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Syftet med nedanstaende svar.

Det primadra syftet ar att ge en mer fullstandig bild av vinterdackens stallning i Sverige idag
och dessas framvaxt under manga artionden via olika tekniker och utveckling, till tjansteman
och politiker. | ljuset av detta sa kompletteras nagra konsekvensanalyser som ar gjorda i
(promemorian) PM pa ett par centrala omraden, val varda sin relevans och nédvandighet for
beddmning innan beslut. Ett par saknade konsekvensanalyser papekas och beskrivs.

Likartad argumentation forekommer pa ett par olika stéllen i pappret. Det ar avsiktligt for att
pa sa sett visa argumentets breda betydelse.

Det ar ocksa min forhoppning att dessa sidor kan tjanstgéra som en ”Liten Dackskola” i
sammanhanget. Den béasta skolan torde vara fran verkligheten, nagot jag har férsokt
formedla med en del fakta. Man kan ha med sig att ett dack innehaller ca 200 olika
komponenter som ska samverka optimalt. Dacket ar kanske den mest komplexa
utrustningen pa ett fordon — “och ska klara allt”. Man bor nog ocksa ha varit ndra den
verkligheten for att fa relevant kunskap.

Avgransning.

Svaret tar i stort sett sikte pa vinterdacksfragan for personbilar och latta fordon. En del
viktiga papekanden och kommentarer lamnas dock dven for tunga fordon.

Synpunkter, bedomning och svar.

Efter mycket funderande, skruvande och manga samtal och resonemang landar slutsatsen i:
"att ldta det vara som det dér”. Om nuvarande lagstiftning dven kompletteras med en fyndig
"vdndning av gummiparagrafen”, sa att krav pa vinterdack aven kan stallas dven utanfor
aktuell period, 1.12.—31.3., om férhallandena sa kraver blir nog alla néjda. Idag ar det
"tillatet” med dubbdack vissa tider utanfor perioden (plus langre vid behov). Aktuellt vader
lokalt i anslutning till periodens boérjan och slut [ar kunna vagleda den enskilde nar det ar
dags for skifte. Man aker ogarna pa dubbdack mer an man behdver. Den som kanske blir
gladast ar nog "dubben” (tillsammans med vagbanan). Den slipper ndtas under langre tid an
nodvandigt pa barmark, vilket avsevart forkortar dess tekniska livslangd (se mer om detta
under ”alternativ 2” och “dubbdéack” nedan).

Aterforsaljarkollektivet (verkstaderna) kan nog ocksa acceptera detta. Perioden 1.12.— 31.3.
har dessutom blivit “en vana” och ar tamligen inldrd och accepterad. Om &ven krav pa
medférande av lampligt antal kadttingar for tunga fordon, vilket ar rimligt (ref. Norge) l6ser
det sannolikt en hel del stillestand for dessa fordon. Det ar ocksa bra att man trycker pa
lastfordelningen avseende tunga fordon. Den kan vara férbisedd, glémmas eller slarvas
med.

Allmant kan ocksa tillaggas att ”kontroll och sanktion” maste forbattras. Bilistens beteende,
som ar viktigt, berors knappt alls i PM, vilket far anses vara en brist (se vidare ett par
kommande kapitel om detta).



Alternativ 1. Det kan tyckas vara ett flexibelt och bra tank “utanfér boxen”. Det skulle dock
knappast fungera i praktiken. Risken for “kdinfarkter” hos dackverkstader ar uppenbar. Alla
vill och maste skifta dack pa en gang vid minsta snofall. Redan idag ar manga ute i sista
minuten. Detta skulle nog avsevart forvarras. Nar solen skiner i mars vill manga kora pa
sommardacken igen. Samtidigt. Far jag det? Risken for forvirring lar oka.

Yrkestrafiken ar daremot oftast forutseende och satter pa vinterdack i tid. Nagot beroende
pa korstracka men ett vinterdacks livscykel kan i manga fall harmoniera med vintersasongen
for dessa, varfor skiften blir naturligt anda. Det under vintern anvanda dacket kors slut som
sommardack till kommande host, da nya vinterdack monteras. Vintermonstret “férvandlas”
till ett mer sommarliknande monster nar det slitits ner en del. Det ligger ju ocksa i
speditdrens primara intresse att kunna ta sig fram, ofta kontraktsbundet och logistikstyrt.

Alternativ 2. Som anges i PM skulle vinterdacken komma att anvandas under en langre
period an idag. Alla bedomningar av pagaende klimatférandringar innebar for Sverige bl.a.
okande temperaturer vilket medfor ett krympande snétdcke och darmed ett klart 6kande
antal dagar med barmark. | ljuset av detta kanns det uppenbart motsagelsefullt att utdka
kravperioden for vinterdack med ytterligare 6 veckor. Manga nackdelar skulle folja i detta
kolvatten, inte minst dubbdacksanvandandet och dess miljokonsekvenser — ljudalstrandet
inte att foérglomma - och vagslitage. Dessa dacks prestanda kommer ocksa att férsamras
snabbare i och med att dubben slits ned vid kérning p& dn mer barmark. Over tid medfér
detta alltsa en forsamrad kvalitetsstatus pa befintliga dubbdack! Detta ar inte namnt i
konsekvensanalysen men torde ha sitt berattigande. Vinterns 6kande lynnighet i
kombination med ett mildare klimat enligt ovan 6ppnar upp for ett 6kande intresse och
sannolik anvdandning av aret-runt-dack. Denna dacktyp ar tamligen ny, alltsa ej att forvaxla
med dubbfria vinterdack. Den vaxer sig allt storre, med ganska hoga andelar i Danmark m.fl.
lander. Fordonstillverkare har borjat OE-montera denna décktyp. Aret-runt-décket &r inte
omnamnt éverhuvudtaget i PM eller i konsekvensanalysen, vilket ar bristfalligt. Det behéver
utredas.

