens konventionella fordon. Méjligheten att trafikera det svenska
vagnatet med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har tidigare utretts och de
forsta vagarna med béarighetsklass (BK) 4 dar detta ar tillatet 6ppnades for trafik i juli 2018.
Andra lander har upplatit delar av vagnéatet dven for langre lastbilar. Exempelvis tillater
Finland lastbilar med en langd upp till 34,5 meter pa sitt vagnat sedan den 21 januari 2019.

Inom ramen for detta uppdrag har Trafikverket utrett forutsattningarna for att framfora
langre lastbilar pa det svenska vagnatet, identifierat vilka vagar som det bor tillatas langre
lastbilar pd, analyserat konsekvenserna av ett sddant upplatande samt foreslagit vilka for-
fattningsandringar som kréavs for att det ska bli méjligt.

For att analysera vilka delar av vagnéatet som var lampliga for langre fordon delades vagnatet
in i tre kategorier; motorvagar, 6vriga motesfria vagar samt icke motesfria vagar. Dessutom
gjordes en Overgripande analys av anslutningar till terminaler som &ar en kritisk aspekt for
att transportérerna ska kunna tillgodog6ra sig nyttan med de langre lastbilarna.

I analysen har utgdngspunkten varit att de langre lastbilarna ska ha samma funktionalitet
som de fordon som infrastrukturen dimensioneras efter idag, med undantag fér sddant som
inte &r mojligt pa grund av fordonslangden. For att bedéma om infrastrukturen ar lamplig
for langre lastbilar har vi tittat pa foljande aspekter: transportrummet, omgivningsskydd,
vagrenar, korfaltsbredd, k6 och magasinering, korsningar, skadereducering, pafarter och
avfarter, véxlingsstrackor, omkdérningsmajligheter, sikt i korsning, utrymningstider i tra-
fiksignaler, gang- och cykeltrafik, tatortsgenomfarter, rastmajligheter samt nédstopp.

Resultatet fran analysen indikerar att cirka 900 mil vagar teoretiskt sett skulle kunna upp-
latas for langre lastbilar, dar den ungefarliga fordelningen ar 200 mil motorvég, 300 mil
Ovrig motesseparerad vag och 400 mil icke motesseparerad vag. Det &r dock inte praktiskt
mojligt att upplata alla delar eftersom det 4&r manga osammanhangande strackor.

Trafikverket bedomer att ett sammanhangande vagnat som uppgar till cirka 450 mil kan
upplatas for langre lastbilar inom en snar framtid. Det finns ett antal mindre brister som
skulle behova atgardas pa langre sikt. Kostnaderna for detta bedoms uppga till cirka 150
miljoner kronor. De utgdrs av vagarna E4, E6, E18 (Karlstad—Stockholm—Kapellskar), E16
(Borlange—Gavle), E20, E22, V&g 40 (Goteborg—Jonkoping—Nassj6), Vag 23 (Hassleholm—
Vaxjo6), Vag 25 (Ljungby—Vaxj6), Vag 44 (Trollhattan—Uddevalla), Vag 73, Vag 56 och 70
(Vasterds—Sala—Borlange) samt Vg 75 (sodra lanken). Dessa strackor skulle kunna upplétas
inom ett ar, med undantag for strackorna Vag 23 (Hassleholm—Vaxj6) och E22 (Karls-
krona—Norrkoping) som beréknas kunna 6ppnas for trafik av langre lastbilar till ar 2023
respektive 2025.

Ett litet urval av anslutningsvagar till och fran centrala hamnar och terminaler har ocksa

analyserats 6versiktligt utifran ett tillganglighetsperspektiv. Resultatet av analysen indikerar
att det finns smarre brister pa flera anslutningsvagar, men totalt sett finns det relativt goda
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mojligheter for langre lastbilar att ta sig fram pa manga av anslutningsvéagarna. Trafikverket
anser att en 6versyn av lampliga anslutningsvagar till och fran start- och malpunkterna bor
genomforas for att sakerstalla att vagnatet blir anvandbart. Oversynen bor ta hansyn till
transportflédden och framtida logistikupplagg dar langre lastbilar ar inblandade.

For att bedéma konsekvenserna av ett inforande av langre lastbilar pa det foreslagna vag-
natet genomfordes en kvantitativ analys av de samhallsekonomiska effekterna. Aven en
kvalitativ beddmning av effekter, transportpolitisk maluppfyllelse och fordelningseffekter
genomfordes. Utgangspunkt i bada bedomningarna var befintlig kunskap och forskning.
Konsekvensanalysen grundar sig pa ett antagande om ett fortsatt upplatande av vagnatet for
tyngre lastbilar upp till 74 ton, oberoende av om langre lastbilar tillats eller inte.

Den kvantitativa analysen visar pa en samhallsnytta mellan cirka 9,5 och 14 miljarder kro-
nor. Storleken av nyttorna med ett inférande av langre lastbilar ar nagot osikra, men de
sammanvégda effekterna &ar otvetydigt positiva. Detta eftersom de positiva effekterna vida
Overstiger de negativa effekterna, vilket forefaller rimligt eftersom det féreslagna vagnatet
till stor del har en hog standard samtidigt som nastan halften av godstransporterna pa vag
sker pa detta vagnat. Det foreslagna vagnatet kan 6ppnas utan nagra storre atgarder, men
det finns ett smarre anpassningsbehov pa langre sikt dar kostnaderna uppskattas till cirka
150 miljoner kronor. De atgarder i det foreslagna vagnéatet som redan ar planerade att ge-
nomforas de kommande aren kommer att skapa annu battre forutsattningar for att tillata
langre lastbilar.

Enligt den samhéllsekonomiska kalkylen kommer ett inférande av langre lastbilar att bidra
till positiva effekter pa trafiksédkerheten. Det foljer framforallt av att vagnétet trafikeras av
ett lagre antal lastbilar, vilket minskar risken for frontalkollisioner. Det vagnat som foreslas
upplatas i ett forsta skede bestar ocksa till stor del av motesseparerade vagar och de dvriga
vagarna ar relativt breda och anses ha en god vaggeometri och darfor bedéms trafikséker-
heten inte paverkas negativt. Det finns dock viktiga aspekter som bor beaktas som inte ingar
i kalkylen, framforallt pa de vagar som inte ar motesseparerade. Det tar langre tid att kdra
om ett langre fordontag och langre omkérningstid innebéar att omkorande fordon befinner
sig i motande korfalt under en langre tid, vilket kan bidra till 6kade kollisionsrisker. Trafik-
sakerheten for oskyddade trafikanter bedoms forbli opaverkad pa vagnatet, men en annan
faktor som behdver tas i beaktande ar upplevd osékerhet, eller otrygghet, hos oskyddade
trafikanter som blir omkérda av langre lastbilar.

Storleken pa nyttorna med att tillata langre lastbilar avgors delvis av hur effekter pa éver-
flyttningar och inducerad trafik ser ut. Den 6kning av transportkostnadseffektiviteten som
langre lastbilar ger upphov till leder, allt annat lika, till viss dverflyttning fran jarnvag och
sjofart till vag. Enligt tidigare studier ar storleksordningen pa overflyttningar och inducerad
trafik dock osaker, framst eftersom styrmedel och andra incitament ocksa paverkar lastbil-
arnas transportkostnadseffektivitet. Genom att kombinera ett upplatande av vagnatet for
langre lastbilar med tillgang till kombiterminaler samt styrmedel och andra incitament finns
en mojlighet att neutralisera oénskade 6verflyttningseffekter och istéllet framja éverflytt-
ning till jarnvag och sjéfart samt intermodala transporter. Mer kunskap om éverflyttnings-
effekter behdvs i framtiden.
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Nar det kravs mindre lastbilar for att transportera samma godsmangder leder det till reduk-
tioner av koldioxidutslapp, luftféroreningar och annan miljépaverkan. Bade langre och tyng-
re lastbilar & mer klimateffektiva &n enbart tyngre lastbilar. Klimateffektiviteten skulle des-
sutom gynnas ytterligare av ett samtidigt inforande av styrmedel och andra incitament som
bidrar till att dampa overflyttningseffekter samt maojliggora fér intermodala transporter.

For att nyttorna med langre lastbilar ska infrias kravs att ett antal forutsattningar ar upp-
fyllda; antagandena om krav pa fordonens egenskaper samt infrastrukturutformning bor
vara uppfyllda for att sdkerstalla att tillgangligheten, framkomligheten och trafiksdkerheten
bibehalls, regelefterlevnad behover sakerstallas, transporterna bor kunna na anda fram till
start- och malpunkter eller annan lamplig omlastningsplats, tillrackliga omledningsvagar
bor finnas for att sdkerstélla redundans och minimera stérningar vid incidenter, och takten
for och omfattningen av upplatandet bor vara transparent sa att naringslivet utan alltfor
stora affarsmassiga risker kan stalla om efter och ta del av de nya férutsattningarna.

Huvuddragen i Trafikverkets forslag till forfattningsandringar ar dessa:

e Detinfors en mojlighet att pa vissa i foreskrifter utpekade vagar fora fordonstag som
ar upp till 34,5 meter langa, under forutsattning att de foljer det EU-gemensamma
modulsystemet. (trafikférordningen)

o Trafikverket respektive kommunerna ges, i egenskap av vaghallare, bemyndigande
att meddela foreskrifter om vilka allmanna vagar som de langre fordonstagen ska fa
trafikera. (trafikférordningen)

e Agaren av ett fordon alaggs, vid sidan av féraren, ett ansvar for att den storsta
tilldtna langden for ett fordon inte 6verskrids. (trafikférordningen)

e Ett nytt vdgmarke infors i form av ett lokaliseringsmarke for vagvisning av de langre
fordonstagen. (vagmarkesforordningen)

Trafikverkets forslag:

1. Transportstyrelsen bor i samrad med andra berérda myndigheter i enlighet
med det foreslagna bemyndigandet identifiera vilka ytterligare krav pa langre for-
donstag (langre an 25,25 meter) som krévs for att bibehalla en hog niva pa trafik-

séakerhet, tillganglighet och framkomlighet i transportsystemet.

2. Trafikverket bedomer att ett vagnat i ett sammanhangande transportstrak
som uppgar till cirka 450 mil kan upplatas for langre lastbilar i ett forsta skede.
Stora delar av detta vagnat skulle kunna 6ppnas for trafik inom ett ar, och hela det
foreslagna vagnatet bedéms kunna 6ppnas till &r 2025. Det finns redan planerade
atgarder som skapar forutsattningar for att trafikera vagnatet med langre lastbilar i
Nationell plan for transportsystemet 2018—2029. De delar som inte kan éppnas di-
rekt planeras 6ppnas successivt i takt med att de planerade atgarderna genomfors.

3. En fordjupad utredning bor paborijas for att analysera vilka logistiska behov

som finns for att transporter med langre lastbilar ska kunna ske pé ett effektivt satt.
Det inkluderar bland annat att utefter det foreslagna vagnatet identifiera vilka
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transportfloden som ar aktuella, vilka logistikupplagg som éar effektiva och vilka an-
slutningsvagar till start- och malpunkter som ar lampliga for langre lastbilar. En
overgripande analys visar att det finns relativt goda forutsattningar att finna 1amp-
liga anslutningsvagar. Det framgar dock av de synpunkter som inkommit fran kom-
muner att det finns behov av en sarskild utredning. En sadan utredning bor initieras
s& snart som mojligt om det finns en ambition att borja trafikera vagnatet med
langre lastbilar. Forslagsvis blir Trafikverket ansvarig for en sddan utredning och
genomfor den i samrad med berérda kommuner.

4, Trafikverket bor tillsammans med branschen skapa former fér och inleda
dialog med néringslivet om det fortsatta upplatandet av ett vagnat for langre last-
bilar. Den genomférda analysen visar att det finns en potential att 6ppna upp ett
nastan dubbelt sa stort vagnat som det som foreslas i ett forsta skede. Trafikverket
avser att fortsatta att analysera moéjligheterna till att utdka vagnatet for langre last-
bilar utifran vagarnas lamplighet och vilka &tgardsbehov som finns pa dessa stréack-
or samt mellanliggande delar for att de ska kunna 6ppnas i ett sammanhangande
vagnat. Den analysen kan sedan anvéandas i en dialog med néaringslivet i syfte att
genomfora ratt dtgarder for att kunna realisera storsta mojliga nytta for samhallet.

5. Forslagen som ar ténkta att bidra till goda forutsattningar for regelefterlev-
nad bor genomforas. Trafikverket bidrar med att mérka ut vagnéatet med lokalise-
ringsmérke dar det finns behov for att underlétta att gora ratt. Trafikverket anser att
det kravs en viss erfarenhet och utbildning for att framfora de langre lastbilarna pa
ett trafiksakert satt och foreslar darfor att transportbranschen sjalva ansvarar for att
bade dgare och forare har relevant kompetens i form av erfarenhet och utbildning.
Forslagsvis kan en utbildning tillhandahéllas av ledande branschorganisationer och
sedan rekommenderas till transportforetagen. I linje med det foreslar aven Trafik-
verket att bade foraren och dgaren har ansvar for och kan stallas till svars for 6ver-
tradelse av storsta tilldtna langd.

6. Fortsatt forskning inom omradet behovs for att dka kunskaperna och bidra
till ett effektivt och l1angsiktigt hallbart inforande av HCT-fordon pa det svenska vég-
natet. Den framtida forskningen bor ha fokus pa de delar dar det finns stora behov
av mer kunskap for att majliggora ett effektivt och mer omfattande upplatande av
vagnatet. Det innebar bland annat att 6ka kunskapen om hur de langre lastbilarna
fungerar for transporter utanfor det storre vagnatet. Forskningen bor dven vara in-
riktad pa att 6ka kunskapen om multi- och intermodala transportupplagg dar langre
lastbilar ing&r som en del i transportkedjan.
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1. Inledning

De transportpolitiska malen ska sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. En majlig del i
arbetet med att erbjuda ett effektivt transportsystem &ar att inféra High Capacity Transports
(HCT), det vill sdga fordon med hdgre kapacitet, exempelvis i form av langd och tyngd, &n
vad som ar mojligt med dagens konventionella fordon. Méjligheterna att framfdra tyngre
lastbilar med en maxbruttovikt pa upp till 74 ton finns redan pa delar av det svenska vag-
natet, dar de forsta vagarna éppnades for konventionell trafik i juli 2018. Att tillata langre
lastbilar skulle kunna bidra till att 6ka mojligheterna for att effektivisera transportsystemet
och minska miljobelastningen fran godstransporter pa véag, och dessutom bidra till att starka
konkurrenskraften for svenskt néaringsliv. Inom ramen fér detta uppdrag utreds forutsatt-
ningarna for att framféra langre lastbilar pa det svenska vagnatet, konsekvenserna av ett
sadant upplatande samt vilka forfattningsandringar som kravs for att det ska bli mojligt.

1.1. Uppdraget

Trafikverket fick den 30 augusti 2018 i uppdrag?! av regeringen att analysera om och var
langre lastbilar bor tilldtas pa det svenska vagnatet i syfte att 6ka transporteffektiviteten och
minska godstransporternas klimatpéaverkan. Uppdraget skulle redovisas till regeringskansli-
et senast den 31 mars 2019.

Sammanfattningsvis bestar uppdraget av foljande:

e Analysera om och var langre lastbilar kan tillatas pa det svenska vagnéatet. Analysen
innefattar en bedémning av vilka vagar som kan upplatas for langre lastbilar, samt
en beskrivning av forutsattningarna for ett upplatande av det svenska vagnétet.

o Redovisa konsekvenserna av ett upplatande av ett vagnéat for langre lastbilar. Be-
skrivningen skulle innehalla samhéllsekonomiska effekter och de kostnader som
eventuellt medfoljer av ett framtida upplatande, samt effekterna pa de transport-
politiska malen. Konsekvensbeskrivningen skulle dven sarskilt belysa hur mojlig-
heterna att flytta langvéga godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart paverkas.

o Trafikverket skulle i samrad med Transportstyrelsen ta fram forslag pa nédvandiga
forfattningsandringar.

Skal for regeringens beslut

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Riksdagen har beslutat om transportpolitiska mal som ar indelade i ett funktions- och ett
hansynsmal, dar funktionsmalet beror tillganglighet och hansynsmalet beror sakerhet, miljo
och hilsa. Riksdagen har ut6ver det beslutat om ett klimatmal for transportsektorn. Malet

1 Uppdrag att analysera om och var langre lastbilar bor tillatas pa det svenska vagnatet, (RB 11 18
N2018-04593-MTR).
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innebar att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, forutom inrikes luftfart, ska
minska med minst 70 procent senast fram till &r 2030 med &r 2010 som referensar.

Regeringen har aven beslutat om en nationell godsstrategi med syfte att bidra till att de att
ambitionerna for transportsystemet om transporteffektivitet och klimatmalsattningar ska
kunna uppnas. Strategin innefattar en mangd konkreta initiativ som ska bidra till ett effek-
tivt, kapacitetsstarkt och hallbart transportsystem. Att tillata langre lastbilar pa vagnatet ar
ett av initiativen som ska bidra till att uppna de malsattningarna.

1.2.  Ramar och forhallningssatt

Uppdragets korta tidsperiod har foranlett att det inte har funnits utrymme for att initiera ny
kunskap och metodik. Det innebar att bedémningarna som gors baseras pa befintlig kun-
skap och kvalificerade expertbedémningar fran forskare och experter inom relevanta om-
raden. | de fall osakerheterna har bedémts vara storre har kanslighetsanalyser alternativt
tydliga beskrivningar gjorts.

Utgangspunkten for analyserna av vagnatet har varit att ett upplatande ska ske med en
fortsatt hog niva pa tillganglighet, framkomlighet och trafiksakerhet. Det innebar bland
annat att &ven oskyddade trafikanter har beaktats vid beddmningen ur ett trafiksakerhets-
perspektiv. Begreppet tillganglighet &r i detta sammanhang relaterat till tunga transporters
utrymmesbehov (lastbilar och bussar) och begreppet framkomlighet &r mer relaterat till
personbilsperspektivet och faktorer som paverkar hastigheten, exempelvis vagkurvatur och
siktforhallanden.

Forslagen till forfattningsandringar har tagits fram i samrad med Transportstyrelsen och
har dven stdmts av med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).

Samverkan och inhdmtande av synpunkter har skett med néringslivet i Nationella godstran-
sportsradet och fordonsindustrin, samt med andra berérda myndigheter, bland annat Stat-
ens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Myndigheten for Samhallsskydd och Bered-
skap (MSB) och Trafikanalys. En dialog med SKL och samverkan med ett urval av kommu-
ner med stérre hamnar och terminaler har skett for att inhdmta sarskilda behov som kan
finnas pa det kommunala vagnatet.

1.3. Avgransningar

I utredningen har vi valt att analysera langre lastbilar pa upp till 34,5 meter. Anledningen
till det ar framst att det bidrar till att 6ka potentialen fér intermodala transporter, bland
annat eftersom 45-fots-containrar blir allt vanligare for sjofarten. Analysen har fokus pa det
statliga vagnatet men dven det kommunala perspektivet har beaktats till viss del, framférallt
nar det galler mojligheten att framfora transporter till stérre hamnar och terminaler.

En forutsattning for att kunna genomfdra analysen har varit att anta vissa egenskaper hos de
framtida fordonen som ska trafikera vagnatet. Det galler antaganden pé bland annat lastbil-
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arnas stabilitet (valt- och sidostabilitet) samt deras formaga att framforas i trangre utrym-
men sadsom kurvor och rondeller. Principiellt har vi dven forsokt att forhalla oss till de krav
som redan inférts i Finland, dar de sedan den 21 januari 2019 tillater fordon pa upp till 34,5
meter pa hela sitt vagnat. Det finns dven ett varde i att harmonisera det svenska och finska
regelverket i sa stor utstrackning som mojligt for att underlatta gransoverskridande trans-
porter.
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2. Naringslivets behov och dvergripande
forutsattningar for att tillata langre lastbilar

2.1. Naringslivets behov

Under uppdragets gang har Trafikverket haft kontakt med néaringslivet for att samla in deras
behov i olika sammanhang, bland annat genom deltagande i en workshop som arrangerades
av samverkansplattformen Closer och via dialoger med fordonsbranschen. Under uppdraget
har aven samrad skett med Nationella godstransportradet. Nedan foljer en sammanstallning
av de synpunkter som har framforts i dessa sammanhang.

Pa workshopen framkom att det finns ett 6nskemal fran naringslivet att det pa langre sikt
ska vara tillatet att kunna trafikera hela det svenska vagnatet med langre lastbilar enligt den
finlandska modellen. Det finns ett behov hos naringslivet att kunna nyttja vagnéatet pa ett
sétt som gor det mojligt for transporterna att nd industrier, fabriker och andra start- och
malpunkter som inte ligger utefter det stora vagnatet. Det finns dock en forstaelse for att det
inte ar mojligt att upplata de mer perifera delarna av vagnatet med mindre vagbredder och
samre vaggeometri i ett forsta skede.

Det framkom aven pé& workshopen att om inte hela vagnatet kan upplatas ar det viktigt att
stora delar av de storre transportlederna — det nationella stamvagnéatet — kan upplatas i ett
tidigt skede som grund for en fortsatt utbyggnad. En stor andel av godstransporterna gar pa
detta vagnét och det ar dér de stora samhallsnyttorna kan realiseras i ett forsta skede. Det
lyftes dock fram att det &r av storsta vikt att det genomfors ett fortsatt utredningsarbete for
att analysera mojligheterna att upplata det dvriga vagnatet. | det sammanhanget lyftes den
danska modellen for att tillata vagar for tyngre fordon fram, det vill sdga att nar naringslivet
framfor specifika behov utreds dessa vagar sarskilt, stracka for stracka, for beslut.

I nastan samtliga dialoger med néringslivet papekades vikten av att kunna na start- och mal-
punkter for transporterna for att féretagen ska kunna nyttja méjligheterna med langre last-
bilar. | forsta hand ar 6nskemalet att kunna na till s manga av de befintliga start- och mal-
punkterna som mdojligt, men ett viktigt minimibehov for att transportlogistiken ska kunna
fungera effektivt ar att de langre lastbilarna kan na fram till de storre start- och mélpunkt-
erna langs med de storre transportlederna. Detta oavsett vem som ar vaghallare.

Alla parter pa workshopen var dessutom éverens om att regelefterlevnaden ar mycket viktig
for transporter med HCT-fordon. Olika satt att sékerstélla regelefterlevnad pa foreslogs;
bland annat intelligent tilltradeskontroll (ITK) och den mer sjalvreglerande metoden Fair
Transport, en transparent redovisning av att ett akeri lever upp till lagkrav och mervarden.
Ett forenklat regelverk efterfragades ocksa for att gora det lattare for naringslivet att halla
reda pa sina skyldigheter. En annan fraga som lyftes var vikten av att forarna har ratt behor-
ighet for att framfora langre lastbilar. Workshopdeltagarna ansag att ndgon form av sarskild
kompetens eller vidareutbildning var nédvandig, men att branschen var lamplig att sjéalv
sdkerstalla detta genom att tillhandahalla internutbildning i enlighet med branschrekom-
mendationer som da skulle behova tas fram.
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Néringslivet betonade ocksa vikten av att regeringen och involverade myndigheter ar tydliga
och transparenta nar det galler de framtida planerna pa omfattning och takt for upplatandet.
Detta &r en forutsattning for att de som investerar i HCT-fordon ska kunna planera invest-
eringsbeslut och inte riskera att ga miste om de nyttor som legat till grund for beslutet till
investeringen.

I dialogen med naringslivet har det aven framkommit 6nskemal om att tillata en hogre
maxbruttovikt for lastbilarna. Motiveringen till detta ar att inte hela effektiviseringspoten-
tialen kan realiseras om inte de langre lastbilarna far framféras med en hégre maxbruttovikt
an 64 ton. Anledningen ar att de langre lastbilarna kommer att ha en hogre tomvikt och dér-
for far transportera en mindre nettolast jamfort med idag om inte ocksa den tillditna max-
bruttovikten hojs. Det kommer innebara att de langre lastbilarna kan fa begransad anvand-
ning om inte ett vagnat for langre fordon aven ar upplatet till BK4, det vill saga en maxbrut-
tovikt pa 74 ton.

Den framtida forskningen bor ha fokus pa de delar dar det finns stora behov av mer kunskap
for att mojliggora ett effektivt och mer omfattande upplatande av vagnatet. Det innebar
bland annat att 6ka kunskapen om hur de langre lastbilarna fungerar for transporter utanfor
det storre vagnatet. Forskningen bor dven vara inriktad pa att 6ka kunskapen om multi- och
intermodala transportupplagg dar langre lastbilar ingar som en del i transportkedjan.

2.2. Internationell utblick

Det som framforallt &r gemensamt for landerna som har utvecklat och anvander HCT-
fordon &r att transportkostnaden har en betydande paverkan pa den totala kostnadsbilden.
HCT-fordon med en langd 6ver 25,25 meter anvands exempelvis i konventionell trafik i
Kanada, Brasilien, Mexiko, Sydafrika, Nya Zeeland och humera &ven Finland. Gemensamt
for dessa lander ar att de ar stora ravaruproducenter, ofta med lagforadlade produkter, och
att de har stora transportavstand. Australien har mer ar tre decenniers erfarenhet av HCT-
fordon och dar finns upp till fyra olika nivaer pa vagar for HCT- fordon dar de storsta last-
bilarna kan vaga upp till 132 ton. | évriga delar av Europa pagar endast forsoksverksamhet
med fordon som &r langre &n 25,25 meter, dar de flesta demonstrationsprojekten pagar i
Sverige och Spanien.

2.2.1. Finland

I Europa har Finland och Sverige sedan lange tillatit 25,25 meter langa fordon pa vagnatet
medan évriga Europa generellt har haft 18,75 meter som maximal fordonslangd. Finland ar
det enda land i Europa som hittills har beslutat om att tilldta upp till 34,5 meter langa for-
donstag for konventionell trafik pa vagnatet. Enligt den finska vagtrafiklagen (267/1981)
utfardas bestammelser om matt och massa som allmant tillats pa vag genom foérordning av
statsradet. Statsradets forordning om andring av forordningen om anvandning av fordon pa
véag (31/2019) tradde i kraft den 21 januari 2019. Genom férordningen éndrades bestammel-
serna om de storsta allmant tillatna méatten pa fordon och fordonskombinationer som an-
vands pa vag.

Det innebar dock inte att det ar tillatet att framfora fordon Gverallt pa vagnéatet i Finland;
med stod av végtrafiklagen i Finland far vaghallaren satta upp vagmarken som anger vag-
specifika begransningar av 1angd och vikt. Darfor galler inte de i férordningen féreskrivna
allmant tillatna stérsta matten och massorna pa vag overallt. | statsradets foérordning
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(31/2019) ingar aven for det nya stadgandet om vandningsformagan hos fordonskombina-
tioner en bestammelse som sager att transportoren och foraren i frdga om vandande trans-
port i enlighet med momentet ska kontrollera att transport léngs den transportrutt som ska
anvandas ar mojlig utan risk for sammanstotning med konstruktioner langs med kérbanans
sidor. Det innebér att transportéren och féraren har ett ansvar for att transporten genom-
fors pa ratt satt och pa ratt vagnat. De langre fordonskombinationerna ska dessutom klara
stabilitetskrav, ha kamerasystem for att féraren ska kunna se fordonets sidor, avancerade
noédbromssystem och varningssystem for avvikelse ur fil, elektroniskt stabilitetskontroll-
system samt elstyrda bromsar.

2.2.2. Krav vid framférande av langre fordonstag och regelefterlevnad

De lander som tillater HCT-fordon pa vagnatet har dven sarskilda fordonskrav och olika satt
for att bidra till en god regelefterlevnad. Nar det galler fordonskrav finns en metod som
kallas Performance Based Standards (PBS). Det &r ett system som snarare beskriver for-
donen genom deras egenskaper i relation till infrastrukturen, &n genom tekniska specifika-
tioner sdsom maétt och vikt. Systemet anvands i olika omfattning i bland annat Australien,
Kanada, Sydafrika, Brasilien, USA och Nya Zeeland. | Australien har systemet implemen-
terats nationellt. Férdelen med systemet ar att det éppnar fér nya tekniker och innovativa
lésningar genom att lagga fast krav pa fordonens egenskaper, men inte deras utformning, se
Figur 1. I Sverige anvands PBS delvis i samband med fordonskraven som stalls pa fordon
som har en bruttovikt dver 64 ton. Sverige bedriver dessutom tillsammans med Finland
ytterligare forskning for att anpassa och utveckla PBS-systemet for nordiska forhallanden. |
Finland anvands PBS aven for att stalla krav pa egenskaperna hos de langre fordonsekipa-
gen som tidigare beskrivits.

WHAT THE TRUGK LDOKS LIKE WHAT THE TRUGK CAN DO
(Mass and dimension) (Performance Based Standards)

Outarmaost
path

Path of
Outside
Wheal

Figur 1. Beskrivning av skillnaden mellan tekniska krav och funktionella krav pa fordon.

I de flesta lander som har infort moéjligheter att trafikera vagnétet med léngre lastbilar an
vad som ar brukligt inom konventionell trafik har ofta nagon form av krav som ska bidra till
en god regelefterlevnad. | Australien finns exempelvis systemet IAP (Intelligent Access
Program) som fungerar bade som forarstdds- och kontrollsystem med syfte att lastbilarna
ska kora pa ratt vagnat med réatt typ av transporter. | Nederlanderna kravs viss erfarenhet
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och certifiering dar bade teoretiska och praktiska kunskaper testas for att fa tillstand att
kéra langre fordonsekipage an 18,75 meter. Ansvaret for utbildningen och utfardare av
certifikaten ar den svenska motsvarigheten till Férarprov pé Trafikverket. Utbildningen
innefattar bland annat ruttplanering, fardberedskap, insiktsfullt deltagande i trafiken och
utférande av speciella mandvrar. | Finland ligger ansvaret hos transportéren och foraren att
transporten kan genomforas pa den planerade transportrutten, vilket i praktiken innebdar ett
ansvar for att det finns relevant kompetens for att planera och genomfora transporten pa ett
séakert satt.

2.3. Overgripande férutsattningar for ett upplatande

For att bibehalla en hog niva pa tillganglighet och trafiksédkerhet pa det svenska vagnatet vid
ett upplatande for fordonstag som ar langre an 25,25 meter bedéms det vara nodvandigt att
stalla liknande krav pa fordonen som i Finland. Trafikverket anser allmant att det &r av
storsta vikt med en hog regelefterlevnad, men att det ar annu viktigare for denna typ av
transporter.

2.3.1. Krav pa fordonens egenskaper

Fordonskraven syftar till att fordonen ska uppvisa en sddan funktionalitet att de fungerar
bra i olika trafikmiljoer. Vilka krav som stélls pa fordonens egenskaper beror pa vilken typ
av infrastruktur och trafikmiljo den ska kunna mandévreras inom. Det skiljer sig exempelvis
mycket &t mellan stadsmiljéer och landsbygdsvagar.

Mellan 2013 och 2017 bedrevs ett forskningsprojekt om PBS, finansierat av Vinnova,
gallande utformning av funktionsbaserade krav pa fordonstag som ar tyngre an 60 ton eller
langre &n 25,25 meter. Parter i forskningsprojektet var VTI, Chalmers, fordonstillverkare,
Trafikverket och Transportstyrelsen. Nedan ar en lista pa fordonskrav, baserade pa resul-
taten fran forskningsprojektet, som fordonstagen ska klara enligt gallande foreskrifter fran
Transportstyrelsen. Kursiverade krav &r inte inforda i géllande foreskrifter.

Framkomlighet och tillganglighet
1. Fordonstaget ska klara av att starta och bibehélla hastigheten i uppforsbackar i
enlighet med kraven i 1230/2012/EU med den tagvikt som motorfordonet &r

godkand for.

2. Fordonstaget ska klara av att bibehalla en hastighet av minst 70 km/h i
uppfdérsbackar med en procents lutning.

3. Fordonstaget ska klara av att vanda 180 grader inom en yttre cirkel med xx, x
meters radie utan att ndgon del av fordonstaget eller lasten sveper utanfor cirkeln.

Sparning
1. Fordonstéget ska i en hastighet av 80 km/h klara att utfora ett filbyte enligt 1ISO

14791:2000 eller motsvarande forfarande med en maximal sparavvikelse pa 0,7
meter.
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Stabilitet

1. Fordonstaget ska i en hastighet av 80 km/h klara att utfora tester enligt avsnitt 7.5
och 7.6 i 1ISO 14791:2000 eller motsvarande forfarande med féljande gransvarden:

a. Maximal bakatforstarkning av girvinkelhastigheten far inte 6verskrida en faktor
pa 2,4015.

b. Dampningen ska vara minst 0,2.

2. De fordon som ingar i fordonstéaget ska klara minst ett av féljande krav pa
valtstabilitet vid test enligt ECE-reglemente 111:

a. Vridbordsprov: Fordonen ska klara en vridbordsvinkel pd minst 19,6 grader at
béda hallen.

b. Berakning av stabilitetsgransen: Fordonen ska klara en sidoacceleration pa
minst 3,5 meter per sekundkvadrat (m/s2).

Gréansvardena for valtstabilitet far underskridas om fordonen ar utrustade med ett
stabilitetssystem for valtning som forhindrar att fordonen 6verskrider den berédknade
stabilitetsgransen under fard.

Bromsar
1. Samtliga fordon i fordonstaget ska vara utrustade med elektroniskt bromssystem.
Sikt

1. Foraren ska ha tillracklig sikt runt fordonet for att fordonet ska kunna framféras pa
ett trafiksakert satt.

Skylt

1. Det ska finnas en vél synlig skylt pa langst bak pa fordonsekipaget som varnar for
att det &r ett extra langt fordon.

Transportstyrelsen far meddela foreskrifter med krav pa fordon for fordon och fordonstag
med maxbruttovikter éver 64 ton enligt bemyndigande i 4 kap 12 § trafikférordningen
(1998:1276). Trafikverkets forslag ar att ansvarig myndighet ges i uppdrag att i samrad med
Trafikverket och andra berdorda myndigheter analysera vilka krav pa langre fordonstag
(langre an 25,25 meter) som kravs innan ett eventuellt upplatande. Detta bor géras med
utgangspunkt i forskningsronen enligt ovan, kraven pa motsvarande fordon i Finland samt
de forutsattningar for trafikering som rader i Sverige.
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2.3.2. Regelefterlevnad

Trafikverket foreslar att transportbranschen tar ett ansvar for att forarna har relevant
erfarenhet och utbildning i enlighet med de synpunkter som har inkommit. Forslagsvis kan
en utbildning tas fram av ledande branschorganisationer och rekommenderas av branschen,
dar det ingar relevanta praktiska och teoretiska moment. I linje med det foreslar Trafikver-
ket i forslagen till forfattningsandringar att bade foraren och dgaren ska kunna fallas till
ansvar for dévertradelse av storsta tilldtna langd. Anledningen till detta ar att aven dgaren far
anses ha ansvar for ruttplaneringen vid framférande av langre fordonstag.

2.4. Foreskrifter om farligt gods

I Myndigheten for samhallsskydd och beredskaps foreskrifter om transport av farligt gods
pa vag och i terrang, ADR-S (MSBFS 2018:5), framgar féljande i avsnitt 8.1.1: "En tran-
sportenhet lastad med farligt gods far aldrig innehalla mer @n en slapvagn (eller pahangs-
vagn).”. Om Sverige infor mojligheten att framfora fordon pa upp till 34,5 meter ska det ske
inom ramen for Europamodulsystemet (EMS) — regelverket enligt radets direktiv 96/53/EG.
Eftersom ADR-S inte tillater mer an en slapvagn eller pdhangsvagn ar inte ett fordonstag
Over 25,25 meter mojligt att anvanda vid transport av farligt gods.

Sverige har ratificerat ett multilateralt avtal, som under vissa forutsattningar tillater
avsteg fran bestammelserna i ADR-S, avsnitt 8.1.1. Avtalet medger att en transportenhet be-
star av mer an en slapvagn (eller pAhangsvagn) enligt forutsattningarna som ar specificerade
i avtalet. Det innebar bland annat att transportenheten ska uppfylla bestédmmelserna om
anvandning av fordonskombinationer i landet dar transporten utfors. Fordonen i en sddan
transportenhet ska aven uppfylla kraven och vara godkanda i enlighet med bestémmelserna
i ADR-S. Dessutom ska fordonen uppfylla eventuella fordonskrav som Transportstyrelsen
foreskriver.

Det multilaterala avtalet M304 ger saledes majlighet att under vissa villkor framféra inter-
nationella och nationella transporter av farligt gods i Sverige med lastbilar som ar upp till
34,5 meter 1anga, och dven med en bruttovikt pa upp till 74 ton pa delar av vagnatet.

Avtalet har i dagslaget undertecknats av Sverige, Finland, Danmark, Spanien och Norge och
I6per fram till den 16 december 2021. Darefter gors en bedémning av om det finns behov av
fornyelse av avtalet. Har kan ndmnas att Sverige, tillsammans med Finland, arbetar for att
mojligheterna och villkoren i avtalet ska féras in i ADR-S. Forslaget som diskuteras ar att
ansvarig myndighet i respektive land ska ges mojlighet att medge att flera fordon far ingé i
en transportenhet. Den behdériga myndigheten anger da vilka villkor som ska uppfyllas for
sadana typer av transporter inom sitt lands territorium.

Sammanfattningsvis kan det finnas majligheter for transporter av farligt gods med langre
fordonstag i framtiden inom ramen for de multilaterala avtalen, och via ADR-S om det fors
in dar. MSB bor da gora en riskanalys och stalla relevanta villkor for att transporten ska
kunna genomforas pa ett sékert satt.
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https://www.msb.se/Upload/Forebyggande/farligt_gods/multilaterla_avtal/Multilateralt%20avtal%20M%20304%20sv.pdf

3. Forfattningsandringar

3.1. Forslag pa forfattningsandringar

3.1.1. Forslag pa andringar i trafikférordningen

4dkap.17e8§
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

Trots 17 § far Trafikverket eller, om
kommunen ar vaghallare, kommunen
foreskriva att pa en viss vag, del av vag
eller vagstracka far fordonstég foras med
en langd som uppgar till higst 34,5
meter, lasten inrdknad. For fordons-
tagen ska foljande villkor galla:

Varje ingaende motordrivet fordon har
en storsta langd av 12,0 meter.

Varje ingaende slapvagn, utom
pahangsvagn, har en storsta langd av
12,0 meter.

Avstandet mellan kopplingstappen och
bakkanten pa en pahangsvagn éverstiger
inte 12,0 meter.

Det horisontella avstandet mellan
kopplingstappen och varje punkt pa
framkanten av en pahangsvagn
Overstiger inte 2,04 meter.

Fordonstagets sammanlagda lastlangd
bakom foérarhytten, métt parallellt med
fordonstagets langsgaende axel,
Overstiger inte 29,25 meter.

Fordonsbredden, utom for pabyggnad
for temperaturkontrollerade fordon,
eller temperaturkontrollerade
containrar eller vaxelflak, ar hogst 2,55
meter.
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Bredden pa pabyggnad for
temperaturkontrollerade fordon, eller
temperaturkontrollerade containrar
eller véxelflak, ar hogst 2,60 meter.

Fordonet eller fordonstéaget uppfyller de
krav pa konstruktion och utrustning
som Transportstyrelsen foreskriver.

Nuvarande lydelse

4 kap. 20 § tredje till femte stycket?

Bil med dolly till vilken kopplats pdhangsvagn far framforas med hogst 80 kilometer i
timmen aven om kraven i andra stycket 2 inte &r uppfyllda, om dollyn och pdhangsvagnen
registrerats och tagits i bruk fore den 1 januari 1999, ingar i ett fordonstag som ar hogst 24,0
meter langt och &r forsedda med effektiva bromsar som kan mandvreras fran bilens
fardbroms.

Bestammelserna i forsta, andra och tredje styckena géller dock inte i den man lagre
hastighet ar foreskriven for vagen.

Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om att:

1. en bil med tva slapvagnar aven i andra fall an som anges i andra stycket 2 far foras med
hogre hastighet an 40 kilometer i timmen, och

2. ett motorredskap klass | och en traktor b far foras med hogre hastighet &n 50 kilometer i
timmen.

Foreslagen lydelse

4 kap. 20 § tredje till sjatte stycket

Bil med dolly till vilken kopplats pdhangsvagn far foras med hogst 80 kilometer i timmen
aven om kraven i andra stycket 2 inte ar uppfyllda, om dollyn och padhangsvagnen
registrerats och tagits i bruk fore den 1 januari 1999, ingar i ett fordonstag som ar hogst 24,0
meter langt och ar férsedda med effektiva bromsar som kan manévreras fran bilens
fardbroms.

Trots andra stycket far bil som ingér i sddant fordonstdg som avses i 17 e §, pa vag enligt
foreskrifter som meddelats med stdd av den paragrafen, féras med hdgst 80 kilometer i
timmen.

2 Senaste lydelse 2017:921
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Bestammelserna i forsta, andra, tredje och fjarde styckena galler dock inte i den man lagre

hastighet &r foreskriven for vagen.

Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om att:

1. en bil med tva slapvagnar aven i andra fall &n som anges i andra stycket 2 far féras med
hdgre hastighet &n 40 kilometer i timmen, och

2. ett motorredskap klass | och en traktor b far foras med hogre hastighet an 50 kilometer i

timmen.
13 kap. 183
Nuvarande lydelse

Lansstyrelsen ska fore mars manads
utgang varje ar uppratta en samman-
stallning dver allménna vagar och andra
viktiga héandelser i l1anet. Sammanstall-
ningen ska aven uppta barighetsklasser
och sadana lokala trafikforeskrifter som
ar av storre allmént intresse.

14 kap. 11 §*
Nuvarande lydelse

Till penningb6ter ddms agaren av ett
fordon om han eller hon uppsétligen
eller av oaktsamhet har underléatit att
gora vad som har ankommit pa honom
eller henne for att hindra att fordonet
brukas i strid mot 4 kap. 3, 4, 12, 13
eller 18 a § eller mot lokal
trafikforeskrift enligt 10 kap. 1 § som
ror fordons axel-, boggi-, eller
trippelaxeltryck eller bruttovikt.

Foreslagen lydelse

Lansstyrelsen ska fore mars manads
utgang varje ar uppratta en samman-
stallning éver allmanna vagar och andra
viktiga héndelser i l1anet. Sammanstall-
ningen ska dven uppta béarighetsklasser,
foreskrifter enligt 4 kap. 17 e § och
sadana lokala trafikforeskrifter som ar av
storre allmént intresse.