En risk med en nu utdkad kravtid kan ocksa vara: vad hander over tid? Om 10 ar? Ska vi ga
tillbaka till nuvarande period for att den utokade tiden inte behovdes? Vi har ju haft
lagstiftningen i 25 ar nu och den har fungerat bra och forbattrats i och med inférandet av
3PMSF-symbolen (med funktionskrav) som nédvandigt villkor fran och med 2024/2025.
Denna skarpning bor nog utvarderas forst.

Ett fragetecken finns dven for skiftestiden. Om det ar krav pa vinterdack till 15.4. men
forbjudet med dubbdéack dagen efter uppstar en marklig situation avseende skiftet.

Nar det galler tunga fordon finns relevanta skal ovan beskrivna. VTl:s utredning fér nagot ar
sedan visade inte heller nagon utdkad olycksrisk for dessa fordon under november manad.
Om nagon andring ska ske sa bor bagge fordonstyperna omfattas av samma period.

Om lagstiftaren gar vidare med dessa tva tillagg, men tar bort definierad utokad tid for krav,
men istallet formulerar “ett ansvar” sa behdover ju inte heller politikerna kanna att man
tappat prestige. Mina dessa foreslagna atgarder kan mycket val eliminera huvuddelen av
problemen.



1). Historik och bakgrund: vinterdack i Sverige.

Vinterdackens intrade pa marknaden kan harledas till 1960-talet. Ett tiotal nordiska och en
del ovriga fabrikanter sag ett behov nar bilarna blev allt fler. Vinterdacken var synonymt med
dubbdack aven om det ocksa fanns vissa kontinentala vinterdack utan dubb. Det forekom
ocksa att man skar bort vissa delar av gummiytorna pa sommardack for att ge dacket battre
greppmojligheter vintertid. Aven andra marginella tekniker férekom, t.ex. fanns det
forhalade sommardack som alltsa kunde dubbas. | borjan pa 80-talet kom sa de forsta
dubbfria vinterdacken varda namnet. Fabrikaten som stack ut var Bridgestone med sitt
Blizzak (en konsekvens av 6kande miljoproblem i Japan fororsakade av dubbdackens
partikelalstring), Michelin (med en patenterad och revolutionerande sajpningsteknik) och
Continental, stort marke i Tyskland. Manga var dock skeptiska och de dubbfria ddckens andel
pa marknaden var bara enstaka procent i flera ar. Kring sekelskiftet, nar vinterdackslagen
kom, var andelen ca 25 % dubbfritt. Idag ar forhallandet nara 50/50 med stora regionala
skillnader. | storstadsmiljo ar dubbfritt an mer vanligt. | Trafikverkets senaste matning hade
dubbfritt en andel av ca 60 % i Stockholmsomradet. | Norrlandsregionen ar dubbat klart
dominerande, upp emot 90 %. Fran att ha varit en marginell produkt ar vinterdack idag, dven
internationellt, ett mycket viktig segment och i Sverige saljs fler vinterdack an sommardack
pa eftermarknaden. Vinterdackets statistiska bytesintervall ar 6-7 ar med ganska stor
spridning. Se dven ”Vinterdack” nedan.

2). Lagstiftningens dilemma och myter:

Det ar att betrakta som nastan omajligt att lagstifta om alla tankbara utfall avseende dack pa
fordon nar en sa oberdknelig parameter som vader och vind dr med. Detta accentueras inte
minst av pagaende forandringar i klimatet. Att Sverige dessutom ar 157 mil langt,
motsvarande strackan Malmo-Rom forsvarar det hela ytterligare. Temperaturskillnader
samma dag i landet pa over 40 grader férekommer. En l6sning kan ju vara att dela in landet
i tva zoner med olika kravperioder. En naturlig grins kan vara Dalilven. Aven landskaps-
eller lansgranser skulle kunna anvdandas. Som alltid vid gransdragningar uppstar harklyverier.
| Norge har detta dock fungerat och respekterats.

Aven dick kan vara en ombytlig parameter. Stora diskrepanser avseende bade kvalité,
slitage och prestanda inom och emellan de olika dacktyperna finns. Tester gors, bade
officiella och internationella samt mer lokala. Men de sker néstan alltid pa nya dack. Fakta ar
att prestanda snabbt kan divergera saval mellan fabrikat som typ av ddck vartefter dacken
slits. | ljuset av detta bor man vara forsiktig med att dra alla dack éver en kam. Ett dubbfritt
nytt vinterdack av kontinental typ kan vara béattre an ett slitet sommardack pa vatt underlag;
ett aret-runt-dack likasa. Slitna dubbdéack kan vara sdmre an dubbfria nordiska vinterdack vid
skilda status. Dartill kan ldggas att olika dack kan fungera olika vid olika temperaturer etc.
Utebliven kontroll av lufttrycket, dackens alder och slitagebild &r andra viktiga
paverkansfaktorer. Felaktig dackférvaring (i hoga temperaturer), framst under sommaren av
vinterdacken, kan snabbt férsdmra dessa dacks vinterprestanda. Gummit hardnar.



Formuleringen i PM — “ldmpliga déck vid varje givet tillfélle pd dret” - tar huvudsakligen sikte
pa “vinterdack pa vintern”. Ska man folja lagens bokstav enligt ovan finns en del andra
scenarier som mycket val kan intrdffa under, 1at oss kalla det, vinterhalvaret. Snudd pa alla
bilister byter till vinterdack innan eller kring 1 december. Men hur ska bilisten géra om det ar
12 grader varmt i januari och nederborden faller som regn pa snéfria vagar? Det mest
lampliga dacket da ar inte ett vinterdack — utan sannolikt ett sommardack eller ett aret-runt-
dack! Det lar knappast vara nagon bilist som da “byter tillbaka”. Det kanske inte ens ar
maéjligt ur ett logistiskt perspektiv. Aterforsiljaren, hos vilken dessa déck kan vara forvarade,
kan ha dem langt ivdag och utan mojlighet att fa tag pa dem i nartid. Nagon vecka darefter
kan det ju aterigen bli dags att montera tillbaka vinterddcken, da som "mest lampliga”. Och
vems blir ansvaret vid en olycka? Kan bilisten anses skyldig for att ”du skulle ha haft
sommardack, det ar ju 12 grader varmt —i januari?” Denna typ av tankbara utfall finns inte i
konsekvensanalysen heller, men borde finnas med, utredas, i ett ev. forarbete. Se dven
under “vaggreppet”. Beskriven situation ar ingen utopi. Risk for vattenplaning kan upptrada
under vilken arstid som helst. Forslaget later battre an det ar — det skulle inte fungera i
praktiken.