Foreslagen lydelse

Till penningb6ter doms &garen av ett
fordon om han eller hon uppséatligen
eller av oaktsamhet har underlatit att
gora vad som har ankommit pa honom
eller henne for att hindra att fordonet
brukas i strid mot 4 kap. 3, 4, 12, 13, 17
eller 18 a § eller mot lokal
trafikforeskrift enligt 10 kap. 1 § som ror
fordons axel-, boggi-, eller
trippelaxeltryck eller bruttovikt.

3 Senaste lydelse 2014:1265
4 Senaste lydelse 2012:553
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3.1.2.
2 kap. 17 §°

Nuvarande lydelse

3.1.3.
vissa trafikforeskrifter

28°
Nuvarande lydelse

Denna forordning tillampas pa foljande
slag av trafikféreskrifter.

1. Foreskrifter enligt 41 § vaglagen
(1971:948).

2. Foreskrifter enligt 3 kap. 17 § andra
och fjarde styckena trafikfdrordningen
(1998:1276).

3. Foreskrifter enligt 4 kap. 11 §
trafikférordningen.

4. Foreskrifter enligt 9 kap. 1 8 tredje
stycket trafikférordningen.

5. Lokala trafikforeskrifter enligt 10
kap. 1 8 trafikforordningen.

6. Foreskrifter enligt 10 kap. 14 §
forsta stycket c trafikférordningen.

7. Foreskrifter enligt 3 § forordningen
(2005:951) om forséksverksamhet med

5 Senaste lydelse 2017:923
6 Senaste lydelse 2009:221
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Forslag pa andring i vagmarkesforordningen (2007:90)

Foreslagen lydelse

Narmare foreskrifter

Market anger fardvag enligt foreskrifter
meddelade med stdd av 4 kap. 17 € §
trafikforordningen (1998:1276). Avvikelse fran
farg far inte ske.

vagmarke: F31.a Fardvag for langa fordonstag

f 3

Forslag pa andring i forordning (2007:231) om elektroniskt kungtrande av

Foreslagen lydelse

Denna forordning tillampas pa foljande
slag av trafikforeskrifter.

1. Foreskrifter enligt 41 8 vaglagen
(1971:948).

2. Foreskrifter enligt 3 kap. 17 § andra
och fjarde styckena trafikfdrordningen
(1998:1276).

3. Foreskrifter enligt 4 kap. 11 och 17 e
8§ forsta stycket trafikférordningen.

4. Foreskrifter enligt 9 kap. 1 § tredje
stycket trafikférordningen.

5. Lokala trafikforeskrifter enligt 10
kap. 1 8 trafikforordningen.

6. Foreskrifter enligt 10 kap. 14 § forsta
stycket c trafikférordningen.

7. Foreskrifter enligt 3 8 forordningen
(2005:951) om forsdksverksamhet med



hastighetsbegransning vid fordon som
stannat for passagerares pa- eller
avstigning.

8. Lokala trafikforeskrifter enligt 2
kap. 3 och 10 8§
militartrafikforordningen (2009:212).
Forordning (2009:221).

hastighetsbegransning vid fordon som
stannat for passagerares pa- eller
avstigning.

8. Lokala trafikforeskrifter enligt 2
kap. 3 och 10 88§
militartrafikférordningen (2009:212).
Forordning (2009:221).

3.2. Bakgrund och motiv till &ndringarna

Fram till 1967 fanns inga sarskilt angivna langdbegransningar pa fordon och fordonstag i
svensk ratt. Den 1 januari 1968 inférdes bestammelser (SFS 1967:856) som innebar att
motordrivet fordon eller dartill kopplat fordon inte fick féras pa allméan vag, gata eller annan
allman plats, om langden pa fordonet eller fordonstéget, lasten inraknad, dversteg 24,0
meter.

Bestammelser om storsta tillatna langd for fard pa vag som inte ar enskild finns i dag i 4
kap. 17-17 d §§ trafikforordningen (1998:1276). Ett annat motordrivet fordon &n en buss
med eller utan ett dartill kopplat fordon far inte foras pa andra vagar an enskilda om for-
donet eller fordonstaget, lasten inrdknad, ar langre an 24,0 meter, enligt 4 kap. 17 8. Lang-
den pa ett fordonstag lasten inraknad far dock uppga till hogst 25,25 meter om villkoren i 4
kap. 17 § 1—11 dr uppfyllda. Dessa bestimmelser begransar majligheterna att pa vig som inte
ar enskild tillata forandet av langre fordonstag an 25,25 meter. Bestimmelsen &r en anpass-
ning till direktiv 96/53/EG. Eftersom langre fordonstag an 25,25 meter kraver antingen
langre eller fler fordon, utgér ocksa bestammelserna om hogsta tillatna hastighet for olika
fordonstag ett problem, om det finns ett behov av att fora fordonstagen i hogre hastighet &n
30 eller 40 kilometer i timmen.

3.2.1. Forhallandet till direktiv 96/53/EG

For att bland annat inom ramarna fér den gemensamma transportpolitiken méjliggdra att
vagfordon utnyttjas battre i trafiken mellan medlemsstaterna meddelades radets direktiv
96/53/EG av den 25 juli 1996 om stérsta tilldtna dimensioner i nationell och internationell
trafik och hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vagfordon som framférs inom
EU-gemenskapen.

Direktivet galler i huvudsak dimensioner pa tunga lastbilar, tunga bussar samt dartill kopp-
lade tunga slapvagnar. Direktivet innebdr att storsta tillatna langd for fordonstag bestédende
av bil och slapvagn far vara 18,75 meter och storsta tillatna fordonsbredd 255 centimeter.
Storsta langd for bil med padhangsvagn far vara 16,5 meter. Langd- och breddbegransning-
arna framgar av bilaga I till direktivet. Under forutsattning att dessa fordon inte éverskrider
gransvardena i bilagan far medlemsstaterna som huvudregel inte véagra eller férbjuda an-
vandning inom sina territorier. Direktivet begransar generellt méjligheterna for Sverige att,
med hansyn till vara gemenskapsrattsliga forpliktelser, infora bestammelser som mojliggor
att langre fordonstag far foras pa vagar som inte ar enskilda.
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Av artikel 4, som hanvisar till direktivets bilaga I, framgar de storsta tillditna dimensionerna
pa fordon eller fordonstag, eller for att anvanda direktivets uttryckssatt: fordonskombina-
tioner. Av artikel 4. 4 b) framgéar att medlemsstaterna far tillata fordonskombinationer med
dimensioner som avviker fran bilaga I:

Artikel 4

1. Medlemsstaterna skall tillata att fordon eller fordonskombinationer fér nationell godstrafik brukas i
normaltrafik inom deras territorier endast om dessa uppfyller kraven enligt punkterna 1.1, 1.2, 1.4-1.8,
4.2 och 4.4 i bilaga I.

2. Medlemsstaterna kan dock tillata att fordon eller fordonskombinationer avsedda for nationell
godstrafik brukas i trafik inom deras territorier, &ven om de inte uppfyller kraven enligt punkterna 1.3,
2,3,4.1 0ch 4.3 ibilaga I.

3. Fordon eller fordonskombinationer som éverstiger hogsta tilldtna dimensioner kan tillatas att brukas
i trafiken endast pa sarskilt tillstand, vilket skall utfardas av de behériga myndigheterna utan
diskriminering, eller pa icke-diskriminerande villkor som skall 6verenskommas fran fall till fall med
dessa myndigheter, under forutsattning att dessa fordon eller fordonskombinationer befordrar eller &r
avsedda att befordra odelbar last.

4. Medlemsstaterna kan tillata fordon eller fordonskombinationer som anvands for godsbefordran och
som utfér vissa nationella transporter som inte patagligt paverkar den internationella konkurrensen
inom transportsektorn med dimensioner som avviker fran de som anges i punkterna 1.1, 1.2, 1.4-1.8,
4.2 och 4.4 i bilaga |. Transporter skall anses inte patagligt paverka den internationella konkurrensen
inom transportsektorn om endera av villkoren i punkterna a eller b ar uppfylit:

a) Transporten utférs inom en medlemsstats territorium av specialiserade fordon eller
fordonskombinationer under saddana férhallanden som innebar att dessa operationer normalt inte
utfors av fordon fran andra medlemsstater, exempelvis transport i samband med skogsbruk och
skogsindustri.

b) Den medlemsstat som tillater transport inom sitt territorium med fordon eller fordonskombinationer
vilkas dimensioner avviker frin dem som anges i bilaga |, aven tillater anvandningen av motorfordon,
slapvagnar och padhangsvagnar som éverensstimmer med de dimensioner som anges i bilaga | och
som sammankopplas pa sa séitt att de minst uppnar den i den aktuella medlemsstaten tillatna
lastlangden, sa att alla foretag tillforsakras samma konkurrensvillkor (modulsystemet).

Den medlemsstat som &r tvungen att anpassa sin vaginfrastruktur for att uppfylla villkoret enligt b kan
emellertid fram till senast den 31 december 2003 forbjuda nationell godstrafik inom sitt territorium med
fordon eller fordonskombinationer som éverskrider de géallande nationella normerna fér dimensioner,
under férutsattning att den nationella lagstiftningen utan diskriminering fortsatter att galla fér samtliga
gemenskapsforetag pa ett icke-diskriminerande satt. Medlemsstaterna skall underrétta kommissionen
om de atgarder som de vidtar for att tillampa denna punkt.

5. Medlemsstaterna far tillata att fordon och fordonskombinationer som innehaller nya tekniker eller
konstruktioner och som inte kan uppfylla ett eller flera krav enligt detta direktiv utfor vissa lokala
transporter under en provperiod. Medlemsstaterna skall underratta kommissionen om detta.

6. Medlemsstaterna far tillta att fordon eller fordonskombinationer for godsbefordran som registrerats
eller tagits i bruk fore direktivets ikrafttrédande och vilkas dimensioner 6verstiger de som anges i
punkterna 1, 1.1, 1.2, 1.4-1.8, 4.2 och 4.4 i bilaga | brukas i trafik inom deras egna territorier, till den
31 december 2006 pa grund av forekomsten av skillnader i nationella bestammelser eller matmetoder.

Gransvardena i bilagan kan jamféras med den maximala fordonslangd som tillats i Sverige
redan innan vi gick med i gemenskapen: 24 meter i langd pa fordonstaget respektive 260
centimeter i bredd pa fordonen. Majligheterna till undantag tillkom bland annat for att det
av miljé- och konkurrensskal var mycket svart for flera av medlemslanderna, daribland
Sverige, att begransa fordonens langd och vikt, eftersom de under lang tid fore direktivets
tillkomst tillatit Iangre och tyngre fordon och fordonstag pa vagarna.

Sida 24 (70)




Av artikel 4. 4 b) framgar att moéjligheten att tillata storre langd forutsatter att medlems-
staten tillforsakrar alla transportforetag samma konkurrensvillkor genom att de ingédende
fordonen uppfyller dimensionsbestdmmelserna i bilaga I (modulsystemet).

Med beaktande av artikel 4. 4 b) tillter Sverige genom 4 kap. 17 § forsta stycket andra
meningen i trafikforordningen att fordonstag far uppga till 25,25 meter under vissa forut-
sattningar, istéllet for de 24 meter som galler enligt férsta meningen i samma paragraf. For-
utsattningarna for 25,25 meter bygger framst pa att det modulsystem som namns i direk-
tivet foljs. For att tillata langre fordonstag an 25,25 meter maste Sverige dven framéver
uppmarksamma att sadana bestammelser ska folja mojligheterna till undantag enligt artikel
4. 4b) i direktivet.

3.2.2. Langre fordonstag inom ramarna for modulsystemet

Forslag

Fordonstag ska fa foras pa vissa vagar enligt foreskrifter som meddelas av Trafikverket eller
kommunen trots att de uppgar till 34,5 meter, lasten inraknad. Fordonstaget ska fa foras
under forutsattning att fordonen bland annat ar sammankopplade enligt det modulsystem
som namns i artikel 4 punkt 4 (b) i radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta
tillatna dimensioner i nationell och internationell trafik och hogsta tillatna vikter i interna-
tionell trafik for vissa vagfordon som framfors inom gemenskapen samt att fordonstaget
uppfyller vissa uppstéallda villkor.

Gallande bestammelser

Av 4 kap. 17 § trafikforordningen foljer att ett annat motordrivet fordon &n en buss med eller
utan ett dartill kopplat fordon inte far foras pa andra véagar an enskilda om fordonet eller
fordonstaget, lasten inrdknad, ar langre &n 24,0 meter. Langden av ett fordonstag, lasten
inraknad, far dock uppga till 25,25 meter om féljande villkor ar uppfyllda:

1. Varje ingaende fordon &r utrustat med sadana lasningsfria bromsar och kopplingsanord-
ningar som Transportstyrelsen féreskriver.

2. Varje ingdende motordrivet fordon har en storsta langd av 12,0 meter.
3. Varje ingdende slapvagn, utom pahangsvagn, har en storsta langd av 12,0 meter.

4. Avstandet mellan kopplingstappen och bakkanten pa en pahangsvagn 6verstiger inte 12,0
meter.

5. Det horisontella avstdndet mellan kopplingstappen och varje punkt pa framkanten av en
pahangsvagn dverstiger inte 2,04 meter.

6. Fordonstagets sammanlagda lastlangd bakom forarhytten, matt parallellt med fordons-
tagets langsgdende axel, dverstiger inte 21,86 meter.
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7. Avstandet, matt parallellt med fordonstagets langsgdende axel, fran den langst fram
beladgna yttre punkten pa lastutrymmet bakom forarhytten till den langst bak belagna yttre
punkten pa fordonstaget, 6verstiger inte 22,9 meter.

8. Fordonsbredden, utom for pabyggnad for temperaturkontrollerade fordon, eller
temperaturkontrollerade containrar eller vaxelflak, ar hégst 2,55 meter.

9. Bredden pa pabyggnad for temperaturkontrollerade fordon, eller
temperaturkontrollerade containrar eller véaxelflak, ar hogst 2,60 meter.

10. Varje ingaende motordrivet fordon som ar i rorelse kan vanda inom en cirkelring som
har en yttre radie pa 12,5 meter och en inre radie pa 5,3 meter.

11. Fordonstaget uppfyller de vandningskrav som Transportstyrelsen foreskriver. Bestam-
melserna om langd och avstand i forsta stycket 2-5 ska omfatta dven avtagbara pabyggnader
och standardiserade godsbehallare sdsom containrar.

Enligt 4 kap. 17 b § trafikforordningen far Transportstyrelsen meddela foreskrifter om att
fordon eller fordonstag far foras trots att de langder som anges i 17 § forsta stycket forsta
meningen och i 17 a § dverskrids. Darvid far det aven foreskrivas att fard far ske med av-
vikelse fran bestammelserna i 3 kap. 7 § forsta och andra styckena, 9 § forsta och tredje
styckena, 11 § och 12 § forsta stycket 3 samt 9 kap. 1 8§ forsta stycket 1 och 2 och 2 §, om det
behovs av framkomlighetsskal och sker med stor férsiktighet. Foreskrifterna ska vara
forenade med sadana villkor nar det galler forandet samt fordonets konstruktion och
utrustning att trafiksakerheten inte dventyras.

Enligt 4 kap. 17 d § trafikférordningen far Transportstyrelsen, under vissa forutsattningar,
meddela tillstdand om att fordon eller fordonstag under en provperiod far foras pa en vag
som inte ar enskild trots bestammelsernai 4 kap. 12, 13, 17 och 17 a 88, om det behovs for att
prova ny teknik eller nya konstruktioner.

Skal for forslaget

Nuvarande reglering i 4 kap. 17 § forsta stycket andra meningen i trafikférordningen speglar
mojligheterna till undantag fran direktivet i artikel 4 4. b). De villkor som fordonstaget ska
uppfylla for att fa féras med tillampning av 4 kap. 17 § forsta stycket andra meningen mot-
svarar till stora delar bilagan till direktivet 96/53/EG. Langre fordonstdg som satts samman
enligt det modulsystem som ndmns i direktiv 96/53/EG mdjliggor att flera standardlast-
barare sdsom containrar eller vaxelflak kan transporteras pa ett fordonstag.

For att 6ka transporteffektiviteten och minska miljobelastningen finns det skél att dvervéaga
att tillata langre fordonstag. For vissa varugrupper, sasom malm och skogsprodukter, finns
framst en transporteffektivitet och miljovinst att uppna genom att fordonstagen blir tyngre,
men inte nédvandigtvis langre. F6r andra varugrupper, till exempel konsumtionsvaror och

manga produkter till dagligvaruhandel, finns transporteffektivitet och miljévinst att uppna

framst genom att fordonstagen tillats bli langre, men inte nddvandigtvis tyngre.

Forslaget bygger pa grundforutsattningen i artikel 4. 4 b) i direktiv 96/53/EG: de fordon

som ingdr i ett fordonstag vars langd ar storre far inte avvika fran de dimensioner som tillats
enligt bilaga I till direktivet. Ett fordonstag bestdende av bil och tva pahangsvagnar for tran-
sport av tva 40-fotscontainrar skulle uppga till 32 meter. P& s satt ska mojligheterna till att
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fora fordonstag som ar langre an 25,25 stamma 6verens med direktivets bilaga | och direk-
tivets mojligheter for undantag. Fordon med avvikande dimensioner kan séledes inte sattas
samman till stérre sammanlagd langd dn de 24 meter som tillats i Sverige. Detta utgor ett
problem, men det géller redan i dag och en annan ordning vore inte férenlig med undan-
tagsmojligheterna i direktivets artikel 4. 4 b).

I trafikforordningen anges i dag begransningen av langden pa fordonen eller fordonstaget
med lasten inrdknad. Transportstyrelsen har, med stdd av 4 kap. 17 b § trafikférordningen,
beslutat Transportstyrelsens allmanna rad (TSFS 2009:62) om undantag for fard med langa
fordon och meddelat Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:142) om fard med lang
odelbar last. Med stod av foreskrifterna far fordonstagens langd, lasten inraknad, under
vissa forutsattningar uppga till hogst 30 meter utan att undantag kravs enligt 13 kap. trafik-
forordningen (dispensbestammelserna), bland annat vid transport av odelbar last. Det fore-
kommer darfor redan i dag fordonstag som uppgar till 24 meter eller 25,25 meter pa vagar
som inte ar enskilda, men som med utskjutande last inrdknad &r langre an 24 respektive
25,25 meter. Det &r endast pa ett fatal vagar, som inte ar enskilda, dar fordonstag i dag far
foras med en langd, med eller utan last, som 6verskrider 25,25 meter. Fordonstagen fors i
dag, féorutom betraffande testkérning enligt 4 kap. 17 d §, med stod av foreskrifter som ar
meddelade enligt 4 kap. 17 b § trafikforordningen eller med stéd av undantag enligt 13 kap.
48,

Enligt 4 kap. 17 b § trafikforordningen far Transportstyrelsen, som tidigare namnts, med-
dela foreskrifter som tillater forandet av langre fordon eller fordonstag pa vagar som inte ar
enskilda. Foreskrifterna ska vara forenade med sadana villkor nar det galler férandet och
fordonets konstruktion och utrustning att trafiksakerheten inte dventyras. Foreskrifterna far
begransas till en viss vag eller ett visst vagnat. | bestdmmelsen finns ingen begrénsning av
den fordonslangd som Transportstyrelsen far féreskriva om. Bemyndigandet innefattar
ocksa bussar. Transportstyrelsen har, genom detta och andra bemyndiganden i 4 kapitlet,
foreskrivit om méjlighet att fora bade langre och tyngre fordon pa vissa vagar. Foreskrifter-
na har i dessa fall varit tidsbegréansade. Man kan konstatera att Transportstyrelsens bemyn-
digande enligt 4 kapitlet &r brett och har mer karaktar av undantag avseende vissa trans-
porter. Det har darmed en annan inriktning an den foreslagna 4 kap. 17 e §, som generellt
ska tillata langre fordonstég pa vissa utpekade vagar. Att enbart nyttja 4 kap. 17 b § for anda-
malet i detta uppdrag bedéms som olampligt eftersom det innebar att regeringens regler om
att storsta fordonslangd, det vill sdga 24,0/25,25 meter, fortfarande skulle vara huvudregel.
Att en myndighet meddelar foreskrifter som tillater avvikelser fran detta i begransad omfatt-
ning ar rimligt, men att meddela foreskrifter i en sddan omfattning att foreskrifterna risker-
ar att bli huvudregel beddms som olampligt. Genom att fora in en ny bestammelse i 4 kap. 17
e § ar det regeringen som 6ppnar upp for att fordonstag far vara upp till 34,5 meter langa.
Darefter ar det vaghallaren som gor bedémningen vilka vagar som ar lampliga for dessa
fordon, och meddelar foreskrifter utifran detta. En sadan ordning &r logisk.
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3.2.3. Hogsta tillatna hastighet for bilar med tva eller fler slapvagnar

Forslag

Aven andra bilar med tva eller fler sldapvagnar an de som i dag far foras i 80 kilometer i
timmen ska fa foras i samma hastighet, under forutsattning att fordonen fors pa de vagar
som utpekats genom foreskrifter av Trafikverket eller kommunen och som uppfyller de krav
som uppstélls i den foreslagna bestimmelsen i 4 kap. 17 e § trafikférordningen.

Gallande bestammelser

I 4 kap. 20 § trafikforordningen finns bestimmelser om i vilken hastighet motorfordon, ett
motorredskap klass | eller tung terrangvagn far foras, om det till fordonet har kopplats
ytterligare fordon. Motorfordon, motorredskap klass | eller tung terrangvagn med ett eller
flera tillkopplade fordon far foras i 30 kilometer i timmen, om inte annat framgar av 4 kap.
20 § andra stycket 1—7.

Bland annat far en bil med tva slapvagnar foras i upp till 80 kilometer i timmen under for-
utsattning att slapvagnarna ar utrustade med lasningsfria bromsar och utgérs av en dolly
med tillkopplad pahangsvagn, dar dollyns vandskiva ar vridbart lagrad kring en vertikal axel
genom kopplingspunkten.

Transportstyrelsen far enligt 4 kap. 20 § femte stycket trafikforordningen meddela fore-
skrifter om att en bil med tva slapvagnar dven i andra fall &n som anges i 4 kap. 20 § andra
stycket 2 far foras med hdogre hastighet an 40 kilometer i timmen. Fore 2009 var Vagverket
bemyndigat att meddela sddana foreskrifter. Foreskrifter med villkor for att bil med tva
slapvagnar i andra fall &n som anges 4 kap. 20 § andra stycket 2 trafikforordningen finns i
Vvagverkets foreskrifter (VVFS 2005:131) om hogsta hastighet for bil med tva slapvagnar
(dubbelkombination). Fordonstag som uppfyller villkoren i foreskrifterna far foras med
hogst 80 kilometer i timmen.

Skal till forslaget

Det gar att utan andringar i 4 kap. 20 § trafikférordningen mojliggéra fard pa vagar som inte
ar enskilda med fordonstag med en langd som overstiger 25,25 meter. Utan andringar i 4
kap. 20 § skulle dock ett fordonstég som bestar av en bil med tre tillkopplade slapvagnar fa
foras i hogst 30 kilometer i timmen och en bil med tva tillkopplade slapvagnar i hogst 40
kilometer i timmen, fér de fordon som inte uppfyller kraven i andra stycket punkten 2 och
heller inte omfattas av foreskrifter meddelade av Transportstyrelsen enligt femte stycket
eller av ovan namnda foreskrifter meddelade av Vagverket. Vid sddana hastigheter minskar
risken for bland annat valtning, men for att uppna 6kad transporteffektivitet finns det
anledning att 6vervaga att lata fordonen foras med hogre hastighet. For att uppna detta syfte
foreslas att det i 4 kap. 20 § fjarde stycket infors en majlighet for de fordonstag som
uppfyller kraven i den foreslagna 4 kap. 17 e § och som fors pa sddan vag som foreskrivits i
enlighet med paragrafen, fa fora fordonet i hogst 80 kilometer i timmen.
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3.2.4. Agaransvar avseende fordons langd

Forslag

Det infors ett ansvar dven for dgaren avseende Overtradelse av bestammelsen i 4 kap. 17
§ trafikforordningen om storsta tillatna langd. Andringen gors genom att lagga till denna
bestdmmelse i 14 kap. 11 § som reglerar ansvar for fordonsagaren.

Gallande bestammelser

I dag finns inget ansvar for &garen av fordonet avseende dverskridande av fordonets storsta
tillatna langd. Daremot finns det i 14 kap. 11 § trafikforordningen angivet ett sadant ansvar
nar det galler bland annat éverskridande av maxvikt for fordonet och éverskridande av axel-
tryck for vagar. Fordonséagaren kan démas till penningb&ter om han eller hon uppsétligen
eller av oaktsamhet har underlatit att géra vad som har ankommit pa honom eller henne for
att hindra att fordonets brukas i strid mot bland annat dessa bestémmelser. Detsamma
géller den som innehar fordonet med nyttjanderéatt och har befogenhet att bestdmma om
forare av fordonet eller anlitar en annan forare &n dgaren har utsett.

Skal till forslaget

Det ar viktigt att de langre fordonen endast framfors pa de utpekade, lampliga vagarna. For
att forhindra 6vertradelse av bestammelserna ar det darfor ocksa viktigt att det finns méjlig-
het att beivra de fall da dvertradelse sker. | 14 kap. 3 § 1 ¢) trafikforordningen finns en straff-
bestammelse for foraren géllande dvertradelse av 4 kap. 17 § om fordons langd. For att 6ver-
tradelse ska kunna beivras kravs det uppsat eller oaktsamhet.

De langre fordonstag som avses i forslaget ska fa foras pa ett sarskilt, i foreskrifter utpekat,
vagnat. Det kravs darfor en planering i forvag av den rutt som fordonstaget ska kora, dels for
att forsakra sig om att man haller sig till det tillatna vagnatet, dels av rena framkomlighets-
skal. Har man inte genomfort en ruttplanering eller har man genomfort en sddan men fora-
ren under farden avvikit fran den planerade rutten, bor det i manga fall vara mojligt att kon-
statera att det i vart fall foreligger oaktsamhet.

Fordonsagaren ansvarar i dag inte for 6vertradelser av storsta tillatna langd pa fordonet.
Trafikverket foreslar att bade foraren och dgaren ska kunna fallas till ansvar for 6vertradelse
av storsta tilldtna langd. Anledningen till detta &r att d4ven &garen far anses ha ett ansvar for
ruttplaneringen. Trafikverket ser dock inget skal att skilja pa ansvarsfragan nar det galler
overtradelse av dessa bestammelser jamfort med andra bestammelser om storsta tillatna
langd. Trafikverket anser att dven dgaren har ett ansvar for att den tillatna langden inte
overskrids i nagot fall. Trafikverket foreslar darfor att det i 14 kap. 11 § trafikférordningen
infors en ansvarsbestammelse for dgaren avseende dvertradelse av 4 kap. 17 8. Liksom for
foraren bor det for ansvar kravas att det foreligger uppsat eller oaktsamhet hos &dgaren av-
seende overtradelsen.
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Om det infors ett ansvar for fordonsagaren for dvertradelser av 4 kap. 17 8 trafikférordning-
en bor Aklagarmyndigheten utreda och besluta om en ny ansvarsbestammelse i Riksaklagar-
ens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa brott.

3.2.5.  Andring i vagmarkesforordningen

Forslag

Ett nytt vagmaérke i form av ett lokaliseringsmarke for vagvisning infors i 2 kap. 17 §
vagmarkesférordningen.

Skal till forslaget

I 10 kap. 13 § trafikforordningen stadgas vilka foreskrifter som ska mérkas ut enligt be-
stammelserna i vagmarkesférordningen (2007:90) eller foreskrifter som meddelats med
stéd av forordningen. Foreskrifter avseende fordons langd omfattas inte av denna skyldig-
het.

I 3 kap. 1 § vagmarkesforordningen stadgas att vigmarken och andra anordningar tillsam-
mans med utformning och anpassning ska ge trafikanten vagledning, styrning och informa-
tion for en effektiv och saker trafik.

Det ar viktigt utifran bade trafiksakerhets- och framkomlighetssynpunkt att dessa langre
fordonstag endast trafikerar de vagar som Trafikverket och kommunerna i foreskrifter
utpekat som lampliga. Tanken ar att fordonstagen ska tilldtas huvudsakligen pa motesfria
véagar men i viss omfattning daven pa andra vagar som har lamplig geometri. Trafikverket ser
dock inget skal for att uppstalla krav pa utmarkning av de foreskrifter som Trafikverket och
kommunerna meddelar enligt den foreslagna 4 kap. 17 e § trafikférordningen géllande
langre fordon. Skalen till detta ar att de tillater langre fordon an vad som &r grundregeln och
alltsa inte ar en inskrankning fran grundregeln. Det vilar vidare ett ansvar pa bade forare
och fordonségare eller akeri att gora en tydlig ruttplanering innan en transport med ett
langre fordon genomfors. Darmed ar risken liten att fordonen av misstag fors pa vagar dar
de inte ar tillatna. Darfor ar forslaget att foreskrifterna for de vagar som uppléts for langa
fordon inte ska mérkas ut. Daremot kan det finnas behov av att mérka ut foreskriften i vissa
fall. Det bor darfor finnas moéjlighet att marka ut dar det finns behov av vagvisning.

3.2.6.  Andring i férordning (2007:231) om elektroniskt kungérande av vissa
trafikforeskrifter

Forslag

Foreskrifter om vagar dar langre fordonstag tillats ska publiceras i enlighet med
forordning (2007:231) om elektroniskt kungérande av vissa trafikforeskrifter.

Skal till forslaget

Trafikverkets och kommunernas foreskrifter om vagar dar langre fordonstag tillats i enlighet
med 4 kap. 17 e § trafikforordningen, bor kungoras enligt férordningen (2007:231) om elek-
troniskt kungérande av vissa trafikforeskrifter.
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3.3. Konsekvenser av forslagen till foérfattningsandringar

3.3.1. Langre fordonstag — andringar av trafikférordningen (1998:1276)

Motiv

Det finns begréansade mojligheter att utan andring i forordning, pa annan vag &n enskild,
tillata forandet av fordonstag vars langd éverstiger 25,25 meter. De mojligheter som finns ar
mer av undantagskaraktar. Om man vill 6ppna upp for langre fordon permanent och pa ett
mer omfattande vagnat, bor en andring goras i 4 kap. 17 § trafikférordningen alternativt,
som foreslagits, en ny 4 kap. 17 e 8. Det finns en stor potential i fraga om miljé- och trans-
porteffektivitetsvinster, om det tillats att fora langre fordonstag.

Anledningen till den féreslagna regleringen ar att genom forfattningsandringar gora det
mojligt att pa lampliga utpekade vagar, som inte ar enskilda, tillata fard med langre fordons-
tag inom det modulsystem som namns i artikel 4 punkt 4 (b) i radets direktiv 96/53/EG.
Andring i trafikforordningen enligt forslaget ar inte tillrackligt for att langre fordonstag ska
fa framforas, utan det kravs ocksa att Trafikverket respektive kommunen genom foreskrifter
pekar ut vagar eller vagstrackor dar det ska vara tillatet att framfora dessa langre fordon.

Langre fordonstag forutsétter fler tillkopplade fordon. Om s&ddana fordonstag ska fa foras i
hogre hastigheter an 30 eller 40 kilometer i timmen pa de utpekade vagarna, bor ocksa en
bestammelse om det inforas i 4 kap. 20 § trafikforordningen. I annat fall maste Transport-
styrelsen meddela foreskrifter om hastigheten for varje vag eller vagavsnitt enligt samma
bestammelse.

Effekter utan reglering

Utan regelforandringar finns det visserligen mojlighet att inom ramarna for nuvarande
lagstiftning pa& vag som inte ar enskild tillata forandet av fordonstag vars langd 6verskrider
25,25 meter. Det handlar dock i sé& fall mer om undantagssituationer, genom bestammelser-
na om undantag (dispens) i 13 kap 3—5 88 trafikforordningen och Transportstyrelsens be-
myndigande i 4 kap. 17 b § att tillata langre fordon. Dessa mojligheter utnyttjas efter bedom-
ningar av behov i enskilda fall och ar tidsbegransade. Om inga andringar avseende stérsta
tillatna langd pa fordonstag genomférs, saknas anledning att se 6ver bestammelserna om
hogsta tillatna hastighet for dessa fordon. Sverige kan avsta fran regleringen utan att nagra
internationella forpliktelser &sidosétts.

Effekter av reglering

Genom de foreslagna andringarna ska fordonstag pa upp till 34,5 meter tillatas pa de all-
manna vagar som Trafikverket eller, om kommunen ar vaghallare, kommunen anger i fore-
skrifter. Andringarna ska skapa mojligheter for att ytterligare effektivisera transporterna till
gagn for medborgare och naringsliv i hela landet. Det ska sarskilt papekas att trafiksaker-
heten inte far dventyras samtidigt som vara internationella forpliktelser inte far asidosattas.
Langre fordonstag ska darfor fa foras pa lampliga utpekade vagar under forutsattning att
fordonstadgen sammankopplas i enlighet med vad som foljer av modulsystemet i direktiv
96/53/EG.
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For att samhallet till fullo ska kunna tillgodogéra sig nyttorna genom regelandringarna ska
fordonstagen kunna foras i en hogre hastighet an vad som annars hade gallt for dessa for-
don. Detta ska ske utan att trafiksakerheten dventyras genom att krav stélls pa fordonens
utrustning och konstruktion samt att fordonen endast far framforas pa vagar som bedomts
lampliga.

Alternativ som inte innebar reglering

Storsta tilldtna langd for fordon som far foras pa vagar som inte ar enskilda kan enbart
andras, forutom avseende undantagsfall, genom forfattningséndringar. Det finns darfér
inget lampligt alternativ som inte innebar reglering.

Bestdmmelserna om barighetsklasser behover inte &ndras for att mojliggéra langre
fordonstag.

3.3.2.  Agaransvar avseende langd p& fordon — &ndring i trafikférordningen
(1998:1276)

Motiv

Saval foraren som agaren av fordonet har ett ansvar for att fordonet inte éverskrider storsta
tilldtna langd. Né&r det galler de langre fordonstag som ska foras pa i foreskrifter utpekade
vagar, ar det ndédvandigt att planera fardrutten for att férsakra sig om att fordonet inte fors
pa andra vagar an de tillatna. Huvudansvaret for denna planering far i manga fall anses ligga
pa agaren eller dkeriet. Det ar da ocksa naturligt att det finns ett ansvar for agaren om det
saknas ruttplanering eller finns brister i denna. Fors fordonet pa vagar dar det inte &r tillatet
bor darfor inte bara foraren utan dven agaren kunna féllas till ansvar. Det kravs dock att
denne uppsétligen eller av oaktsamhet har underléatit att géra vad som ankommer pa honom
eller henne for att hindra att fordonet fors i strid mot bestammelserna. Trafikverket ser
emellertid inget skal till att begréansa dgarens ansvar till évertradelse av bestammelserna om
langd for fordonstag enligt 4 kap. 17 e § trafikforordningen; aven i 6vrigt bor dgaren ha ett
ansvar for att fordonet inte 6verskrider storsta tillatna langd. Kravet pa uppsat eller
oaktsamhet begransar dgarens ansvar till de situationer dar han eller hon haft faktisk
majlighet att hindra att fordonet fors pa ett otillatet satt i detta avseende.

Effekter utan reglering

Om ansvar for &garen inte infors finns ingen mojlighet att stalla &garen till svars for éver-
tradelse av langdbestammelserna. Med de foreslagna bestammelserna om att tillata fordons-
tdg som uppgar till 34,5 meter kan konsekvenserna av en 6vertradelse bli mycket mer patag-
liga 4n i dag. Detta géller bland annat i trafiksdkerhets- och framkomlighetshdnseende. Det
kan innebara att dessa fordon dverskrider storsta tillatna langd med mer an tio meter pa en
vag. Det ar otillfredsstéllande att dgaren inte kan féllas till ansvar fér dessa forseelser, sar-
skilt d denne, tillsammans med foraren, far anses ha ett ansvar for att planera den rutt som
fordonet ska genomfora.

Effekter av reglering

Genom att infora ett straffansvar aven for agaren for dessa 6vertradelser, understryker
lagstiftaren att inte bara féraren utan &ven agaren har ett ansvar for planeringen av tran-
sporten som sker med hans eller hennes fordon. Detta medfér sannolikt att risken for éver-
tradelse minskar.
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Alternativ som inte innebar reglering

Det finns inget alternativ till reglering om agaren ska kunna stéllas till ansvar for évertrad-
else av bestammelserna om storsta tilldtna langd. Daremot kan det finnas andra reglerings-
alternativ for att sanktionera dvertradelser. Dessa har dock inte utretts inom ramen for detta

uppdrag.

3.3.3.  Utmarkning enligt vagmarkesforordningen (2007:90)

Motiv

Beddmningen ar att det inte ska finnas skyldighet att marka ut dessa foreskrifter, eftersom
de tillater langre fordon &n vad som ar grundregeln och alltsa inte ar en inskrankning fran
grundregeln. Vidare vilar ansvaret pa bade forare och fordonsagare eller akeri att tillse att
det finns en tydlig ruttplanering innan en transport med ett langre fordon genomférs. Dar-
emot kan det ibland finnas behov av att ge trafiken ledning och styrning genom lokalise-
ringsmarken for vagvisning.

Effekter utan reglering

Om det inte infors ett nytt lokaliseringsmarke i vagmarkesforordningen finns ingen mojlig-
het att vagvisa trafik med dessa langre fordon. Aven om férare och &gare gjort en ruttplane-
ring innan farden pabdrjats kan det i vissa fall, framst i samband med att fordonen fors pa
det kommunala vagnatet, uppsta tveksamhet nar det géller val av véag, till exempel for att ta
sig sista biten till en terminal.

Effekt av reglering

Genom att ett lokaliseringsmarke tas fram for dessa fordonstdg, kan vaghallaren i de fall det
bedoms finnas behov genom végvisning underlatta for trafiken att halla sig till de vagar som
Trafikverket och kommunerna foreskriver.

Alternativ som inte innebéar reglering

Mdjlighet att ge vagvisning for trafik med dessa langre fordon kan endast géras genom att ta
fram ett lokaliseringsmarke for vagvisning. Det finns i dag inget vagmarke eller annan an-
ordning som kan anvéndas for vagvisning av dessa fordon.
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4. Analys av mojligheterna att upplata vagnatet for
langre lastbilar

Ett upplatande av vagnatet for lastbilar pa upp till 34,5 meter kommer att innebara nya krav
pa infrastrukturen. | ett forsta steg identifieras har de delar av vagnatet som paverkas av den
Okade langden pa fordonen. | nasta steg foreslas de kriterier for vagutformning som bor vara
uppfyllda langs en vagstracka for att kunna tillata trafikering med 34,5 meter langa fordon.

4.1. Bakgrund och forutsattningar

Dagens vagnat har en hogst varierande standard med avseende pa bade vagens utformning
och trafikmiljo. Dessutom forvantas flera olika trafikantgrupper kunna anvanda vagarna
samtidigt. Vagnatet innefattar allt ifrdn breda motorvagar med en hég underhdllsstandard
dar endast motorfordon &r tillatna, till smala, kurviga vagar med en lagre underhallsstan-
dard dar saval motorfordon som gang- och cykeltrafik ska samverka pa vagarna. Detta bi-
drar sammantaget till att analyser av detta slag blir komplexa. Var utgangspunkt har darfor
varit att ta hansyn till de svagare trafikantgrupperna for att sakerstalla bibehallen balans
mellan olika trafikantgrupper samt framkomlighet och trafiksékerhet. Vi har &ven beaktat
tillgénglighets- och kapacitetsaspekterna i exempelvis tatortsmiljoer.

Analysen syftar till att identifiera vilka utformningsparametrar som beddéms paverka och ha
betydelse for framforallt trafiksékerhet och tillganglighet om langre lastbilar tillats. Det
finns viss kunskap att tillga for denna typ av analyser, men hittills har det inte férekommit
langre transporter i ndgon stérre omfattning och forskningen har hittills framst varit inrik-
tad pa mer hogtrafikerade vagar med en utformning som padminner om motorvagar eller sa
kallade 2+1-vagar med fysisk separering av trafik i kdrriktningarna. Majoriteten av Sveriges
vagnat ar dock av en annan karaktar och for dessa véagar grundar sig analysen mer pa
erfarenhet och expertbedémningar utifran befintlig trafikering.

De regler som finns for vagutformning &r en sammanvégning av olika trafikantgruppers
krav och behov i transportsystemet, samt kostnader for infrastrukturen. Forenklat kan sdgas
att regler som ror tillganglighet ar anpassade med hansyn till tunga fordon och regler som
ror framkomlighet tar sin utgangspunkt i personbilsperspektivet.

Tillganglighet handlar till stor del om utrymmet for tunga transporter som lastbilar och
bussar i exempelvis olika korsningar och rondeller. Det handlar &ven om exempelvis storsta
langslutning som dimensioneras for att en lastbil ska kunna starta i en backe vid vintervag-
lag. Med framkomlighet avses har hastighetsberoende parametrar som sikt langs vagen och
vagens kurvatur.

Regler om sikt och linjeforing utgar fran en rad grundvéarden som sammantaget ger en stan-
dard, exempelvis for kortast tillatna siktstracka. Grundvarden utgérs av exempelvis dimen-
sionerande hastighet, reaktionstid, friktion, dgonhédjd och hinderhéjd. Metodiken ar den-
samma i de flesta vasterlandska lander men eftersom grundvarden kan skilja sig at blir
utformningskraven ocksa en aning olika.
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I dag utgar dimensioneringen av vaganlaggningar ifran fastlagda typfordon. Typfordon finns
for olika fordonskategorier; personbil, buss och s vidare. Typfordonen ar menade att repre-
sentera den aktuella fordonskategorin. | praktiken &r typfordonet Lps, se Figur 2, dimensio-
nerande for de flesta fall som ror lastbilar. Boggiebuss kan dock vara dimensionerande for
bland annat ytterkurvor i cirkulationsplatser eller vandplatser, se Figur 3. Lastbil med slap,
25,25 meter, &r i normalfallet inte dimensionerande.

MATT TYPFORDON Lps
Langd 16,0m 1,6 91 13,10,
Bredd 26m T
Axelavstand framaxel- 34m A
boggiens teoretiska tyngdpunkt _ 0.21
Hojd 45m | —
Vanddiameter ca 16 m med korvidd ca 12,5 m []_3_.—0 HE—=——=—v<
14| 28 [13]14]
1 1 T T 16 0

Figur 2. lllustration av typfordonet Lps.

MATT TYPFORDON Bbsa
Lingd 150m (3 JE— y
Bredd 255m || 7[2
Axelavstand framaxel- 69m I—

iens teoretiska tyngdpunkt B2 ;NS
boggi ! yngdp kO)@
Overhang fram 26m
Hojd ) 39m . 42 13, 6,9 .26
Markfrigang 035m ' ' !
Vandradie 13 m med korvidd 7 m 15.0

Figur 3. lllustration av typfordonet Bbsa.