3.) Omgivnings- och paverkansfaktorer och klimatforandringar.

Det ar en ganska belagd uppfattning att de klimatférandringar vi kan se i Norden ar
pagaende och accelererande. Matningar visar att den 6kande temperaturen sker snabbare ju
langre norrut man tittar. Vintrarna blir mildare, snétackta omraden syns allt mindre i s6dra
och kustnara landsdelar — snotacket drar sig norrut. Har blir nederbérdsmangderna med sno
mindre eller omvandlas mer ofta till regn vintertid. Dagar med barmark pa vagarna blir allt
fler, vintersasongen krymper. Behovet av dubbade vinterdack kan av skal ovan, med ratta
ifrdgasattas av stora grupper av bilister. Viss insikt om dubbdackens nackdelar, t.ex.
miljoskal, spar pa tvivlet ytterligare (mer om det pa annan plats). Om kommande vintrar gar i
de tecken som vintrarna 23/24 och kanske framforallt 24/25 i de befolkningstata delarna av
Sverige uppvisar, lar det sannolikt spa pa tvivlen om dubbdacken verkligen behovs for stora
grupper av bilister.

Lagstiftarens dilemma ar att man snudd pa aldrig kan férutse alla kommande utfall eller ta
hojd for de mest extrema situationer som kan intraffa. Det galler val sarskilt nar vadret och
dess inblandning ar en central parameter i drendet. Vid kraftiga snofall som pa kort tid ger
flera decimeter sno, uppat halvmetern, spelar dackens beskaffenhet ingen roll: man tar sig
inte fram, atminstone inte nagon langre stracka (snésmockan i Stockholmsomradet och Gstra
Sverige december 2012, E22 januari 2024 m.fl.). Terrangdack (som kanske inte ér godkanda
som vinterdack!) kan majligen klara en del. Inga vanliga personbilar har dock denna
dackstyp. Inte heller masskrocken, E18 februari 2025, kunde skyllas pa dacken eller
lagstiftaren. Man maste utga fran att samtliga inblandade bilar var férsedda med vinterdack.
Ishalka, om an pl6tslig, bor i allmédnhet forutses av vaghallares informationskallor och
effektueras forebyggande. SMHI kunde inte heller férutse med tillracklig framforhalining
detta snabba och olycksskapande vaderomslag. Bilistens bidrag till sakerhet ar rejalt sankt
fart och langre avstand mellan fordonen. Det handlar primart om beteende, inte bara om
utrustning. Trafikbevakning och dito dvervakning bor forbattras med hastighetsskyltar som



elektroniskt snabbt kan dndra pa max tillaten hastighet och annan varning. Avstangning av
vagstrackor bor ocksa kunna ske snabbt vid extraordindra forhallanden. Individens ansvar att
inte ge sig ut i trafiken vid dylika situationer maste 6kas och markeras tuffare i media.
Kanske till och med “med ett forbud”.

Fartminskning och avstand mellan fordon maste dven gélla vid de flercentimeterdjupa
(ibland mer) vattenansamlingar som kan intraffa vid storre regnméangder. Dubbdacken och
tung trafik skapar djupa rannor, hjulspar, i korfalten pa manga vagstrackor. Risken for
vattenplaning dkar, ett bra monsterdjup och lampligt dackmonster kan |6sa en del men det
ar framforallt farten som alltid maste dampas efter radande férhallanden. Vaghallaren har
dessutom ett stort ansvar att halla efter denna typ av utsatta vagavsnitt. Dubbfria
vinterdack, framst for nordisk vinter, ar normalt de samst skickade har.

Det spelar alltsa liten roll vid tillfallen enligt ovan daven om man lagstiftar om “tillrackligt
vaggrepp med hansyn till rddande vaglag”. Det ar alltsa dven andra atgarder och beteenden
som maste till. Men: kan man lagstifta om dessa? Vem ska kontrollera? Och hur? Var gar
gransen? Etc.

Klimatférandringarna gar ganska entydigt mot mer frekventa och extrema vadersituationer
och ett varmare klimat, beskrivet ovan. Fakta (glidande medelvarde 6ver 10 ar) ar att
arsmedeltemperaturen i landet nastan fordubblats, arsnederbérden 6kat med ca 15 % (med
stora lokala skillnader: Idga grundvattennivaer i sédra Sverige, vattenfyllda magasin i norr),
antal dygn med snétacke har minskat med ca 30 dagar, vegetationsperioden 6kat med ca 3
veckor — allt de senaste 30-50 aren (SMHI)! Okningstakten g&r dessutom snabbare fér oss i
norra Europa an globalt. Svenska Rallyt flyttar fran Varmland till Vasterbotten; Vasaloppet
riskerar snobrist och vattenbegjutna partier. Vintern kortas i bagge dndarna, host och var.

Att med den utvecklingen, som sannolikt kommer att fortsatta, utéka perioden med krav pa
vinterdack (om an formulerat pa annat satt) kanns varken ratt eller lampligt. Man bor
undvika att anvdnda enstaka ar som referens, men de senaste tva vintrarna med ringa behov
av framfoérallt dubbdack i stora delar av Sverige, kan mycket val visa sig vara en fingervisning
om framtida vintrar. Perioder och geografiska ytor med barmark lar 6ka.

Det finns i en paradox i sammanhanget: i takt med att klimatférandringarna ger sig till kinna
i form av 6kande temperatur dven vintertid, sa kan antalet dagar i delar av landet med
temperaturer kring nollstrecket ocksa 6ka. Risken for vat is och svartis dkar da, likasa kan
underkylt regn komma att 6ka. Denna typ av vagyta kan vara osynlig och ar tveklost den
farligaste. (Dubb)dacken kan klara en del — men har maste mer fokus ldggas pa vaghallarens
ansvar om snabba atgarder i form av sandning och saltning, dven i forebyggande syfte. Det
kdanns som att analysen ldgger en for stor vikt pa bilisten & dacken och for liten del pa
vaghallaren. Man ska inte underskatta en dackfabrikant — men inte heller 6verskatta den.
Dessutom ar det stora skillnader mellan dessa. Pa svenska marknaden finns ett hundratal
dédckmarken, prestandaskillnaderna blir darefter. Lagg dartill dickens minskade kapacitet
nar dacken aldras. Spannet mellan ytterligheterna ar stort.



Den genomsnittliga funktionen och sdkerheten pa bilparken férbattras stadigt. Alla nya bilar
har sedan lange Iasningsfria bromsar, antisladdfunktion och andra varningssystem, inte att
glémma i sammanhanget.

4.) Vaggreppet:

Ett av de mest centrala begreppen i PM ar vaggreppet. Det ar centralt for bromsning &
acceleration och darmed framkomlighet. Greppet utgérs av tillracklig friktion mellan tva
kontaktytor (gummi & dubb) vs underlaget. Under vintertid med sno pa vagen och vid
vattenansamlingar spelar saval ménsterdjup som monsterutformning en viktig roll. Patagliga
skillnader mellan fabrikat och dacktyper finns. PM framhaller bilistens 6kade ansvar att vid
var tid och vid varje férhallande ha ratt och de for tillfallet mest lampade dacken. Det ma dga
sin ratt. Detta skulle, tolkat enligt bokstaven, sannolikt krava flera skiftningar mellan de olika
dacktyperna per ar, och sannolikt dven under en sasong. Det ar nog en utopi att sa kan ske.
Har man en gang bytt till t.ex. vinterdack sa byter man nog inte tillbaka till sommardack i
december eller januari, aven om det skulle bli klart 6ver 10 grader varmt och torra vagar.

Formuleringarna i PM-texten kanns nagot obalanserad. Ratt dack (och forare) kan 16sa en del
av vintervaglagsproblematiken — men langt ifran allt. Vaghallaren maste ocksa aldggas ett
storre ansvar och en mer reaktiv och snabbare start for Iamplig atgard: plogning, sandning
och saltning. Aven hir bér bristande aktivitet kunna fa paféljder. Om inte vighallaren kan
erbjuda vettiga kérforhallande kan inte dacken 16sa hela problematiken. Som framgar ovan
ar greppet ett samspel mellan tva ytor: ”it takes two for a Tango”. Detta géller dven dack vs
vagbana! Kaoset pa E22 hade kunnat bli avsevart mindre, kanske undvikits, vid snudd pa
omedelbar och kontinuerlig plogningsinsats. Redan vid 5 cm snédjup?

Det ar inte heller enbart en kvantitativ snéfraga utan dven en kvalitativ sddan: med
temperaturer kring noll, eller strax over, vid snofall ar snéflingan mer fuktig, snétacket blir
mer "fluffigt”, mer kontinentalt. Snédjupet byggs upp snabbare. Vaghallaren bor har ha och
ta det stOrre ansvaret innan det ar for sent. Vid laga temperaturer ar “var normala” snéflinga
ganska liten och spetsig. Den ar lattare att fa faste i. Med manga varianter daremellan.
Samer och gronlandare lar ha ett hundratal olika namn pa snéns beskaffenhet. Detta utgor
ett av dackutvecklarens dilemma.

5.) Vinterdack — egenskaper och beskrivning:

Dubbade dack.

Att soka battre faste for dack via en del inblandningar av metall och annat i gummit vintertid
ar en tidig foreteelse i Sverige och Finland. Som mycket annat utvecklades teknik och dubb
via biltavlingar, for detta andamal pa isigt underlag. Idag ar tekniken férfinad och dubbens
utseende och stalkvalité hogteknologisk. Dubbning sker av fabriksrobotar och varje dack kan
ha klart 6ver 200 dubbar idag, en dubblering jamfért med den tidigare lagstiftningen. Dock
ar dubbvikten lagre idag. Dubbdackens styrka &r att kunna ge basta grepp pa framst vat is,
blankis och svartis. De gor ocksa vagytan mer skrovlig, rafflig dar, vilket gynnar de dubbfria



dackens faste. Det kan inte vara dubbdéacksbilens ansvar att skapa greppforutsattningar —
aven har maste vaghallaren ha ledartréjan.

Dubbdacken har dock ett flertal nackdelar. De ger upphov till tusentals ton (VTI rapport)
arligen av avnott vagbeldggning, oftast i olika partikelstorlekar, bendmnda PM10 och PM2,5.
Dessa utgor en halsofara vid inandning i framst tatbebyggd stadsmiljo dar huskroppar gor att
partiklarna stannar kvar lokalt och senare kan virvla upp i 6kande mangd och koncentration.
(Aven avnétning av gummi handlar om tusentals ton per &r). Detta ar sarskilt patagligt pd
varkanten eller vid torra vagar. Nagra kommuner har infort dubbforbud pa vissa gator.
Gransvarden inom EU for partikelhalter finns liksom atgarder att begransa dessa varden, till
vissa kostnader, vilket framgar av PM. Sverige har stuckit ut med upprepade overskridanden
av partikelhalterna hanforligt till dubbdacken.

En annan stor nackdel med dubbdack, som hanger samman med partikelalstringen, ar de
hjulspar som dubbdackens slitage, i kombination med tung trafik, ar upphov till. Mer om
detta dven pa annan plats.

Oavsett 6kad andel eller anvandning av dubbdack eller ej, kan partikelalstringen 6ka om
barmarksperioderna vintertid okar i tidslangd och geografisk spridning. Detta ar en sannolik
konsekvens i ljuset av mildare vader och krympande tid med vintervaglag. Fjallturister
vintertid som kommer séderifran vittnar om barmark “anda fram till stugan”.

Aven andra killor, luftburna, kan finnas till partikelférekomsten.