Analysen av vagutformning for trafik med langre lastbilar pa upp till 34,5 meter baseras inte
pa nya typfordon utan bygger pa att de langre lastbilarna ska uppfylla vissa grundlaggande
faktorer:

De behdver inrymmas inom korvidd motsvarande dagens typfordon, sa att inte
korsningar behdver goras storre.

o De forutsatts ha minst motsvarande broms- och accelerationsprestanda som
dagens typfordon.

e De behdver ha utméarkning baktill som anger "extra langt fordon”.

e De behover klara av forandrat tvarfall, exempelvis kérning genom
cirkulationsplats, utan att slap eller pdhangsvagn sidoforflyttas.
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e De ska halla sig inom avsedd korfaltsbredd och far inte inkréakta pa intilliggande
korfalt eller vagren vid normal kérning inklusive korfaltsbyten.

e De ska uppvisa tillrackligt god stabilitet for att inte ha 6kad risk for att véalta vid
normal kérning.

4.2. Forslag till grundlaggande kriterier

Det finns en teoretisk berakningsbakgrund till utformningsregler, och kunskapen om en-
skilda utformningsparametrar varierar nar det galler utformningen relaterat till langre
fordon. Den digitalisering av vagnatet som nu pagar éppnar for nya mojligheter att analy-
sera sadant som tidigare inte har varit mojligt pa grund av bristande kunskap om dagens
Vagnat.

Nedan redovisas forslag samt motiv till vilka kriterier som bor vara uppfyllda fér att kunna
upplata en vag for 34,5 meter langa lastbilar.

4.2.1. Omgivningshansyn

Transportrummet

Hastighetsgranser dver 70 km/h kan anvandas som en forsta indikation pa att det i dag tas
sarskild hansyn till omgivningen och darfor har detta anvants som ett kriterium for selekte-
ring av lampliga strackor. For vagar med en hogre hastighetsbegréansning &n bashastigheten
70 km/h kan man sdga att vagen med dess narmilj6 utgor ett transportrum som ar anpassat
framst for regional eller langvéga biltrafik, och har en omgivning som ar utformad for att
tala tung trafik.

Vagar kan ha varierande trafikfunktion. Pa tvafaltsvagar ska exempelvis flera trafikant-
grupper samsas om utrymmet. Har kan upplatande for langre lastbilar paverka andra trafi-
kanters sakerhet och trygghet.

Det ar svart att ge exakta kriterier for denna typ av vagar eftersom forutsattningarna och
trafikmiljon varierar, vilket medfor att den hansyn som kréavs behéver bedomas fran fall till
fall.

Omgivningsskydd
Skyddsanordningar sdsom omgivningsskydd ska vara anpassade for langre lastbilar.

Skyddsanordningar som har syfte att skydda omgivningen, exempelvis en vattentakt eller en
jarnvag, fran avkorande fordon ska dimensioneras for tunga lastbilar. Har ar fordonets vikt
avgorande men fordonsgeometrin kan ocksa ha betydelse for hur val ett racke forhindrar ge-
nomkaorning eller valtning. Dimensioneringen beror pa en helhetsbedomning av forutsatt-
ningarna pa respektive plats och gérs darfor for varje enskilt fall.

Skyddsanordningar i form av hdgkapacitetsréacken redovisas i NVDB (Nationella Vagdata-

basen) men ingar inte i den preliminéara selektering som har gjorts eftersom det inte ar en
aspekt som ar specifikt kopplad till langre lastbilar.
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4.2.2. Utrymmesstandard

Végren, vagrensseparering

Géang- och cykeltrafik ska vara separerad i langsled pa egen bana eller lokalvagnat, eller, vid
mycket ldga gang- och cykelfloden, vagrensseparering med en vagrensbredd pa minst 0,75
meter.

Langre lastbilar kan medfora 6kad risk fér vingling samt att fordonets hjul inte féljer i
samma spar i kurvor och vid filbyten. Vid filbyten tar bakre delen av lastbilen ett stérre
utrymme i ansprak an den framre och det finns risk att fordonen behover gena éver den
andra korbanan vid snava kurvor pa smala kérbanor. Det kommer ocksa att ta langre till att
passera fotgdngare och cyklister, vilket kan komma att upplevas som en &n mer oséker och
otrygg situation. Trafikverket ska verka for ckad cykling och forhallandena for cyklister bor
inte forsamras ytterligare. Cykelflddena ar dock ofta mycket sma langs delar av landsbygds-
vagnatet.

Selekteringen har gjorts utifran motorvag, motortrafikled samt gang- och cykelbana for att
sortera ut strackor utan gang- och cykeltrafik. En vagbredd pd minst 9 meter anvands for att
sortera ut avsnitt med "bred” vagren och déarmed vagrensseparering.

Korfaltsbredd
Korfaltsbredd ska vara minst 3,5 meter.

Korféltets bredd behdver inrymma viss marginal for bland annat vingling i sidled. Detta
innebar en minsta vagbredd pa 7,0 meter (normalt minst cirka 7,5 meter med vagren), dar
gang- och cykeltrafik inte ar upplaten pa samma vag.

I normalfallet for vara statliga tvafaltsvagar ar gang- och cykeltrafik tillditen och det innebéar
krav pa en minsta korfaltsbredd pa 9,0 meter inklusive vagren vars bredd ar minst 0,75
meter.

Ko och magasinering
Sarskilda korfalt for ko ska inrymma minst ett 34,5 meter langt fordon.

Detta avser exempelvis vanstersvangsfalt, som i dag normalt &r minst 30 meter, och ko-
magasin i anslutning till plankorsningar. Om ett magasin ar for kort och ett langt fordon
sticker ut i genomgaende korfalt innebar detta en sakerhetsrisk, &ven om motsvarande
situationer aven kan intraffa i dag om flera fordon star i ko och kélangden 6verskrider
magasinets langd.

Selektering av lampligt vagnat utifran ko och magasinering behover ske manuellt.
Korsningar

Korsningar ska kunna trafikeras med utrymmesklass A med aktuella fordonsslag, med
undantag for l1agtrafikerade korsningar pa tvafaltsvagar dar lagre utrymmesklass godtas.
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Utrymmesklass A innebér att det &r mojligt att svanga inom det egna korféltet. Langs mitt-
rackesvagar medfor lagre utrymmesklass en sékerhetsrisk, bade eftersom ytor utanfor det
egna korfaltet behdver anvéandas och eftersom en svang tar langre tid att genomféra i en snéa-
vare korsning som fordrar korning i lagre fart. Langs tvafaltsvagar behéver daremot utrym-
me for stora fordon alltid stillas mot andra intressen sdsom att halla nere korsningsytan.

Vilka vagar som ar lampliga for langre lastbilar med héansyn till korsningar behdver avgdras
fran fall till fall. Selektering av lampligt vagnat behover ske manuellt, men storre korsnings-
punkter har i normalfallet tillréackligt med utrymme for langre fordon &ven om ombyggnad
till motesfri vag i vissa fall har medfort begransningar.

Skadereducering
Vagarna bor ha tillrackligt utrymme sa att skador pa anlaggningen minimeras.

Alltfér sndva utrymmen kommer att medféra 6kade skador och det behdvs darfér viss mar-
ginal i vagutrymmet. Ett exempel dar utrymmet kan vara begransat ar tatortsgenomfarter
med hastighetsdampande atgarder som ar snava for att fa ner hastigheterna men déar vag-
utrustning och material riskerar att bli skadade av ovarsam eller ovan kdrning av langre
lastbilar.

4.2.3. Trafikering

Pafarter och vaxlingsstrackor
Pafarter och véxlingsstrackor ska ha god, eller normal, standard vad galler langd och
belastningsgrad.

Langs hogtrafikerade vagar med korta pafarter eller andra vaxlingsstrackor kan korfaltsbyte
forsvaras om ett l&ngt fordon blockerar mojligheterna att byta korfalt. Aven for de lastbilar
som byter korfélt kan korta véaxlingsstrackor vara problematiska eftersom ett korféaltsbyte tar
langre tid och, framforallt, en stérre lucka behovs for bytet. Problemet ar darmed storst i
hogtrafik. Detta medfor inte behov av nagon atgard i dagslaget, men utvardering bor ske
efter en viss tid med trafik med léangre lastbilar for att identifiera om detta utgor ett problem
eller inte.

Selektering av lampligt vagnat utifran pafarter och vaxlingsstrackor behover ske manuellt,
men lagre hastighet kan vara ett kriterium for att dversiktligt selektera strackor.

Omkdrningsmajlighet
Langs vagar dar omkdrning sker i motriktat korféalt ska regelbundna omkérningsméjligheter
finnas med siktlangd som minst motsvarar god standard.

Det finns bristande empiriskt forskningsunderlag nar det géaller de risker som kan uppsta
vid omkorning av langre lastbilar pa tvafaltsvagar. Aven om det inte tar sarskilt mycket lang-
re tid att kora om ett cirka 10 meter langre fordon an dagens tillatna 25,25 meter ar margi-
nalerna i dag manga ganger for sma. Att kdra om ett 34,5 meter langt fordon kan fér den
omkdrande trafikanten bli ett 6verraskningsmoment som leder till misstag. Om omkdérning-
ar forsvaras kommer det dessutom att begransa framkomligheten for 6vrig trafik. Det géller
i forsta hand vagar med hastighetsgrans 6ver 80 km/h eftersom hdogsta tillaten hastighet da
skiljer sig mellan olika fordonstyper.
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Selektering av lampligt vagnat ar i dag inte moéjlig utifran omkorningsmajlighet, men
eftersom det finns en koppling mellan siktstandard och hastighet kan en grov selektering
goras utifran hastighetsgrans 80 km/h, som till dvervagande del ar fore detta 90 km/h-
végar, och 90 km/h. Aven vagar med en vagbredd pd minst 9 meter ger en indikation om
tillracklig vagstandard inklusive sikt och linjeforing.

Sikt i korsning
Sikt i korsning och korsningsutformning ska som minst uppfylla god standard enligt
beskrivning i VGU.

Sikt i korsning dimensioneras i dag for personbil, men det tar betydligt langre tid fér en
lastbil att svanga och darmed behdvs tillrackligt goda siktforhallanden.

Utrymningstider i trafiksignaler
Utrymningstider i trafiksignaler bor vara anpassade for 34,5 meter langa fordon.

Utrymningstider i trafiksignaler behover vara tillrackliga for att sdkerstélla trafikséakerheten
i signalkorsningar. Detta ar ett generellt problem men férmodligen berdrs endast ett fatal
trafiksignalanlaggningar for det vagnéat som &r aktuellt for langre lastbilar, och dessa bor
analyseras fran fall till fall.

Rastmojligheter
Det bor finnas mojlighet till uppstéllning av langre lastbilar vid rast enligt funktionella krav
langs prioriterade strak, det vill siga Funktionellt Prioriterat Vagnat (FPV) for gods.

Ambitionsnivan att tillhandahalla rastmojligheter langs prioriterade strdk bor dven omfatta
langre fordon. Ofta tillhandahalls dock rastmdjligheter i dag av privata aktérer som darmed
har ansvar for rastplatsens utformning. Rastplatser finns redovisade i NVDB.

Det finns behov av en dversyn av eventuella anpassningsbehov gallande rastplatser dar
langre lastbilar tillats.

Nodstopp
Nodfickor ska inrymma langre lastbilar.

Nodfickor finns i dag huvudsakligen langs langa enfaltsstrackor pa motesfria vagar. Efter-
som dessa normalt ar dimensionerade enbart for ett fordon kan de i vissa fall vara fér korta.
Strackor dar nodfickor kan forekomma bér kunna lokaliseras genom att identifiera vagbredd
i NVDB.
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5. Analys och forslag pa lampliga vagar for langre
lastbilar

For att pa en oversiktlig niva filtrera ut det vagnat som uppfyller kriterierna i kapitel 4.2 har
vi anvant oss av NVDB (Nationella Vagdatabasen, Trafikverkets databas éver vagnatet i
Sverige). Eftersom alla kriterier inte finns redovisade i NVDB har det varit nédvandigt att
oversétta vissa kriterier till foreteelser som aterfinns i NVDB. Denna 6versattning blir inte
exakt eller fullstandig utan far ses som en fingervisning.

Dagens vagnéat har en mycket varierande standard. | vissa fall finns tydliga regler for vilken
standard som tillhandahalls eller vilka fordon som tillats, exempelvis vad géller viktbegrans-
ning. | de fall fri h6jd motsvarande 4,5 meter understigs, anges detta med vagmarke. | vissa
fall finns ocksa begransningar i fri bredd. Efter incidenter med fordon har fastnat i plankors-
ningar har varning for l1ag frigdngshojd inforts vid vissa plankorsningar. Krav avseende fri-
gangshojd infordes aven i Vagars och Gators Utformning (VGU) ar 2012. Via NVDB infor-
meras om vagnatet men inte pa en sddan detaljniva att uppgifter om utrymme i enskilda
korsningar kan fas. Eftersom typfordonen har varit relativt lika under lang tid, och proble-
matiska korsningar atgardats, kan man anda utga ifran att huvudvagnatet har en sddan
standard att de kan trafikeras av lastbilstypfordon. Ombyggnad till métesfri vag har dock
medfort begransad tillganglighet jamfort med tidigare. Pa det mer lagtrafikerade vagnatet
underlattas situationen genom att det ofta ar fraga om enkla korsningar utan refuger, vilket
mojliggor for lastbilarna att anvénda hela vagbanas bredd vid svéng.

For att hantera de varierande forutsattningarna for vagnéatet har vi analyserat vagnatet med
avseende pa olika kategorier av vagar med likartade egenskaper utifran perspektivet langre
lastbilar:

e Motorvagar

o Ovriga moétesfria vagar

e Icke motesfria vagar

e Anslutning till terminaler

Nedan foljer en analys av de aspekter som behéver beaktas kopplat till respektive kategori
av vagar.

5.1. Motorvagar

Kategorin Motorvégar behdver i sin tur delas upp mellan landsbygd och tétort, vilket bast
sker genom att sortera vagnatet efter hastighetsgrans; hastighetsgréanserna 110 och 120
antas avse landsbygd medan hastighetsgranser under 110 avser tatort eller tatortsnara
omraden.
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For trafikering langs motorvagar pa landsbygd behover foljande beaktas.
¢ Rastmdjligheter
e Omgivningsskydd
For motorvagar i tatort eller tatortsnara omraden behdver framst foljande aspekt beaktas.

e Péfarter och vaxlingsstrackor

5.1.1. Rastmdjligheter

Det ska vara mojligt att kora sékert och lagligt genom att kunna ta regelbundna raster. Upp-
stallningsplatser behéver darfor rymma 34,5 meter langa fordon. | Trafikverkets funktion-
ella krav anges en ambitionsniva for yrkestrafiken att stanna for rast och vila. Kravet géller
det nationella stamvagnatet och Funktionellt Prioriterat Vagnat (FPV) for gods.

Atgardsbehov for att uppfylla dessa krav varierar mellan olika platser och det forekommer
problem redan for befintliga fordonslangder. Figur 4 nedan visar Herrbeta rastplats dar det
tydligt framgar att det finns brister nar det géller uppstallningsplatser pa den sodra sidan
medan det finns gott om plats pa den norra sidan. En del rastplatser ar privata och en del ar
statliga, och darfor ar det aven viktigt att formedla ett eventuellt beslut om att tillata langre
lastbilar i tid till de privata vaghallarna.

Figur 4. Herrbeta rastplats.

5.1.2. Omgivningsskydd

Vagracken som syftar till att skydda omgivningen, oftast vattentakter, dimensioneras for att
kunna hélla emot tunga lastbilar. Dessa racken kallas for hogkapacitetsracken. Om situatio-
nen férsdmras av endast langre men inte tyngre fordon &r oklart. Tyngre fordon borde rim-
ligtvis medfora hogre krav pa hogkapacitetsrackena, &ven om fordonsgeometrin ocksa kan
ha betydelse. Se exemplet i Figur 5 nedan.
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Figur 5. Exempel pa ett hogkapacitetsracke.

5.1.3. Pafarter och véaxlingsstrackor

For motorvagar i tatort eller tatortsnara omraden kan forhallandena variera kraftigt. De
skillnader som framférallt kan ha betydelse &r, forutom ofta hogre trafikfloden, att pafarter
och vaxlingsstrackor kan vara korta. Langa fordon kan da blockera for 6vrig trafik i storre
utstrackning och forsvara vid korfaltsbyten. Detta ar som mest aktuellt vid hogtrafik men
bedoms inte medfora behov av ndgon atgard i dagslaget. Daremot foreslas en utvéardering
efter en viss tid med trafik med langre lastbilar for att identifiera om detta utgor ett problem
eller inte.

5.2.  Ovriga motesfria vagar

Med motesfria vagar avses har vagar dar motande trafik ar fysiskt avskild med récke eller
bred skiljeremsa men som inte ar motorvag. Det stora flertalet &r sa kallade 2+1-v&gar eller
mittrackesvagar.

Motesfria vagar har relativt varierande standard. En skiljelinje gar mellan vagar som har
respektive inte har gang- och cykeltrafik. Det finns ocksa relativt stora skillnader i generell
standard beroende pa om det ror sig om exempelvis en val underhallen, 13 meter bred vag
eller en vag med lagre underhallsstandard och en bredd under 9 meter.

Sett till en nagorlunda normal 13 meter bred vag behdéver fler aspekter beaktas jamfort med
kategorin motorvéagar.

¢ (Rastmdjligheter)

e (Omgivningsskydd)

e (Pafarter och vaxlingsstrackor)
e NOduppstéllning

e Korsningar

e Gang- och cykeltrafik

e Omkdrning
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5.2.1. No6duppstéallning

Jamfort med motorvégar tillkommer ytterligare aspekter att beakta nar det galler métesfria
vagar; néduppstéllning, korsningar och i de fall gang- och cykeltrafik forekommer aven
omkdrning.

I dag ar kraven for nodfickor laga, men de fickor som finns behéver rymma alla fordons-
typer.

5.2.2. Korsningar

Langs motesfria vagar kan det forekomma cirkulationsplatser. Det finns exempel péa relativt
smaé cirkulationsplatser som kan behova &tgardas. Aven trafikering rakt fram igenom cirku-
lationsplatsen behdver beaktas sa att inte lastbilens bakre slap borjar gena 6ver rondellen.

Exemplet nedan ar fran Riksvag 56 vid Heby dar vagen viker av norrut i en vanstersvang.
Vagréacke finns langs med den sddra bojen. Se Figur 6.

Figur 6. Riksvag 56 vid Heby.

5.2.3. Gang- och cykeltrafik

Langre lastbilars paverkan pa gang- och cykeltrafik hanger till stor del pa hur stadiga
fordonen ar och hur vél de foljer i samma spar, det vill saga om fordonen behover beaktas
som bredare eller inte jamfort med dagens trafik. Kérfélt och kanalbredder ar i dag ofta
smala. Fri bredd mellan racken ska normalt vara minst 5,1 meter men det forekommer
smalare breddmatt ner till cirka 4,5 meter. Situationen upplevs redan i dag av fotgangare
och cyklister som otrygg pa vissa delar av vagnatet och bor inte forsamras ytterligare. Det
kan darfor bli aktuellt att separera gang- och cykeltrafik genom att skapa en egen bana.

5.2.4. Omkdrning

Det ar oklart hur langre lastbilar paverkar forutsattningarna for omkorning. Att kéra om ett
cirka 10 meter langre fordon tar ett par sekunder langre tid om hastighetsskillnaden ar 20
km/h. Pa tva sekunder kor man cirka 50 meter om man haller en hastighet pd 100 km/h.
Samtidigt upplevs omkérningsstrackor under en kilometer som korta dven om de &r betyd-
ligt langre &n vad som normalt behdvs for att kora om ett eller ett par fordon. Férsék med
700 meter langa omkadrningsstrackor mottes av sd manga klagomal att Trafikverket numera
har en undre grans for omkorningsstrackor pa 900 meter och en rekommendation pa éver
en kilometer.
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Slutsatsen ar dock att den extra langd som behovs for omkérning av 34,5 meter langa last-
bilar inryms i dagens omkdrningsstrackor. Givet samma godsméangd kommer dessutom den
totala erforderliga omkdrningslangden minska genom langre men féarre fordon. Den vésent-
liga skillnaden ligger i att trafikanter som &r ovana vid att kora om ett sa langt fordon kan
uppleva det som stressande vid en omkdérning i slutet av en omkdrningsstracka.

5.3. Icke motesfria vagar

Har avses vanliga vagar, normalt tvafaltsvagar, dar motande trafik enbart atskiljs med mitt-
linje och i vissa fall rafflor i vagens mitt. For att i viss man avgransa vagnatet omfattar det i
denna analys i forsta hand storre riksvagar och lansvéagar.

Den hér kategorin av vagar kan kunna trafikeras av flera olika trafikantgrupper samtidigt
och det behdvs en balans mellan olika intressen. Det kan exempelvis forekomma mer gang-
och cykeltrafik. Standarden kan variera mycket men generellt bor foljande aspekter beaktas:

o (Rastmgjligheter)

e (Omgivningsskydd)

e Noduppstéllning

e (Korsningar)

e Gang- och cykeltrafik
e Omkoérning

e Tatortsgenomfarter

Flera av punkterna ar gemensamma med métesfria vagar men delvis annorlunda.

5.3.1. Noduppstéllning

Noduppstallningsplatser férekommer inte langs detta vagnat och inférande av langre last-
bilar ar i sig inget motiv for inférande av néduppstallningsplatser, férutom att ett langre
fordon generellt sett har svarare att hitta mojligheter att komma ifran vagen. | normalfallet
medfor dock inte langre lastbilar i sig n&got atgardsbehov.

5.3.2. Omkdrning

Omkdorning langs tvafaltsvagar ar helt annorlunda jamfort med motesfria vagar eftersom
man vid omkorning behover anvanda motriktat korfalt. Vi har i dag inga generella krav pa
omkarningsstrackor langs tvafaltsvagar. Sikten langs tvafaltsvagar varierar mycket eftersom
det hanger pa vilket typ av landskap vagen stracker sig igenom. Malsattningen vid projekte-
ring av tvafaltsvagar ar att omvaxlande uppna fullgod omkaérningssikt respektive att sikten
minskar till nara stoppsikt. Detta for att undvika s kallade dilemmazoner, det vill sdga
strackor som ar for korta for att pa ett séakert satt kora om pd men for langa for att vara up-
penbart for korta for att man ska kunna kdra om alls. Det inte ovanligt med vagar som till
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stor del anda har siktlangder mellan ungefar 350 och 500 meter och som faller inom kate-
gorin dilemmazon, med problemet att omkdrningar sker trots att det inte ar trafiksakert.
Skillnaden i hastighet mellan fordonen &ar dessutom, eller ska atminstone vara, mindre an pa
motorvagar och dvriga métesseparerade vagar, vilket betyder att omkdrningsstrackan for-
langs mer péatagligt. Som trafikant kommer ett fordon som &ar nastan 10 meter langre an i
dag upplevas som dverraskande langt, vilket det kan leda till osakra trafiksituationer.

I princip ar det dock inte méjligt att &ndra en vags linjeféring och tillskapa battre omkor-
ningsmojligheter, s en sddan atgard ar inget alternativ mer &n i enstaka undantagsfall.
Reglerna for vagmarkering (heldragen mittlinje) och lokala omkdrningsforbud ar strikta och
dessa atgarder bor inte heller anvandas som en generell I6sning i storre utstrackning an vad
som gors i dagslaget.

5.3.3. Gang- och cykeltrafik

Géang- och cykeltrafik forekommer pa icke motesseparerade vagar, men omfattningen kan
variera stort. Vanligtvis saknas det dock uppgifter om gang- och cykelfléden pa vagarna.
Samtidigt finns det en ambition att 6ka cyklingen och darfor inte forsamra forhallandena for
cyklister.

5.3.4. Téatortsgenomfarter

Det forekommer tatortsgenomfarter dar man medvetet har genomfort atgarder som begran-
sar utrymmet av trafiksakerhetsskal. De kan pd motsvarande satt som korsningar och cirku-
lationsplatser medféra tillganglighetsproblem for langre fordon. Fragor som ror tillganglig-
het ar ocksa sammankopplade med ¢kad skaderisk; det kan vara majligt for en langre lastbil
att passera men i praktiken medfora att skadorna pa infrastrukturen eller sjalva fordonet
okar. Trafiksignaler kan forekomma men &r relativt ovanligt. Aven plankorsningar, det vill
séaga korsning i plan mellan en vég och en jarnvéag, kan férekomma.

5.3.5. Korsningar och angoring till start- och malpunkter sdsom terminaler

Tillganglighet i korsningar har behandlats ovan. | dagens utformningsregler stélls dessutom
detaljerade krav pa sikt i korsningar. Sikt langs primarvagen, Lp i Figur 7 nedan, baseras pa
de inmatta minsta tidsluckor som personbilsforare invantar for att svanga ut fran en
vajningsreglerad anslutande vag.

God siktstandard motsvarar 85:e percentil, det vill sdga att 85 procent av forarna valjer att
svéanga ut (och 15 procent invantar en langre lucka) och 13g siktstandard motsvarar 50:e
percentil. Siktmatningarna ar utférda i korsningar dar tillganglig sikt ar langre é&n vad som
betraktas som god standard och dar det darmed ar mojligt att invanta en langre lucka for att
svanga ut. Om sikten ar skymd stélls féraren infor en situation som inte gar att paverka och
korsningar med dalig sikt upplevs darfor ofta som farliga eller obehagliga.

Det tar i allménhet betydligt léngre tid for en lastbil &n fér en personbil att svanga i en

korsning. Fordonets langd har betydelse men ocksa att sjalva svangmandévern kan behéva
ske i lagre hastighet. Dessutom ar efterfoljande acceleration normalt langsammare.
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P& samma satt som med stoppsikt, dar kraven utgar ifrdn personbilar, kan lastbilsforares
behov av langre sikt ibland helt eller delvis kompenseras av en hégre 6égonpunkt, men det
galler langt ifran alltid.

Ett grundkrav ar dock att det alltid ska finnas tillracklig stoppsikt och darmed en méjlighet

for trafik langs priméarvégen att stanna framfor ett fordon som har kért ut men inte hunnit
svanga klart eller f& upp farten i tid.

Lp {primanvag) Lp (primarvag)

_——'/)
............. T \ /\ | tétort
————————— P4 landsbygd dér omkdrning

\ilil I_( ———————— kan firekomma

Figur 7. Exempel pa krav for sikt i VGU i C-korsning.

-
Ls (sekundarvig)
P

5.3.6.  Anslutningar till hamnar och terminaler

Har avses anslutningar fran och till ett utpekat vagnat samt start- och malpunkter i form av
terminaler eller andra omlastningsstationer. Standard och trafikmiljé kan variera mycket. |
vissa fall kan det vara fraga om tatortsmiljo med exempelvis trafiksignaler. Det kan finnas
jarnvéag med plankorsningar som medfér behov av langre magasinsmaojlighet om de ligger
nara en vagkorsning. En principiell skillnad ar ocksé att dessa férbindelser kan utgéras av
kommunala gator.

Langs det vagnat som Trafikverket bedémer som lampligt att upplata for langre fordon har
ett antal anslutningsvagar till hamnar och terminaler analyserats via dvergripande GIS-
analys’. | analysen identifierades ett flertal potentiella brister eller hinder, sdsom farthinder
samt mindre korsningar och cirkulationsplatser langs dessa anslutningsvagar. Den 6vergri-
pande bedémningen ar dock att mojligheten att framfora langre lastbilar pa dessa anslut-
ningsvagar ar relativt god. De flesta av anslutningsvégarna uppfyller bedémningskriterierna
som har anvants. Men ett antal av strackorna ligger langs med vagar dar delar av anslut-
ningsvagen inte uppfyller kraven.

Inom ramen for regeringsuppdraget skickades de bedémningsgrunder som redovisas ovan
ut for synpunkter till ett antal kommuner med anslutningsvégar till stérre hamnar och ter-
minaler. De synpunkter som kom in frdn kommunerna bekraftade bilden av att det kan fin-
nas smarre tillgdnglighetsproblem vid exempelvis korsningar och cirkulationsplatser samt
vanstersvangskorfalt. Det lyftes aven fram att det inte &r rimligt att anpassa befintlig infra-
struktur till langre fordon i ndgon stérre omfattning om det inte tillkommer nagon extern
finansieringslésning. Det anses mer rimligt att beakta den nya langden vid nybyggnation om
det finns ett framtida behov av att framfora langre lastbilar pa de kommunala vagarna.

Kommunerna framférde aven att det finns ett behov av att ta fram en strategi fér hur de
langre lastbilarna ska kunna na start- och malpunkter i de storre staderna. En utredning bor
genomforas innan ett upplatande av vagnatet sker, for att identifiera viktiga transportfloden

7 Anslutningsvagar till centrala hamnar och terminaler som pekades ut i ett tidigare regeringsuppdrag
och finns beskrivna i "Fordjupade analyser av att tillta tyngre fordon pa det allmanna vagnatet” (TRV
2015:207).
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och -strak for att mojliggora att transporterna nar hela vagen fram till start- och malpunk-
terna. | det sammanhanget fanns aven forslag pa att utreda nya mojligheter till logistikupp-
lagg. Langre lastbilar kan exempelvis 6ka behovet av fler logistikcentra i utkanten pa stader-
na for att mojliggéra omlastning till mindre enheter for vidare transport. Detta, att séker-
stalla att transporterna nar hela vagen fram till sina start- och malpunkter, ar en forutsatt-
ning for att nyttorna med langre lastbilar ska infrias.

Manga av kommunerna papekade ocksa att det finns 6kade risker i tatortsmiljo kopplat till
fotgangare och cyklister. Exempelvis befaras att slapets bakparti ska inkrakta pd gang- och
cykelvagarnas utrymme och att det finns risker med fler déda vinklar for lastbilsforaren. |
trangre tatortsmiljoer med hogre floden av gdng- och cykeltrafik 6kar riskerna for att
fotgéngare och cyklister kan bli undantrangda och i vérsta fall att det kan ske olyckor.

Det ar darfor sarskilt viktigt att de langre fordonen endast kor pa det foreskrivna vagnatet
och pé ett trafiksakert satt. Forslag pa atgarder som framkommit i dialog med kommunerna
for att sakerstalla det ar villkor pa nagon form av digitala kontrollsystem som varnar for
kollisionsrisker, hastighetsovertradelser och att de langre lastbilarna hamnar pa vagnéat dar
de inte ar tilldtna att kora. Det skulle bidra till att minska risken for felaktiga vagval, minska
stérningarna samt att fraimja en sékrare trafikmiljo.

5.4. Forslag till vagnat som ar lampligt for langre lastbilar

Nedan féljer en beskrivning av de delar av véagnéatet som beddéms klara den 6kade fordons-
langden utifran ovanstaende forutsattningar samt Trafikverkets forslag till vilket vagnat som
anses vara lampligt att upplata i ett forsta skede. De infrastrukturatgarder som planeras ge-
nomfdras under den forsta tredjedelen av nuvarande Nationell plan fér transportsystemet
2018-2029 har vagts in i bedémningen om huruvida infrastrukturen uppfyller villkoren foér
trafikering av langre fordon enligt ovan.

5.4.1. Vilka delar av vagnatet som ar mojliga att upplata

Resultaten fran analysen visar att det inte finns nagra betydande begransningar for langre
lastbilar att trafikera de statliga motorvagarna och motortrafiklederna. Det kan dock pa
langre sikt finnas behov av smérre punktvisa justeringar av infrastrukturen relaterat till
tillgangligheten for tunga transporter och anvandbarhet, exempelvis gallande rastplatser
och parkeringsmajligheter.

Resultaten visar dven pa att stora delar av vanlig motesfri vag (2+1-véagar) kan upplatas for
langre lastbilar. Jamfért med motorvag och motortrafikled tillkommer fler begransningar
bland annat gallande néduppstéllning och korsningar. De begransningar som finns pa detta
vagnat kan till stor del kopplas till tatortsgenomfarter, dar det pa senare ar bland annat har
skett anpassningar av infrastrukturen for att halla nere hastigheten. Det kan darfor finnas
ett fatal kritiska delar av vagnatet som kan behdva justeras, men i dvrigt ar det framférallt
smaérre justeringar av infrastrukturen relaterat till tillgangligheten for langre lastbilar och
anvandbarhet som skulle vara nédvandiga.
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Inom gruppen icke motesseparerade tvafaltsvagar finns det betydligt fler begransningar att
ta hansyn till. Det galler framst trafiksakerhetsaspekter sdsom risker vid omkérningar och
att fler trafikantgrupper nyttjar vagarna, framforallt fotgdngare och cyklister. Bedémningen
ar dock att de bredare tvafiltsviagarna (= 9,0 meters bredd) med hastighetsbegréansningen
>80 km/h kan upplatas for de langre lastbilarna. Dessa har normalt en betydligt battre hori-
sontal- och vertikalgeometri 4n de smalare tvafaltsvagarna med en hastighetsbegransning
under 80 km/h, och omkaérningsstrackor bedéms vara tillrackligt langa for att anses trafik-
sakra. Riskerna for oskyddade trafikanter bedéms inte heller bli storre pa breda 2-faltsvag-
ar. De problem med tillgénglighet for 1angre lastbilar och anvandbarhet som har beskrivits
for vagtyperna ovan forekommer dock dven pa detta vagnat.

Att transporterna kan framforas utefter hela transportstraket ar grunden for att vagnatet for
langre lastbilar i framtiden ska bidra till att generera den forvantade samhéllsnyttan. An-
slutningsvagar till start- och malpunkter i form av hamnar, terminaler och storre industrier,
eller lampligt utformade omlastningsplatser, ar exempel pa delar av vagnatet som maste
vara framkomliga for att sékerstélla ett transportflddesperspektiv. Overgripande analyser
visar att det finns goda forutsattningar for att kunna na fram till de storre hamnarna och
terminalerna. Innan de forslagna vagarna 6ppnas for trafik behdver dock en mer detaljerad
analys genomfdras for att identifiera hur transporterna kan na sina malpunkter utanfor det
foreslagna vagnatet. Analysen av transportfloden och kritiska start- och malpunkter samt
anslutningsvagar bor genomforas i samverkan med berérda kommuner eller andra vaghal-
lare.

Sammanfattningsvis redovisas de vagar som kan upplatas pa det statliga svenska vagnatet i

Diagram 1 nedan. Diagrammet visar att det handlar om totalt cirka 900 mil av végnéatet som
kan upplatas pa basis av de kriterier som anvands i analysen; cirka 200 mil motorvag, strax
over 300 mil motesfri viag och nastan 400 mil tvafaltsvag.

Diagram 1. Antal kilometer vag som uppnar kriterierna for respektive typ av vag.

Motorvag

Vanlig vag motesfri

Icke motes-
separerad vag

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500

5.4.2. Forslag till vagnat som ar lampligt att upplata for langre lastbilar

Alla av de totalt cirka 900 milen som kan upplatas for langre lastbilar pa basis av ovansta-
ende Kriterier bestar inte av sammanhangande strackor, vilket begransar transportérernas
nytta av ett upplatande av samtliga dessa delar av vagnatet. Trafikverkets forslag till vilket
vagnat som ar lampligt att upplata for langre lastbilar ar darfor de strackor som bildar sam-
manhangande transportstrak. De sammanhangande strdken som identifierats redovisas i
Figur 8 nedan och omfattar totalt cirka 450 mil. Det &r viagarna E4, E6, E18 (Karlstad—
Stockholm—Kapellskar), E16 (Borlange—Gavle), E20, E22, Vag 23 (Hassleholm—Vaxjo, Vag
25 (Ljungby—Véaxj6), Vag 40 (Goteborg—Jonkoping—Nassjo), Vag 44 (Trollhattan—
Uddevalla), Vag 73, Vag 56 och Vag 70 (Vasteras—Sala—Borlange) samt V&g 75 (sodra

Sida 48 (70)



lanken). De flesta av ovan namnda strackor skulle kunna upplatas inom ett r. Undantagen
ar strackorna Vag 23 (Hassleholm—Véaxjo) och E22 (Karlskrona—Norrkdping) som beréknas
kunna 6ppnas for trafik av langre lastbilar till a&r 2023 respektive 2025.

Den &vergripande analysen av anslutningsvéagar till viktiga hamnar och terminaler utefter
det foreslagna vagnatet indikerar dven att det finns relativt goda mojligheter att na stérre
start- och malpunkter utefter detta vagnéat. Det bekraftades aven delvis av de synpunkter
som kom in fran kommunerna. Det finns dock behov av att initiera en mer fordjupad ut-
redning for att analysera mojligheterna att na start- och malpunkter utefter vagnatet.

Bedomningen av kostnaderna for upplatandet grundar sig pa att det finns ett antal brister
som skulle behova atgardas for att detta vagnat ska anses vara helt lampligt att 6ppnas for
langre lastbilar. Vagarna bedéms dock kunna upplatas med punktvisa problem med utrym-
mesbehov for langre lastbilar pa kort sikt, eftersom bristerna inte bedoms vara kritiska ur
ett trafiksakerhetsperspektiv. Det ror sig om atgarder i form av breddning av kortare strack-
or samt korrigering av chikaner, rondeller och korsningar frimst vid tatortsgenomfarter. De
flesta bristerna som har identifierats p& vagnatet ar redan finansierade inom ramen for den
forsta tredjedelen av nuvarande planperiod i Nationell plan fér transportsystemet 2018—
2029. Kostnaderna for att atgarda de aterstdende bristerna for att kunna upplata vagnéatet
bedoms uppga till cirka 150 miljoner kronor.
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Figur 8. lllustration av foreslaget vagnat for upplatande for langre lastbilar.
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6. Konsekvensanalys av att tillata langre lastbilar
pa det svenska vagnatet

For att bedoma konsekvenserna av att tillata langre lastbilar pa det svenska vagnatet genom-
fordes en kvantitativ berédkning av de samhéllsekonomiska effekterna. Den har &ven komp-
letterats med en kvalitativ beddmning av icke-kvantifierade effekter, transportpolitisk mal-
uppfyllelse och fordelningseffekter. Utgangspunkten for konsekvensanalysen var de cirka
450 mil vag i det sammanhangande transportstrak av motorvagar och évriga motessepare-
rade vagar som Trafikverket foreslar att upplata for langre lastbilar pa kortare sikt utan nag-
ra betydande anpassningar av infrastrukturen, se Figur 8 ovan. Ett fortsatt upplatande av
vagnatet for tyngre lastbilar upp till 74 ton antogs ske oberoende av om langre lastbilar till-
ats eller inte. Darfor ingick inte vare sig kostnader eller nyttor for ett samtidigt upplatande
for tyngre lastbilar i konsekvensanalysen.

Effekter pa trafiksakerhet, klimat och miljo samt 6verflyttning mellan trafikslagen och
intermodala transporter redovisas sarskilt. Konsekvensanalysen grundar sig péa tidigare
forskning och befintlig kunskap.

6.1. Redovisning av samhallsekonomiska effekter

De kvantitativa bedomningarna av att upplata det svenska vagnatet for langre lastbilar ge-
nomfordes med utgangspunkt i en tidigare forskningsstudie, Systemanalys av inférande av
HCT pa vag i Sverige — Redovisning av ett forskningsprojekt (Adell et al., 2016). Resultatet
fran den tidigare studien korrigerades med utvalda parametrar for att ta hansyn till gallande
antaganden i detta regeringsuppdrag. For att iaktta en forsiktighetsprincip ar nyttorna lagt
skattade i forhallande till tidigare studier pa omradet.

6.1.1. Antaganden i tidigare genomférd studie

Adell et al. (2016) redovisar i en systemanalys effekterna av ett inférande av HCT i Sverige,
givet olika inférandestrategier och framtidsscenarier. Den infdrandestrategi som utgjorde
utgangspunkten for analysen i detta regeringsuppdrag ar ett fritt inforande av HCT pa hela
Sveriges vagnat. Det antagna framtidsscenariot baseras pa Trafikverkets prognoser, med en
betydande 6kning i efterfragan pa transporter samt en relativt langsam 6vergang till fossil-
fria drivmedel. Adell et al. (2016) redovisar samhéllsekonomiska effekter utifran denna in-
forandestrategi och detta scenario for saval enbart en hojning av tillditen maxbruttovikt till
74 ton, som en hojning av bade tillaten maxbruttovikt till 74 ton och tillaten fordonslangd
till 34 meter. Det 4r de samhallsekonomiska effekterna av en hojning av saval maxbruttovikt
som fordonslangd som har utgjort utgangspunkten i nedanstaende berakningar.

Nar lastbilarnas maxbruttovikt hojs till 74 ton 6kar aven fordonets vikt, bland annat pa
grund av att ytterligare tva axlar kravs for att lastbilens vikt ska komma upp i 74 ton. Detta
innebar att fordonens maxlast vid en sddan reform inte 6kar i samma utstrackning som
bruttovikten. Med anledning av det antogs i Adell et al. (2016) foljande maxlaster:
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e 40 ton for 60 tons-fordon
e 50 ton f6r 74 tons-fordon
e 50 ton for 74 tons-fordon, 34 meter langa

Vi sag ingen anledning att i vara 6vergripande berakningar géra nagra andra antaganden om
maxlaster.

Vi valde &ven att anvanda de uppgifter om externa effekter respektive fordonsinvesterings-
kostnader, ldpande fordonskostnader och bransleférbrukning som Adell et al. (2016) utgar
ifran i sin studie. For en mer detaljerad analys skulle nya antaganden om dessa faktorer
kunna goras.

Skillnaden mellan Adell et al.:s (2016) antaganden om en fordonslangd pa 34 meter och
antagandena i detta regeringsuppdrag om en fordonsléangd pé 34,5 meter bedémdes som
forsumbar.

Se Kapitel 9: Berakningsforutsattningar samt Bilaga 8 Samhallsekonomisk analys i Adell et
al. (2016) for en utforlig redogdrelse for vilka avgransningar och antaganden som har gjorts
samt vilka variabler som har beaktats i studiens samhallsekonomiska berdkningar.