En ofta forbisedd nackdel med de dubbade dacken ar de forsamrade egenskaperna pa isigt
underlag (dar dubbdacken har sin storsta fordel) vartefter dubben néts, rundas och slits ned
av vagytorna. Greppet avtar succesivt, ibland ganska snabbt vid mycket barmarkskorning.
Aven om dubben syns och &r i nivd med eller bara ndgot éver gummiytan s& hérs dess anslag
mot vagbanan inne i bilen. Detta ljud kan skapa en falsk trygghet hos foraren att dubben
gor sin nytta — dven om dess prestanda forsamrats! Féljderna kan bli att man frestas att kora
fortare an man borde — man 6verlater sdkerheten till dacken: ”De hors ju — alltsa gor de
nytta”, vilket kan vara mer eller mindre direkt missvisande. Denna férsamring sker alltsa
gradvis och ar svar att bli varse. Men 6ver tid ar den pataglig, ibland redan efter 2-3
sdasonger. Manga ar av empiriska faltstudier och matningar av dubben i dubbdack, ger
allmant ett nedslaende intryck. Resultaten lar inte bli battre med an mer barmarkskorning.

Aven det externa ljudet frdn dubbdicken &r ofta en bortgldmd negativ egenskap.
Dubbrasslet fran vagtrafiken ar i manga miljoer mycket patagligt och besvarande. Om nu
vinterdackskravet ska utokas ytterligare kommer flera av dessa veckor att ha barmark vilket
ar det mest ljudalstrande underlaget. Detta medfor da ocksa 6kat vagslitage med dess
negativa konsekvenser.

Gummit och dubben kan ha olika slitagehastighet. Om gummit slits snabbare 6kar dubbens
overhang vilket dels kan vara olagligt och dels 6kar det risken for dubblossning. Denna kan
jamstallas med stenskott och dess foljder. Blir dubblossningen avsevard kan dacken bli
olagliga om antalet dubb i ddcken uppvisar stérre skillnader (>25 %). Aven om det dr ganska
ovanligt forekommer det att bilister tar bort alla dubbar ur ett dubbdack for att fortsatta



med det som ett dubbfritt dack eller sommardack. Det ar tilldtet men inte rekommenderat.
Dubbdacken kan anses forbrukat som dubbdéack,klart innan det lagliga monsterdjupet pa 3
mm natts.

Om dubben slits snabbare dn gummit minskar dubbeffekten ganska snabbt. Dessa processer
ar oerhort komplicerade rent tekniskt och dackfabrikanter i samarbete med dubbfabrikanter
lagger stora resurser pa att |6sa detta for varje ny generation dack. Tyvarr lyckas inte alla
med detta, varfor en del (billiga) fabrikat aldrig borde hamna pa nordiska vintervagar. Vid
korning med dubbdéack pa vatt underlag kan skillnaderna i slitage dubb/gummi bli &n storre.
Problemet med dubblossning ar storst pa drivande axel. Blir dubboverhdnget for stort sa
lossnar dubben lattare.

Att "kora in” nya dubbdack ar synnerligen viktigt, inte minst avseende ovanstaende. Gummit
maste ges basta betingelser for att omsluta sig optimalt kring dubbkroppen initialt. Med
"ink6rning” menas att man ska undvika snabb acceleration och kraftiga inbromsningar de
forsta 300-500 km och koéra lugnt. Detta borde framga tydligare i kop-salj-miljo och
annorstades. Sa sent som i hostas uttalade sig en representant for en verkstad i ett TV-inslag
att ”det inte dr nédvandigt”. Helt felaktigt och missvisande! Aven andra inslag fran golvet har
varit felaktiga.

Man bor ocksa ta in i berakningen att dubben inte har nagon ndmnvard greppande inverkan
pa snounderlag. Man kan nastan sdga tvartom i jamférelse med ett dubbfritt vinterdack: den
obrutna gummiytan, minst en cm? stor, och i vars mitt dubben sitter, kan pa ett dubbfritt
vinterdack istallet utnyttjas till ytterligare sajpning, som ar effektivare an dubben pa snd och
packad sno6 och kanske likvardig pa frostig och skrovlig is.

Delar av ovanstaende ar inte omnamnda eller utredda som konsekvens i PM. Den falska
sakerheten, dubbens avtagande effektivitet och den patagliga ljudnivan som dubbade dack
kan ge, kan inte forbigas i sammanhanget nar barmarksperioderna kommer att bli flera och
langre. Det dubbade dacket &r inte heller det bast anpassade dacket under atskilliga dagar
under vinterperioden i 6kande delar av Sverige. Dartill kan laggas att manga bilister har,
framst, dubbade dack med hog alder. De har ett hardare gummi dn de dubbfria initialt och
slits ner langsammare. Det ar inte helt ovanligt med dubbdack som &r 10-12 ar gamla, dven
dldre. Gummit tenderar att bli bakelitliknande. Sa kan verkligheten se ut.

Dubbfria vinterdack — dven kallade friktionsdack.

De forsta dubbfria vinterdacken, varda namnet, med ny och funktionell teknik, kom i bérjan
av 80-talet. Utvecklingen och dess andelar pa marknaden beskrivs ocksa pa annan plats i
detta svar, viss repetition kan ske. Det som framst utmarker denna dacktyp ar dess sajpning.
Det ar rundade skarningar (smala skaror) som gar mer mot monsterbotten i, skurna i dackets
alla klackar. Antalet sajpningar &r manga hundra med en avsevard total langd per dack.
Mellan dessa skarningar bildas lameller, vars kanter da ger dacket dess grepp mot vinterns
vagunderlag. Dessa ger en stor greppyta tillsammans. (En finess som vissa fabrikanter lyckats
med, ar att vartefter monstret slits ner 6vergar ett sajpningsspar i tva!). Det viktiga ar att
sajpningarna gar enda ner mot monsterbotten, vilket ar en ganska svar produktionsteknik
nar det vulkade dacket ska tas ur formen. Nya dack kan okulart se likartade ut — efter nagra



sasonger kan skillnaderna vara stora. Lamellerna, i kombination med en ganska mjuk
gummiblandning, som ocksa utvecklats under aren, har gjort denna dacktyp val anpassad for
merparten av de svenska bilisterna, som i allt stérre utstrackning valt denna vinterldsning
over tid. Klimatférandringarna har ocksa pushat detta dackval, i kombination med
dubbdackens nackdelar.