6.1.2. Berékning av samhallsekonomiska effekter

De samhaéllsekonomiska effekterna av att tillata bade langre och tyngre fordon enligt Adell et
al. (2016) korrigerades med utvalda parametrar for att ta hansyn till gdllande antaganden
enligt foljande:

e Med hansyn till att Adell et al. (2016) utgar ifrdn en maxbruttovikt pd 60 ton i sitt
jamforelsescenario och inte dagens 64 ton, réaknades de samhéllsekonomiska
effekterna ned med en faktor 0,71: 1-(64-60)/(74-60) = 0,71.

e Padet analyserade vagnétet gar cirka 47 procent av Sveriges totala lastbilstrafik
(lastbilskilometer). De totala effekterna i Adell et al. (2016) multiplicerades darfor
aven med 0,47.

e Effekterna multiplicerades vidare med den s& kallade totala bruttopotentialen 0,30.
Bruttopotentialen definieras som den maximala potentialen att tillgodogéra sig nyt-
torna med langre lastbilar hos respektive varugrupp och baseras pa antagandet att
30 procent av de totala nyttorna av hojningen av bade maxbruttovikt och fordons-
langd gar att hanfora till den forandrade fordonslangden. Detta eftersom det analys-
erade vagnatet oberoende antogs upplatas for tyngre fordon upp till 74 ton, och de
transporter som gynnas framférallt av langre lastbilar och fordonskombinationer ar
transporter av volymkravande gods med langre densitet; livsmedel, tra, travaror och
papper samt 6vriga foradlade ravaror.

e Allatransporter som potentiellt har nytta av en 6kning av fordonslangden kan inte
antas ha mojlighet att anpassa sig till de nya marknadsforhallandena. Darfor antogs
marknadsupptaget avta efter att 8 000 av de 10 000 lastbilar som kan anses berérda
av de nya forutsattningarna har anpassat sig. Det innebar ett marknadsupptag pa
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maximalt 80 procent. Dock férvantas ett lagre marknadsupptag under de forsta sju
aren tills alla berérda lastbilsekipage har hunnit bytas ut. Under en 40-arsperiod
blir da det genomsnittliga marknadsupptaget ungefar 72 procent.

e Eftersom marknadsupptaget paverkar storleken pa de totala nyttorna och det finns
stora osékerheter vad galler takten och omfattningen av marknadens anpassning till
de nya forhallandena gjordes en kanslighetsanalys med en hojning respektive sank-
ning av marknadsupptaget med 20 procent, till 0,86 respektive 0,58.

Resultatet fran den samhallsekonomiska analysen redovisas i Tabell 1 Enligt detta resultat
hamnar nyttorna av att upplata det analyserade vagnatet for langre lastbilar, givet ett sam-
tidigt oberoende upplatande av vagnatet for 74 ton tunga lastbilar, mellan cirka 9,5 och 14
miljarder kronor. Se aven Berdkning av potentiella nyttor lastbilar (Trafikverket, 2019).

Tabell 1. Resultat fran forenklad samhallsekonomisk berakning.

Kéanslighets- Kéanslighets-
Effekt analys hogt analys lagt
Samhalls- tidigare Resultat, marknads- marknads-
Effektkategori ekonomisk effekt studie mkr upptag, mkr upptag, mkr
Producent-/ Fordons-agare eller
. 177 963 12 916 15 499 10 333
konsumenteffekter godstransport-kopare
Budgeteffekter Dieselskatt -30 733 -2 231 -2 677 -1784
Externa effekter Vagslitage (exkl. broar) 2910 211 253 169
Luftféroreningar 538 39 47 31
CO, 8 382 608 730 487
Olyckor 3040 221 265 177
Tidsfordrojning 835 61 73 48
Totalt 162 935 11 825 14 190 9 460

Den storsta nyttan utgors av den dkade transporteffektivitet som uppstar nar samma mangd
gods kan fraktas med farre fordon och darmed till en lagre transportkostnad per godsenhet.

Detta galler aven efter justering for annorlunda fordonsinvesteringskostnader, I6pande for-

donskostnader samt kostnader for bransleférbrukning. Se posten "Fordonségare eller gods-

transportképare” i Tabell 1, dar dven varuédgare ingar.

"Dieselskatt” utgdr den minuspost som uppstar nar naringslivets lagre branslebehov leder
till uteblivna skatteintakter for drivmedel.

Den positiva effekten pé vagslitage grundar sig i antagandet om lagre kostnader for végsli-

tage for de langre och tyngre lastbilarna jamfért med referensfordonen. Végslitagekostna-
derna baseras pa ASEK-varden for slitagekostnad per fordonskilometer for olika vagtyper,

Sida 53 (70)



justerat i proportion till antalet standardaxlar per fordonstyp, samt transport- och trafikar-
bete per varugrupp och transportyp. (Adell et al., 2016) Dock kan slitaget komma att 6ka
punktvis i exempelvis rondeller.

Utslappen av savél koldioxid ("CO2”) som luftféroreningar minskar som ett resultat av
minskad bransleférbrukning per kilometer samt minskat trafikarbete (fordonskilometer).
Vid en 6kning av bade fordonslangd och maxbruttovikt minskar enligt Adell et al. (2016)
den totala bransleforbrukningen. Nar det galler trafikarbetet finns det visserligen tvd mot-
verkande effekter; majligheten att frakta mer gods per lastbil minskar trafikarbetet pa vag,
men samtidigt leder dverflyttning fran jarnvag och sjofart samt 6kad transportefterfragan,
det vill saga inducerad trafik, till 6kat transportarbete pa vag. (Adell et al., 2016) Totalt sett
blir trafikarbetet enligt Adell et al. (2016) ndgot mindre an i jamforelsescenariot om for-
donslangden 6kar samtidigt med maxbruttovikten.

Olyckorna antas bli farre pa grund av att det lagre antalet lastbilar leder till en minskad risk
for frontalkollisioner. Samtidigt antas en bibehallen olyckskostnad per fordonskilometer for
de langre lastbilarna eftersom de antagna kraven pa fordonen sékerstéller att de ar minst
lika trafiksékra som dagens referensfordon. (Adell et al., 2016)

Tidsfordréjningen som uppstar for personbilstrafiken till foljd av att de tvingas anpassa sig
till lastbilarnas lagre hastighet beraknas bli 1agre nar lastbilarna blir farre. Detta innebéar en
positiv samhallsekonomisk effekt.

Dessa berakningar &r mycket dversiktliga, men de ger en tydlig fingervisning om storleks-
ordningen pa effekterna av att tillata langre lastbilar pa de hogst trafikerade delarna av vag-
natet. Det visar att nyttorna av att tillata langre lastbilar pa detta vagnat skulle vara mycket
stora, samtidigt som inforandet av langre lastbilar pa det analyserade vagnatet inte nédvan-
digtvis kraver nagra atgarder i infrastrukturen. Aven vid valet att genomfora smarre juste-
ringar blir &tgardskostnaderna mycket begransade i forhallande till nyttorna med upplat-
andet.

Storleksordningen pa de samhallsekonomiska effekterna bedéms som rimlig med tanke pa
att det vagnat som foreslas upplatas har ar det vagnat som ar mest betydande for narings-
livets transporter. Nyttorna av att upplata ett annat vagnat av samma storlek skulle sanno-
likt inte bli lika stora, och skulle darfér behdva analyseras i detalj om det blev aktuellt.

6.2. Kvalitativa effektanalyser

| detta avsnitt redovisas de effekter som inte har kunnat kvantifieras i monetara termer.

6.2.1. Trafiksakerhetseffekter

For att analysera hur langre lastbilar paverkar mojligheterna att na nollvisionen om antalet
doda och allvarligt skadade i trafiken har en analys av befintlig kunskap inom omradet
gjorts.

Det finns fa empiriska studier nar det galler 34,5 meter langa lastbilar och deras paverkan
pa trafiksakerheten. Detsamma géller d&ven fordon med en maxbruttovikt pa 74 ton. | Adell
et al. (2016) antas antalet trafikolyckor bli lagre, pd grund av att det lagre antalet lastbilar
givet samma mangd fraktat gods utgor féarre lastbilsfronter att krocka med fér andra fordon.
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Samtidigt antas en bibehallen olyckskostnad per fordonskilometer eftersom de antagna kra-
ven pa fordonen sakerstaller att de langre lastbilarna &r minst lika trafiksakra som dagens
referensfordon. Dessutom &r krockvaldet vid frontalkollisioner dodligt redan vid en lastbils-
vikt under 40 ton. En langd- eller viktokning av lastbilarna skulle enbart leda till en obetyd-
lig 6kning av det redan kraftiga krockvaldet hos befintliga fordon. Med véal avvdgda krav pa
fordonens egenskaper kan de positiva effekterna av langre lastbilar uppnas pa ett satt som
inte paverkar trafiksdkerheten negativt. For att lastbilarna ska ha likvardiga egenskaper som
ett konventionellt 64-tonsfordon kan dock inképspriset komma att bli hégre &n det som an-
tas i Adell et al. (2016), vilket kan skapa barriarer for mindre aktorer att tillgodogéra sig
nyttorna av langre lastbilar.

Adell et al. (2016) redovisar i kapitel 2.2.6 de erfarenheter som finns i dag nar det géller
trafiksékerhetseffekterna av HCT-fordon. Generellt visar tidigare erfarenheter att olycks-
risken per fordonskilometer minskar fér HCT-fordon jamfért med konventionella fordon,
vilket ar relaterat till strangare tillstandskrav for dessa fordon men ocksa eftersom fordon
med olika langd kors pa olika vagnat med annorlunda riskprofil. Effekterna kan dessutom
skilja sig &t mellan enbart tyngre respektive langre och tyngre lastbilar. Ytterligare kunskap
behovs for att kunna analysera trafiksakerhetseffekterna av savél langre som tyngre last-
bilar. Om HCT-fordon tillats pa det svenska vagnatet kan de komma att utgora ett utokat
underlag for sddan kunskapsutveckling.

Nar det galler omkdrningar kan langre lastbilar innebéra 6kad omkoérningstid for person-
bilar och andra fordon som vill kéra om. Om ett annat fordon kér om en langre lastbil pa en
vag som inte &r motesseparerad leder det till att det omkorande fordonet befinner sig i mot-
satt korfalt under en langre tid. Nér det géller lastbilar som kér om varandra kan omkor-
ningstiden forlangas ytterligare. Darfor kan det bli aktuellt att utvardera nyttan med ett
eventuellt omkorningsférbud for lastbilar pa vissa strackor. Forutom att den langre omkor-
ningstiden kan paverka trafiksékerheten pa vagar som saknar mittseparering, kan den ocksa
leda till begransningar i framkomligheten fér bakomvarande fordon. Samtidigt leder minsk-
ningen av antalet lastbilar sannolikt till farre korfaltsbyten och omkérningar totalt.

Det vagnat som foreslas 6ppnas for langre lastbilar ar till stor del motesseparerade vagar,
och de 6vriga féreslagna vagarna ar relativt breda och anses ha en god vaggeometri med
avseende pa exempelvis siktforhallanden. Det ska daven framga tydligt att det ror sig om ett
langre fordon med hjalp av en synlig skylt baktill pa lastbilen. Nar det galler omkérnings-
situationer vid icke motesseparerade vagar behdver riskerna utredas ytterligare eftersom det
finns forhallandevis fa studier pa omradet bade internationellt och i Sverige. De strackor
som inte &r motesseparerade trafiksdkerhetsaspekten beaktas innan de kan upplatas for
langre lastbilar.

Om det i framtiden skulle bli aktuellt att tillata lastbilar pa ett mer lagtrafikerat vagnat
behdvs dven utredningar av hur vagarnas standard vinter- respektive sommartid paverkar
trafiksakerheten. Detta eftersom mindre trafikerade véagar ofta har en lagre underhallsstan-
dard och annorlunda vaggeometri, vilket exempelvis kan leda till ett behov av hogre krav
lastbilarnas stabilitet, alternativt en héjning av underhallsstandarden péa vissa strackor, for
att sakerstalla en bibehallen trafiksékerhet.
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P& det vagnat som foreslas upplatas i forsta skede ar bedémningen att trafiksakerheten for
oskyddade trafikanter forblir opaverkad eftersom vagnatet enbart innefattar motessepare-
rade vagar samt bredare vagar med goda siktforhallanden. En ytterligare faktor att beakta &r
dock de oskyddade trafikanternas upplevda trygghet som kan férsamras nar de passeras av
langre lastbilar. Inga kdnda studier har specifikt undersdkt hur den subjektiva riskuppfatt-
ningen hos fotgangare och cyklister paverkas av storleken eller langden pa en passerande
lastbil pa landsvag. Dock fastslogs i en studie (Llorca et al., 2017) att en cyklists riskuppfatt-
ning paverkas av tre faktorer: sidoavstandet mellan fordonen vid omkérningen, omkérande
fordonstyp och omkaérningshastighet. Ekipagets stabilitet och sparavvikelse vid omkoérning
kan ocksa paverka oskyddade trafikanters riskupplevelse, eller trygghet. Stabiliteten och
sparavvikelsen kan dven paverkas av vagens skick. Buller ar ytterligare en faktor som skulle
kunna bidra till den subjektiva riskuppfattningen hos cyklister som blir omkdérda av lastbi-
lar. Om en cyklist p& narmare avstand upplever bullret som vérre fran en langre lastbil med
fler dack ar &nnu okéant.

6.2.2.  Overflyttningseffekter och intermodalitet

En sammanstéllning av befintlig kunskap gallande dverflyttningseffekter, inducerad trafik
och intermodalitet har gjorts for att analysera hur ett inférande av langre lastbilar paverkar
mdéjligheterna att flytta langvaga godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart.

De analyser som har gjorts av tidigare forandringar av lastbilars tillatna langd och vikt i
Sverige skiljer sig at. Darfor ar det svart att dra generella och entydiga slutsatser om orsaks-
samband gallande Gverflyttning. Detta beror pa att det ar svart att tydligt isolera effekter av
exempelvis viktreformer fran andra transportpolitiska policyatgarder, utvecklingen av infra-
strukturen samt det allménna konjunkturlaget. Nar kostnaderna for vagtransporter minskar
ar det dock naturligt att forvanta sig en viss overflyttning av transporter, framst fran jarnvag
till vag men mojligtvis dven fran sjofart till vag. Effekterna pa overflyttning skiljer mellan
varugrupper, och éverflyttningen borde vara mindre till enbart langre lastbilar an till enbart
tyngre lastbilar. Detta eftersom det ar ovanligt att latt, skrymmande gods fraktas pa jarnvag
och sjofart. Daremot blir 6verflyttningseffekterna stérre med bade langre och tyngre
lastbilar jamfort med enbart tyngre. (Vierth et al., 2018)

Okad transporteffektivitet pa vag medfor en relativ kostnadsforandring gentemot andra tra-
fikslag om inte dessa effektiviseras i motsvarande grad. Transportflédena paverkas darfor
genom att en hojning av bade maxbruttovikt och fordonslangd bidrar till att en viss andel
gods flyttas till vag fran jarnvag och sjofart. Kostnadseffektiviseringen paverkar daven tran-
sportflodena genom Gkad efterfrdgan pa vagtransporter pa grund av lagre transportpris.
(Adell et al., 2016) Enligt Adell et al. (2016) bidrar ett inférande av bade langre och tyngre
lastbilar till att transportsystemet som helhet effektiviseras, men att en stérre andel av
transporterna kommer att ske pa vag pa grund av éverflyttningseffekter samt inducerad
trafik, om inte kompletterande styrmedel samtidigt infors.

I Adell et al.:s (2016) analys av samhallsekonomiska effekter, som ligger till grund for detta
regeringsuppdrags berékningar, ar dverflyttningseffekterna skattade med korspriselastici-

tetstal framtagna for svenska forhallanden: 0,44 for jarnvag och 0,18 for sjofart (Nelldal et

al., 2009).

Genom att tillata lastbilslangder och -bredder som ar kompatibla for omlastning till jarnvag
och sjofart finns det dock mojlighet att istéllet stimulera till en dverflyttning fran véag till de
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andra trafikslagen, och darigenom bidra till ett effektivt nyttjande av transportsystemet. For
att sanka priset och 6ka fyllnadsgraden pa sjéfrakten anvands 45-fotscontainrar som mojlig-
gor lastning av fler europapallar per enhet. Om lastbilar tillats vara 34,5 meter ldnga kan
varje lastbil frakta tva 45- fotscontainrar, vilket kan bidra till 6kade mojligheter for inter-
modala transporter med vag och sjofart. Regeringen har gett svenska myndigheter ett antal
regeringsuppdrag med syfte att analysera bland annat atgarder for att framja forutsattning-
arna for overflyttning till jarnvag och sjofart samt intermodala transportlosningar. Ett sa-
dant regeringsuppdrag ar det som Trafikanalys har slutfért och som redovisas i Rapport
2019:1 dar de foreslar ett ekonomiskt stod till intermodala godstransporter med utgangs-
punkt i det nuvarande ekobonussystemet riktat till sjéfart, men med en anpassning for att
stimulera till intermodala transportlésningar. Det foéreslagna stodet kallas for “en breddad
ekobonus” och ska omfatta flera trafikslag. (Trafikanalys, 2019) Ett hinder for 6verflyttning
till jarnvag ar dock att kapacitetsutnyttjandet pa manga strackor redan ar hogt och att
utrymmet for fler jarnvagstransporter pa vissa strackor ar begransat (Vierth et al., 2008).

Ett foretags val av trafikslag for transporterna &ven om mer én bara kostnaden for transpor-
terna. De olika trafikslagen har sina respektive fordelar och nackdelar beroende pa sina
egenskaper i forhallande till karaktaren pa det gods som ska transporteras. Vagtransporter
har fordelen att de ar snabba, flexibla och tillforlitliga, men begransningar i lastférmaga re-
laterat till volym och vikt gor att de inte ar fordelaktiga pa langre avstand. Det innebér att
vagtransporter generellt anses fordelaktiga pa kortare avstand for gods med hogt varde per
viktenhet och hdga krav pa tillforlitlighet. (Vierth et al., 2017)

Jarnvagstransporter har fordelen att de kan transportera stora volymer och tungt gods éver
langre avstand. En stor fordel for jarnvagstransporter ar att de ar klimateffektiva. Begrans-
ningarna ligger framfdrallt i att transporterna ar bundna till ett jarnvagsnat och darfor ar
mindre flexibla. Kansligheten for stérningar pa jarnvagsnatet paverkar aven tillforlitlighet-
en. Det innebér att jarnvagstransporter generellt anses fordelaktiga framst for transporter
pa langre avstand, av gods med lagre varde per viktenhet och nagot lagre krav pa tillforlitlig-
het. (Vierth et al., 2017)

Sjofartstransporter har férdelen att de kan transportera stora volymer tungt gods 6éver lang-
re distanser. Det innebar att de kan nyttja storskalsfordelar effektivt, vilket leder till langre
transportkostnader per transporterad enhet. Sjofartstransporterna har dven en fordel i att
de ar relativt klimateffektiva jamfort med vagtransporter. Begransningarna bestar av att
transporterna ar beroende av farleder och hamnar och darmed mindre flexibla, samt att de
generellt tar langre tid att genomféra. Det innebdr att inrikes sjéfartstransporter normalt
sett ar fordelaktiga framst for volym- och viktkravande gods som fraktas langre stréckor och
som inte ar tidsberoende. (Vierth et al., 2017)

Vid en analys av overflyttningseffekter fran langre lastbilar &r det framforallt de transporter
som paverkas av att langre lastbilar kan transportera volymer av inte alltfor tungt gods som
bor beaktas. Dessutom kommer dessa transporter inte att vara lika flexibla utan mer likna
jarnvagstransporter eftersom de blir anvisade till ett begrénsat vagnat med anslutningsvagar
till olika terminaler. Det innebér att det framforallt &r volymkravande gods med langre tids-
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kanslighet som framst ar aktuellt att studera vid en analys av éverflyttningseffekter. | prin-
cip innebar det att det skapas en konkurrensyta mellan terminaltransporter; fler transporter
over langre avstand kan bli fordelaktiga att genomféra pa vag jamfort med jarnvag nar
langre lastbilar tillats pa det svenska vagnatet. (Vierth et al., 2017)

Genom att tillata langre och tyngre lastbilar 6kar antalet transporter i container samt av
volymkravande gods. Det leder till 6kade mojligheter for intermodala godsfloden. (Adell et
al., 2016) Detta galler sarskilt om tillgangligheten till och fran kombiterminaler sakerstalls.
Dessutom kan forandringen i ekonomisk lonsamhet som uppstar av langre lastbilar mojlig-
gora helt nya intermodala upplégg. Forskning och forséksverksamhet behovs for att 6ka
kunskapen bade inom detta omrade och vad géaller 6verflyttningar; framforallt i forhallande
till samtidiga reformer och styrmedel i dvrigt.

6.2.3. Klimat- och miljdeffekter

Analyser av langre lastbilars effekter p& mojligheterna att nd minskad klimat- och miljo-
paverkan har gjorts. Studier har visat att en fraktad godsméngd pa 600 kubikmeter av
volymkansligt gods leder en 6kning av lastbilslangden fran 25,25 till 32 meter (DUO-trailer)
till en reduktion av de totala koldioxidutslappen per kubikmeter gods och kilometer med
cirka 13 procent. Jamfort med 16,5 meter langa lastbilar (semitrailer) blir reduktionen cirka
27 procent. (DUO2.nu, 2019)

Pa en systemniva uppskattas reduktionen av koldioxidutslapp, med hansyn till antaganden
om oOverflyttningseffekter, till 1 procent med enbart tyngre lastbilar och 11 procent med bade
langre och tyngre lastbilar om upplatande sker pa hela vagnatet, jamfort med om inga HCT-
fordon hade tillatits (Trafikverket, 2015b). Eftersom ungefar av halften av Sveriges lastbils-
trafik gar pa det foreslagna vagnatet och maxbruttovikten antas ¢ka till 74 ton inom de
narmaste aren bedoéms reduktionen av koldioxidutslapp uppga till cirka 4-6 procent.

Berakningarna i Adell et al. (2016) visar ocksa att langre och tyngre lastbilar leder till storre
utslappsreduktioner &n enbart tyngre lastbilar. Detta galler trots antaganden om viss éver-
flyttning och inducerad trafik. Det l4gre antalet lastbilar som krévs for att frakta samma
méangd gods skulle leda till 6kad klimateffektivitet genom lagre utslapp av saval koldioxid
som luftféroreningar, i och med det lagre trafikarbetet (fordonskilometer) och
bransleférbrukningen per kilometer. Andelen férnybart bransle spelar dock ocksa roll for
klimateffekternas storlek; om exempelvis alla lastbilar kordes pa 100 procent fornybart
bransle skulle inte langden eller tyngden ha nagon paverkan pa koldioxidutslappen — de
skulle da anda vara lika med noll. Daremot aterstar de positiva effekterna pa luftférorening-
ar samt energiatgangen. (Adell et al., 2016)

Palsson et al. (2017) bekraftar att en 6kning av bade langden och vikten hos lastbilar leder
till hogre klimateffektivitet &n om enbart vikten dkar. Klimateffektiviteten skulle gynnas yt-
terligare av ett samtidigt inférande av en kilometerbaserad avgift for lastbilarna genom att
overflyttningseffekter och inducerad trafik dampas (Palsson et al., 2017) men dven andra
incitament i form av exempelvis styrmedel skulle bidra till de langre lastbilarnas positiva
effekter for klimatet och miljén.

Om det sker dverflyttningar fran jarnvég och sjofart till vag kan de positiva effekterna pa

miljon och klimatet begransas nagot, eftersom vagtransporter generellt & mindre klimat-
effektiva an transporter pa jarnvag och med sjofart. Emellertid ar storleken och riktningen
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pa overflyttningar oséker, se ovan, och ny kunskap om overflyttningseffekter skulle bidra
aven till analyser av langre lastbilars effekter pa klimat och miljo.

Nyttiggérande av en 6kning av lastbilarnas maximalt tillatna fordonslangd forutsatter som
namnts ovan ocksa att fordonen byts ut, sannolikt i en hogre takt an vad som annars hade
varit fallet. Detta innebdr att dldre, mindre miljévanliga fordon byts ut snabbare, vilket
ocksa &r positivt for miljon.

6.2.4. Ovriga icke-kvantifierade effekter

Néar upplatandet for langre lastbilar leder till farre fordon pa vagarna innebar det att kvar-
varande trafikanter far farre fordon att samsas om kapaciteten med. Det innebar positiva
effekter for framkomligheten for bade privatfordon och de kvarvarande lastbilarna. Om
langre lastbilar tillats pa vagar med begransad tillganglighet i exempelvis ramper, kors-
ningar och tatortsgenomfarter, riskerar kapaciteten dock att hAmmas. Detta galler framfor-
allt under hogtrafik nar kapacitetsutnyttjandet pa vagarna ar som storst. Bedémningen ar
att effekterna blir marginella pa det féreslagna vagnatet. Alternativ for att mildra eventuella
effekter vore att infora tidsrestriktioner for de langre lastbilarna, eller att utdka trafikled-
ningen och dvervakningen av sarskilt utsatta strackor.

Kostnaderna for omlastning av fordon kan komma att paverkas beroende pa hur logistik-
upplaggen utvecklas. Aven om det totalt blir farre lastbilar kan behovet av omlastning 6ka
for att mojliggora att transporterna nar hela vagen fram till start- och malpunkter. Omlast-
ningstiden per fordon kan aven bli langre om manga langa lastbilar ska hanteras samtidigt
pa en terminal. De positiva effekterna bedoms dock dvervaga de negativa. En losning pa
eventuella omlastningsproblem &r att kommuner och transportféretag samarbetar for att
det langre fordonet ska na anda fram till terminalomradet, alternativt till en annan plats
som lampar sig for omlastning. | vissa fall kan det kravas ombyggnationer av terminaler
eller rangeringsplatser for att det langre fordonet ska kunna tas emot.

Tunga lastbilar ar oftast svarare att barga. Mer kunskap behévs dock angaende hur langre
respektive tyngre lastbilar paverkar majligheterna till bargning ytterligare. En annan viktig
aspekt vid bargning ar antalet sektioner eller enheter per lastbil. Redan i dagsléget utgor
link-ekipage problem vid bargning nar man behdéver svanga av en huvudvég for att ta sig
hela vagen fram till verkstad eller liknande, och uppdelning av fordonstaget kan bli néd-
vandigt for att kunna fullfélja bargningen.

| berakningarna av Adell et al. (2016) antas tyngre respektive langre och tyngre lastbilar
innebéra fler axlar per fordon. Fler axlar per fordon leder till fler kallor till bullerstérningar
och vibrationer. Storleken pa bullerstérningarna beror dock pa var trafiken gar och hur tat
den ar; de maximala nivaerna for buller far éverskridas 5 ganger per natt respektive timme
dagtid. Det finns alltsa samtidigt en mojlighet att det totala bullret i termer av bullerekviva-
lenter minskar pa vissa strackor om passagerna blir farre. Adell et al. (2016) antar att de tva
motstridiga effekterna pa buller tar ut varandra och att de totala bullerstérningarna forblir
opaverkade.
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I dialogen med SKL och bland de synpunkter som inkom frdn kommuner belystes ett antal
risker med langre lastbilar som sarskilt behéver beaktas nar det galler tatorter, dar utrym-
men ofta ar mindre och fler trafikantgrupper ska samsas om vag- eller gatuomradet. Det ar
risker for bland annat blockering av gang- och cykelpassager med fordonens bakparti pa
vissa platser, inkraktande pa gang- och cykelvagarnas utrymme om 6verhanget pa slapen
blir langre, samt fordon som fastnar pa vandplatser och vandplaner som inte &r dimensio-
nerade for langre fordon och darfor maste backa ut i priméarvag. Det innebar sammanfatt-
ningsvis att det finns risker fér att andra trafikanter blir undantréangda eller stérda av langre
lastbilar. Det finns darfor ett onskemal hos kommunerna att vara delaktiga i valet av anslut-
ningsvagar, sa att de kan bidra till att upplatandet av det kommunala vagnatet sker med
hansyn till lokala férhallanden.

6.3. Transportpolitisk malanalys

For att analysera hur ett inférande av langre lastbilar paverkar majligheterna att na de
transportpolitiska malen, inklusive 6kad kapacitet, kompletterades den samhallseko-
nomiska konsekvensanalysen dven med en transportpolitisk malanalys.

Inférandets storsta bidrag till uppfyllelse av de transportpolitiska malen sker genom effek-
terna pa tillforlitlighet, tillganglighet och naringslivets transporter. Aven miljé och halsa
samt trafiksakerhet paverkas positivt av ett lagre antal fordon, men om végar dar gang- och
cykeltrafik forekommer 6ppnas for langre lastbilar kan det paverka tryggheten for oskydda-
de trafikanter negativt.

I Bilaga 1 — Sammanstallning av transportpolitisk mélanalys redovisas en samman-
stallning av vilka faktorer som paverkas positivt respektive negativt av att tillata langre
lastbilar pa det svenska vagnatet.

6.4. Fordelningsanalys

Den samhéllsekonomiska konsekvensanalysen kompletterades dven med en fordelnings-
analys. Den sammanfattas i Tabell 2.

Tabell 2. Sammanfattning av fordelningsanalys.

Atgards-
Lokalt/ gere
. . specifik
Fordel- Regionalt/ o
) N . ) - : Alders- s& som
nings- Nationellt/ | Ldn Kommun | Naringsgren Trafikslag u v
aspekt Inter- grupp N
. inkomst-
nationellt
grupp
Storst Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Livsmedel och Gods-vag Ej relevant  Stora akeri-
nytta/ andra foradlade foretag
fordel varor (volymgods)
(Storst) Neutralt Inter- Neutralt Neutralt Ej relevant Cyklister, Ej relevant ~ Mindre
negativ nationellt fotgangare, &keri-
nytta/ jarnvag och foretag
nackdel sjofart

Eftersom farre lastbilar leder till battre framkomlighet och tillganglighet for bade person-
bilar och kollektivtrafik p& vag bedoms inget kon ges storre fordel an ndgot annat. P& det
analyserade vagnatet gar bade lokala, regionala, nationella och internationella transporter.
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Om svenskt naringsliv gynnas kan det dock ske pa bekostnad av internationella exportfore-
tag. Det analyserade vagnatet stracker sig genom flera lan respektive kommuner och déarfor
kan inte ett enskilt Ian eller en enskild kommun ségas fa en stdrre fordel &n andra.

I huvudsak galler att for varugrupperna livsmedel och 6vriga foradlade varor, sdsom stycke-
gods i lastcontainrar, ar fordonslangden avgérande for hur mycket gods en lastbil kan frak-
ta. Om tilldten maxbruttovikt samtidigt héjs gynnas dock fler varuslag &n dessa. Godstrans-
porternas lonsamhet och tillférlitlighet 6kar nar det kravs farre fordon for att frakta samma
méangd gods. Av samma anledning 6kar framkomligheten for 6vriga fordon pa vagarna, men
tryggheten hos oskyddade trafikanter kan férsamras om langre lastbilar tillats dar fotgang-
are och cyklister ska ta del av samma vag- och gatuutrymme. Jarnvég och sjofart kan miss-
gynnas om overflyttningar till vag sker. Dessutom finns det potentiella intradesbarriarer for
mindre foretag om langre lastbilar kraver hdga investeringskostnader pa grund av de tekni-
ska fordonskraven.

6.5. Sammanfattning av konsekvensanalys

Sammantaget ar storleken av nyttorna med ett inférande av langre lastbilar ndgot osékra,
men de sammanvagda effekterna ar otvetydigt positiva. Detta eftersom de positiva effek-
terna vida overstiger de negativa effekterna i den kvantitativa analysen, samtidigt som de
uppskattade kostnaderna for atgarder i infrastrukturen bedéms vara marginella i samman-
hanget. Detta grundar sig pa antagandet om ett samtidigt, oberoende upplatande av vag-
natet for tyngre lastbilar upp till 74 ton, vilket alltsé ar en forutsattning for att ovanstaende
analys ska kunna anses galla.

De som gynnas mest av ett upplatande for langre lastbilar pa det svenska vagnatet ar for-
donségare och godstransportkdpare, det vill sdga dven varuagare, men aven klimat och miljé
samt trafiksakerhet gynnas. Detta galler atminstone pa det vagnat som ar aktuellt i denna
samhallsekonomiska konsekvensanalys. Daremot bor bade samhallsekonomiska effekter
och kostnader for atgarder i infrastrukturen undersokas narmare for andra delar av det
svenska vagnatet, som inte i samma utstrackning redan uppfyller kraven pa infrastruktur-
utformning och som oftare &n motorvéagar och 6vriga motesseparerade vagar trafikeras av
oskyddade trafikanter. Storleken pa nyttorna med att tillata langre lastbilar avgors delvis av
hur effekter pa 6verflyttningar och inducerad trafik ser ut. Genom att kombinera ett upplat-
ande av vagnatet for langre lastbilar med tillgang till kombiterminaler samt styrmedel och
andra incitament kan éverflyttning till jarnvag och sjofart samt intermodala transporter
snarare framjas.

Generellt behovs mer kunskap gallande effekter pa framforallt trafiksakerhet, sakerstallande
av regelefterlevnad, déverflyttningar och intermodala godsfléden for att kunna géra en mer
nyanserad och fullstandig analys av effekterna av att tillata langre lastbilar pa det svenska
vagnatet.

Att nyttorna infrias samt hur stora de blir avgors av att de antagna kraven pa fordon, infra-

strukturutformning och var de langre lastbilarna far framforas uppfylls sa att tillganglighet,
framkomlighet och trafiksdkerhet kan sékerstéllas. En annan viktig forutsattning ar att det
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gar att genomfora transporten hela vagen fran borjan till slut, exempelvis genom att last-
bilarna erbjuds mojlighet att né& fram till omlastningsplatser och att lampliga anslutnings-
vagar upplats till transporternas start- och mélpunkter. Detta beror i stor utstrackning pa
hur kommunernas vagnat utformas, samt vilka nya rangeringsalternativ langs med de storre
vagarna som undersoks och tas fram i samverkan med berérda kommuner, statliga vaghal-
lare och néringslivet. En annan viktig faktor att ta i beaktande &r tillgdngligheten for langre
lastbilar pd omledningsvagar for att sakerstalla redundans och minimera att robustheten
forsamras vid intraffade incidenter med de langre lastbilarna. Genom att tilldta omledning
av langre lastbilar dven pa vagar som inte uppfyller de antagna kraven pa infrastrukturen,
men med restriktioner i exempelvis hastighet for lastbilar med slép, kan robustheten sékras
med bibehallen trafiksakerhet och utan ett behov av storre atgarder pa ett
omledningsvagnat.

Marknadsupptaget och nyttjandegraden ar avgérande for hur stor del av de potentiella nyt-
torna med langre lastbilar som kan realiseras i praktiken. Det finns stora osdkerheter vad
galler omfattningen och takten pa marknadsupptaget. Darfor gors en kanslighetsanalys av
nyttorna ovan med avseende pa marknadsupptagets storlek. For att naringslivet ska kunna
stalla om efter och ta del av de nya férutsattningarna ar det inte nédvandigt att hela vagnéatet
upplats for langre lastbilar eller att alla delar som kan bli aktuella for upplatande 6ppnas for
langre lastbilar pa en gdng. Daremot bor planen pa omfattningen och takten for upplatandet
vara tydlig och transparent, vad galler bade infrastruktur och férfattningsandringar.
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7. Forslag till fortsatta steg mot ett inforande av
langre lastbilar

Trafikverket har i uppdraget gjort en dvergripande analys av vilket vagnét som anses vara
lampligt for langre lastbilar och beddmningen ar att cirka 450 mil av de statliga vagarna ar
lampliga att upplata for trafik med langre lastbilar. Stora delar av det vagnétet kan 6ppnas
for langre lastbilar redan inom ett ar efter ett eventuellt beslut, givet att eventuella krav pa
fordon ar beslutade. En del av vagarna som ingar i det utpekade vagnatet kommer dock att
byggas om inom de narmaste aren och hela det foreslagna vagnatet beraknas kunna upplat-
as for langre lastbilar ar 2025.

For att de nyttor som redovisas ska kunna realiseras &r det viktigt att hela transportkedjan
fungerar, det vill sdga att de langre transporterna nar fram till sina start- och malpunkter.
Darfor ar det viktigt att initiera en analys for att identifiera transportfloden utefter det
foreslagna vagnatet, for att pa sa satt finna majliga anslutningsvagar till start- och mal-
punkter for transporterna. Trafikverket foreslar darfor att en sddan utredning pabérjas s&
snart som mojligt om intentionen ar att upplata ett vagnat for langre lastbilar i framtiden.

I nasta skede foreslar Trafikverket att en systemanalys genomfors for att identifiera var det
finns storst potential med att utoka vagnatet for langre lastbilar i framtiden. | en sadan sys-
temanalys bor det dven inga att se Gver de strackor som i dagslaget inte klarar kriterierna
men som binder ihop vagnatet, att identifiera vad som kravs for att atgarda bristerna samt
att uppskatta atgardskostnaderna. Detta eftersom det ar viktigt att de vagar som upplats for
langre lastbilar utgér sammanhangande transportstrak. Trafikverket ser dven ett varde i att
involvera néringslivet i den fortsatta prioriteringen vid en eventuell utbyggnad av det forsta
vagnatet for att kunna fa ut sa stora nyttor som mojligt per satsad krona.

Trafikverket har i analysen forutsatt att det kommer att finnas krav pa fordonens egen-
skaper som gor att de har en viss framkomlighet rent utrymmesmassigt och att de har den
typen av egenskaper som gor att de kan framforas pa ett trafiksakert satt. En viktig del i att
kunna uppléata ett framtida vagnét for langre lastbilar ar darfor att paborja arbetet med att ta
fram lampliga krav p& egenskaperna hos fordonen. Processen for framtagande av kraven
inkluderar férutom sjalva utredningsarbetet bland annat en extern remiss och notifiering.
Den totala tidsatgangen for denna process ar vanligtvis cirka 1,5 ar enligt Transportstyrel-
sen, och ar darfor den aktivitet som blir tidskritisk for nar ett framtida upplatande kan ske.

Trafikverket har aven i samrad med Transportstyrelsen foreslagit forfattningsandringar som
ar nodvandiga for att det ska vara mojligt att upplata ett vagnat for langre lastbilar. | dem
ingar ett antal forslag som syftar till att bidra till en god regelefterlevnad. Trafikverket fore-
slar att inte att marka ut ett vagnat for langre lastbilar, men vagvisning kan ske med ett nytt
lokaliseringsvagmarke i vagmarkesférordningen (2007:90) dér det beddms att behov finns
for att framfora de langre lastbilarna pa ratt vagnat.

Istéallet for att krava ndgon form av ITK- system som i Australien, eller formell certifiering
som i Nederlanderna, foreslar Trafikverket att transportbranschen sjalva ansvarar for att
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forarna har relevant erfarenhet och utbildning. Detta ligger ocksa i linje med de 6nskemal
som har framforts av transportbranschen. Trafikverket foreslar att en utbildning tas fram av
transportbranschen sjilva som sedan kan rekommenderas av branschen, dar det ingar rele-
vanta praktiska och teoretiska moment.

Trafikverket har dven identifierat att det finns ett stort behov av vidare forskning for att
inhdmta mer kunskap om langre lastbilar. Det galler inte minst langre lastbilars paverkan
utifran ett trafiksakerhetsperspektiv, exempelvis omkorningsrisker vid olika forhallanden pa
vagar som inte & moétesseparerade och hur trygghetskénslan for oskyddade trafikanter
paverkas. Det finns manga fler kunskapsluckor som behover fyllas och detta sammanfattas
val i Fardplan for HCT-vag (Kyster-Hansen & Sjogren, 2013), som kommer att uppdateras
under varen 2019 och som dven inkluderar de kunskapsbehov som har identifierats i denna
utredning.
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Bilaga 1 — Sammanstallning av transportpolitisk

malanalys

Tabell 1. Sammanstéllning av transportpolitisk malanalys.

Kategori

Beddmning

Medborgarnas resor

Naringslivets transporter

Naringslivets transporter

Tillganglighet regionalt och

mellan lander

Barn & unga

Klimat

Klimat

Klimat

Halsa

Halsa

Halsa
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Tillforlitlighet

Tillforlitlighet

Kvalitet

Tillganglighet till interregionala resmal

Skolvag — ga eller cykla pa egen hand

Paverkan pa mangden fordonskilo-
metrar for energiintensiva trafikslag
sdsom personbil, lasthil och flyg

Pa&verkan pé energianvandning per
fordonskilometer

Pa&verkan pé energianvandning vid
byggande, drift och underhall av
infrastruktur

Luft — transportsystemets totala
emissioner av kvaveoxider (NOx) och
partiklar (PM10)

Luft — halter av kvavedioxid (NO2)

och inandningsbara partiklar (PM10),

i tatorter med &tgardsprogram for
miljokvalitetsnormer, samt i tatorter dar
ovre utvarderings-troskeln dverskrids

Luft — antalet personer exponerade for
halter éver MKN (Miljokvalitets-normen)

Positivt bidrag: Ett lagre antal fordon ger battre
mojlighet till tillforlitliga transporter eftersom féarre
lastbilar tar mindre av vagens kapacitet i ansprak.

Positivt bidrag: Ett lagre antal fordon ger battre
mojlighet till tillforlitliga transporter eftersom farre
lastbilar tar mindre av vagens kapacitet i ansprak.

Positivt bidrag: Langre lastbilar ger en lagre
kostnad per transporterad enhet, vilket starker
den internationella konkurrenskraften.

Positivt bidrag: Ett lagre antal fordon ger béattre
tillgénglighet eftersom farre lastbilar tar mindre av
végens kapacitet i ansprak.

Negativt bidrag: Om végar dar gang- och
cykeltrafik forekommer 6ppnas for langre fordon
kan det paverka tryggheten for oskyddade
trafikanter negativt.

Positivt bidrag: Antalet fordonskm minskar och
darmed utslappet av CO2-ekvivalenter. Det finns
en viss risk att transporter flyttas 6ver fran i
forsta hand jarnvag, men ev. aven sjofart, till vag.
Det finns ocksa risk for inducerad, dvs. dkad,
trafik eftersom godstransporterna blir mer
kostnadseffektiva. Overflyttning och inducerad
trafik bedéms dock understiga de positiva
effekterna.

Positivt bidrag: Lagre energiférbrukning per
tonkm kan forvantas (Trivector 2014:47).

Negativt bidrag.: Materialatgdngen kan oka
eftersom viss ombyggnad av infrastrukturen kan
behovas.

Positivt bidrag: Ett lagre antal fordon leder till
minskade emissioner.

Positivt bidrag: Ett lagre antal fordon leder till
minskade emissioner. Dock &r effekten relativt
liten eftersom den tunga trafiken i huvudsak inte
trafikerar tatorter.

Positivt bidrag: Ett lagre antal fordon leder till
minskade emissioner.



Kategori Beddmning

Trafiksakerhet Ddéda och allvarligt skadade Positivt bidrag. Farre fordon ger minskad total
olycksrisk. Kunskapen om huruvida langre
lastbilar paverkar trafiksakerheten per
fordonsenhet eller inte behéver dock
kompletteras. Bedémningen om positivt bidrag
forutsatter att de langre lastbilarna uppfyller krav
som sékerstéller att de ar minst lika trafiksékra
som konventionella fordon.
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