Sen ganska lange finns det nagra olika typer av dubbfria vinterdack. Den framsta typen av
dubbfritt for oss ar vad vi kallar “den nordiska”. Denna typ ar sedan lange den klart
dominerande dubbfria |6sningen i norden. Sedan 1 april 2019 ar markningen 3PMSF-
symbolen ett nddvandigt villkor for nya dubbfria vinterdack, med skarpt ikrafttradande till
sasongen 2024/2025 for alla vinterdack. Erhallen symbol visar att dacket klarat vissa grepp-
och bromsprov pa val definierat vintrigt underlag mm.

De senaste sasongerna har denna symbol for vissa nordiska vinterdack aven kompletterats
med en symbol pa dacketiketten (och dacksidan) som aven visar godkant isgrepp efter vissa
ytterligare kriterier (1ISO 19447). Dessa dack klarar utmanande vinterforhallanden battre &n
ovriga dubbfria vinterdack. Detta ar framst tack vare sofistikerad sajpningsteknik och
optimerad (mjukare) gummiblandning. Baksidan ar att vatgreppet blir samre och
slitagehastigheten 6kar pa torr vdag och varmare vader. “Ett ddick dr alltid en kompromiss
mellan énskade och méjliga egenskaper i kombination”.

De stora férdelarna med de nordiska vinterddcken ar att de klarar de allra flesta
vinterférhallanden for de flesta bilisterna. De ger en klart tystare miljo an dubbdéacken, bade
i och utanfor bilen. Man blir ocksa mer flexibel avseende datumgranserna. Manga fabrikat
bibehaller ocksa goda prestanda dven efter flera sasongers anvandning, medan dubbdackens
dubbar ganska snabbt blir funktionsnedsatta vid barmarkskorning.

De framsta nackdelarna ar det sémre vatgreppet och samre respons och precision vid en
undanmanover. Ett dilemma kan vara vad man ska gora med det dubbfria vinterdacket med
nagra (sag 3-5 mm) kvarvarande monsterdjup. De har nastan tjanat ut som vinterdack men
kan koéras slut som sommardack. Eller belasta atervinningssystemet (i fortid)? Forarens
koregenskaper, forhallanden och behov bor avgora.

Den andra typen av dubbfritt ar i huvudsak framtagen for den kontinentala och
mellaneuropeiska vintern med dess speciella snéflingetyper och med inslag av vatare
nederbord. Det ar inte lika mycket sajpat och har nagot hardare gummi. Denna dacktyp
forekommer ocksa i Sverige, framst langt i séder, kustnara och i storstad (och i Danmark).
Taxi, eller andra med hogt arligt milage, kan tankas satta pa dem som nya vinterdack pa
hosten och kora slut dem under paféljande var och sommar. Denna I6sning kan vara ok dven
for andra bilister med liknande behov. Andelen av denna dacktyp i vintersegmentet ar
ganska litet i Sverige och Norge, nastan obefintligt i Finland, men helt dominerande i Europa
som vinterdack, men det forekommer att kontinentala bilister kor pa dessa dack hela aret.
Framst denna dacktyp (men dven nordiska) kom i Sverige att bendmnas ”aret-runt-dack”
tack vare rimliga egenskaper i de flesta forhallanden, inklusive vatgrepp. Denna bendamning
ar idag att betrakta som felaktig, eller atminstone missvisande, da en annan dacktyp alltmer
ser dagens ljus som just framtagen for ”aret-runt-bruk”. Se mer om denna nedan.



Aret-runt-dick: bakgrund och beskrivning.

Nar vinterdackslagen infordes 1999 var definitionen pa ett vinterdack ”.....som sdrskilt
framtagits fér vinterkérning och dr mdérkt M+S (eller i varianter)”. Branschen kom att
uppratta kompletta listor, per fabrikant, 6ver de marken och dess ménsternamn som kunde
anses uppfylla dessa villkor. Ingen testmetod fanns utan det var ett visst godtycke vid
beddmningen. P4 marknaden fanns ”aret-runt-dack”, lite mer grovmonstrade och markta
"M+S”, dven markta med ”All season”, ”All weather” eller annat. Generellt ansags dessa
dack inte uppfylla kraven pa ”sarskilt framtagna for vinterkorning”. Vissa bilar fran USA hade
dessa som OE, varfor viss forvirring kunde uppsta och bilisten behdvde alltsa i dessa fall byta
till godkanda vinterdack.

Mildare vintrar, flera lander med vinterdackskrav och ett 6kande intresse fran flera OE-
fabrikat (varav Volvo ar ett) avseende ett aret-runt-dack (helarsdack), markt med 3PMSF-
symbolen - vars matmetod ar val definierad - har medfoért att denna ganska nya dacktyp
efterfragas alltmer, sa dven i Sverige, om an fran laga nivaer. Denna typ erbjuds ocksa som
tillval i stallet for sommardack av vissa i bilhandeln. | Danmark, som har nagon form av
vinterdackskrav pa gang, kanske redan i ar, dven for tunga fordon, ar andelen bilister som
kor pa aret-runt-dack redan idag ganska hogt, 25-30 % av forsaljningen. Nivan lar oka.
Skidturister fran Danmark kan alltsa ha dessa dack idag pa vag norrut i Sverige. Skane ligger
nara, Halland likasa och andra kustnara stader uppvisar liknande forhallanden. | England,
med mycket regn, ar dret-runt-dicket ocksd vl etablerat. Aven konsumenter som inte ser
behov av tva olika dack (skiften) per ar pa grund av sina korbehov eller vill slippa besvar och
kostnad for skiften och kanske aven forvaring (dackhotell) borjar fundera och kanske
effektuera dessa tankar. Som framgar av skal pa annan plats kommer dackverkstaden att
forsoka avrada denna konsumentgrupp fran detta dackval. Denna avradan kommer knappast
att kunna halla i langden. De bilister som testar denna dacktyp och blir néjda kommer att
sprida sina positiva erfarenheter.

Begreppet ”"bast anpassade efter forhallandena som rader” ar centralt i PM. Aret-runt dick
kan under stor del av aret vara det bast anpassade ddckalternativet: battre an vinterdack
under vintern nar nederborden faller som regn, battre an vinterdacken pa eftervintern,
innan sommaren. | 6vergangen till hosten innan vintern likasa. Lagg dartill att det ar ett bra
sommardack (dven tillstyrkt av motorjournalister som 6verraskats positivt). Tester har gjorts
som visar langre bromsstrackor pa vatt underlag men dessa tester har ibland varit nagot
provocerande avseende vattenmangden, och darmed inte sa realistiska. Det forekommer att
det ar journalister, tidningar, intresseorganisationer m.fl. som statt for testerna, vars
matforhallanden kanske inte alltid ar repetitiva eller helt applicerbara for svenska vagar
(temperatur, hastighet, vagyta etc.). For att ha en konstant vattenbeldggning pa 1-2 mm
kravs nederboérd pa uppemot 40 mm/h. Detta ar ytterst sallsynt i Sverige. Vi har normalt
dessutom en grovre vagbeldggning (6-16 mm) dn pa kontinenten, vilket rimligen kraver an
mer regn/h. Tittar man pa aret-runt-dackens EU-etikett (med synnerligen sofistikerade och
definierade och under flera ar utprovade mdtmetoder) avseende saval rullmotstand
(energiforbrukning) som vatgrepp (och externt ljud) sa har flera fabrikat nivan B/B, vilket &r
bra. Det ar battre dn dubbfria (nordiska) vinterdéck som ofta har C eller D for vatgrepp. Aret-



runt-dacket ar en béttre |0sning an ett dubbfritt vinterddack pa sommaren dven néar det géller
bromsning pa torrt underlag och stabilitet. Det dr dven battre dn en del, oftast billiga
(asiatiska) sommardack som kan ha sdvil C som D avseende vatgreppet! Aven E fdrekommer
har! Dubbdéacken, som inte testas pga. just dubben, skulle sannolikt ocksa ha sdmre varden
an dret-runt-dack, inte minst avseende rullmotstandet dar ju dven den grovre
monsterutformningen spelar in. De skulle inte heller klara ljudkraven!

Ett aret-runt-dacks optimala period ar vid temperaturer i ett ungefarligt intervall fran nagra
fa plusgrader upp till sag 12-15 grader. Atskilliga dagar och timmar, kanske huvuddelen, har
just detta intervall under aret i stora delar av Sverige. Men detta gummi ar tillrackligt
flexibelt for att kunna hantera dven nagot lagre temperaturer. Lagg dartill att det klarar tidig
och Iatt sno, lovhalka, frostiga var- och hostvagar utanfoér perioden med krav pa vinterdack —
samt ar godkant som vinterdack via 3PMSF-markningen — sa inser man att atskilliga bilister
har just dessa forhallanden. | ett forsok att kvantifiera tidsutstrackningen dar dessa dack kan
vara "bast anpassade” sa kan man landa i manaderna mars, april, maj foljt av sen augusti,
september, oktober, kanske del av november. Det blir minst ett halvt ar. Sommarmanaderna
kan inkluderas som bra och |lampliga. En del av vinterns dagar och kanske veckor likasa, inte
minst vid nederbdrd i form av regn kan ocksa inkluderas. Man kan alltsa landa i att aret-runt-
dack ar det mest andamalsenliga dacket under huvuddelen av aret och lampligt under andra
perioder. Pagaende klimatforandringar, som ar har for att stanna under lang tid framover,
kommer sannolikt att 6ka ldmplighetsintervallet under den mérka arstiden. Ar man bara
medveten om dessas dack nackdelar, eller kanske inte ens har dessa korforhallanden eller
kan undvika dem, kan det vara en l6sning fér manga, kanske den bésta.

Situationen paminner om den i borjan 80-talet nar de forsta dubbfria vinterdacken kom till
Sverige. Bara enstaka procent av vinterddcken var dubbfria i flera ar. Motstand fanns. Men
vartefter den tekniska utvecklingen gick framat, fler fabrikanter borjade tillverka denna
dacktyp, bilisten upptackte dess fordelar, mildare vintrar blev fler, etc. sa 6kade andelen
dubbfritt snabbt. Denna utveckling ar ocksa maijlig, sannolikt trolig, for godkanda aret-runt-
dack. Bollen ar i alla fall i rullning. En utékat period med krav pa vinterdiack kommer
antagligen att spa pa intresset fér och anvandandet av aret-runt-dack ytterligare. De
senaste tva vintrarna har nog 6kat tankebanorna om att “ett dret-runt-ddck kan nog vara
bdst for mig” hos manga. Varfor ska jag aka omkring med ett dubbdack nar jag inte behover
dem? Och: jag behover inte bry mig om datum hit eller dit. PM forbiser helt detta utfall
avseende aret-runt-dack i sin konsekvensanalys. Man kan undra varfor. Det kdnns viktigt
och bor kompletteras i analysen innan ev. beslut. Segmentet ar pa framvaxt och maste fa en
saklig bedémning i sammanhanget.

Bilistens beteende, som i mdnga fall kan vara direkt avgérande i en trafiksituation, kan
darmed gynnas positivt av att vara utrustad med ett aret-runt-dack. Man ar medveten om
att dacket inte ar fullvardigt vid halt underlag varfér man tenderar till att halla ner farten och
att halla ut avstandet till framférvarande fordon. Detta beteende ar gynnsamt fér den
allmanna trafikrytmen och sikerheten. Man tar alltsa ett storre aktivt ansvar i och med
detta dackval. Samma sak har lange géllt bilisten med dubbfria ddck, som dven namns ovan.
Foraren till den med dubbdack utrustade bilen kan tendera till att 6verlata del av ansvaret



till dacken, halla kortare avstand etc., vilket ar motsatsen till ett dnskvart
trafiksakerhetstank.

Detta beteende kdanns underskattat i debatten men ytterst angeldaget och viktigt. Det ar ju
ocksa som sa, att en bilist som foredrar ett aret-runt-dack ocksa kan dga och anvanda ett
mer utpraglat vinterdick om vintern sa skulle krava. Aret-runt-déack forekommer pa 2-10 %
av bilarna enligt Trafikverkets senaste matning (februari 2025) med den storsta andelen pa
el-bilar. Hogst andel i region syd och i vast.

6.) Dackaterforsaljarens (verkstadens) paverkan och intresse.

Dack till bilen betraktas av de allra flesta som en lagintresseprodukt: tungt, smutsigt, dyrt
mm. Kontroll av lufttrycket upplevs som besvarligt och kanske uteblir; pa samma satt kan
sasongskiftet av hjulen/dacken kan vara stressande. Vid kop av nya dack ar de flesta
utelamnade till vad personalen pa verkstaden sager, och som kan ha andra intressen an
bilisten, framst kommersiella:

Verkstaden kan vilja byta sommardacken i fortid trots att flera mm aterstar av
monsterdjupet trots att vissa egenskaper blir battre med minskat ménsterdjup: lagre
rullmotstand vilket ger lagre bransleférbrukning, lagre ljudniva, battre grepp pa torrt
underlag — och mindre belastning pa atervinningssystemet om dacken brukas langre! Vad
manga inte tanker pa eller ens kanner till nar det galler dack ar att bilfabrikanterna gor allt
for att minska sina energi- och utslappsvarden vid de obligatoriska testerna (WLTP). Det
inbegriper aven dacken! Dacket optimeras for den enskilde bilfabrikantens modell (fine-
tuning) — bl.a. med minskat monsterdjup fér OE, som darmed far ett lagre rullmotstand!
Dessa originaldack kan idag ha nerat 6 mm som moénsterdjup! Konsumenten ”"berdvas” pa sa
satt atskilliga mil om dacken byts i fortid! Vem mater monsterdjupet ndar man kdper en ny
bil? Om aterforsaljaren rekommenderar byte av sommardacken med 3-4 mm kvarvarande
monsterdjup gar bilisten teoretiskt miste om upp emot 50 % av dackets livslangd — och
atervinningssystemet och miljon belastas i fortid och i onddan. Det kan aven tillaggas att de
”segaste mm” ar de sista, narmast den lagliga gransen, 1,6 mm. Dessa mm bor anvandas av
bilisten av ovan angivna skal!

Man kanske ocksa rekommenderar det eller de fabrikat som ger storst fortjanst aven om det
inte alltid &r det optimala valet fér konsumenten. Aven dicktypen kanske kan
felrekommenderas.

Aterforsiljarna hade i bérjan visst motstand mot de dubbfria dacken: man gick miste om att i
verkstaden dubba dacken innan sdsongen, vilket gav personalen sysselsattning sommartid
och man hade ingen kompletteringsdubbning att utféra pa denna nya dacktyp. Detta
forsvann succesivt och sedan lange automatdubbas alla dubbdack av fabrikanten.

Som framgar pa annan plats ar det majligt och troligt och kanske dven battre att aret-runt-
dack blir vanligare och kommer att efterfragas alltmer. Det ligger i aterforsaljarens
ekonomiska intresse att bromsa den utvecklingen — av betydande kommersiella skal: man
gar miste om tva hjulskiften per ar och i manga fall dven tillhérande hjulférvaring, benamnd
dackhotell. Denna verksamhet handlar om flera miljarder arligen. Aret-runt-dacken kommer



att behova ersattas lite oftare men det uppvager inte alls forlusten av ovanstaende. Vinnare
ar konsumenten som goér motsvarande besparing och pa sa satt kan finansiera delar av sitt
dackkop. Fordelen ar ocksa att den generella dackstandarden kan hojas: flera nya dack
kommer ut pa vagen. Det dr konsumentens huvudsakliga behov och korférhallanden som
ska styra valet av dack, inget annat.

Stationdra dackverkstader har, allméant, begransad yta och bemanning under hégsasong
under skiftesperioden i forhallande till efterfragan. Det ar forstaeligt. Men det kan ocksa
innebara att kdpprocessen blir snabb, kanske stressande, kunskapsutbytet minimeras, en
kunskap som inte alltid finns eller ar korrekt. Det ar inget 6nskvart lage for nagon for en sa
viktig och dyr produkt.

Problem ar att verkstadernas kapacitet utgor “trang sektion” for hjul- eller dackskifte under
relativt kort tid. Vid idén enligt alt. 2 ovan skulle trycket for skifte sannolikt spridas ut éver
fler veckor. Det vore uppenbart en forbattring avseende problemen med “stress” och
darmed 6kad risk for hjullossning, flera hundra per sasong, som kan beror pa pressad
skiftestid. Att lata bli att efterdra eller kontrolldra hjulbultarna efter ca 10 mil efter skifte ar
dock sannolikt den storsta anledningen till denna farliga konsekvens. Bilisten har sitt ansvar.
Nar val hjulet borjar lossna och vibrera kan det ga fort. Betdnk att ett hjul snurrar ca 15 varv
per sekund (!) vid ca 100 km/h!

En del ambulerande dackskiftare etablerar sig nagra veckor vid besodkstata platser. De kan ha
forsvunnit nar det ar dags for att efterdra. Dessas kunskap om dack ar inte sallan bristfallig.
En del bilister byter sina hjul sjdlva, aven om det minskar i och med att hjulen blivit stérre
(17-21”) och tyngre. Ett monterat hjul kan vaga 6ver 20 kg. Styck. Den som har ett aret-runt-
dack behover inte skifta tva ganger per ar.

7.) Konsumentens situation och val.

Som delvis framgar ovan ar konsumenten/bilisten i underlage gentemot aterforsaljaren.
Kunskapen om dack ar liten, undersdkningar visar att kinnedom om monsterdjup och
skiftesdatum och annat som ror dack ar lagt. Dacketiketten (EU) ar fortfarande tamligen
okand trots att 6ver 10 ar har gatt sedan dess inférande och aterfoérsaljaren borde anvanda
den oftare vid saljtillfallet. Konsumenten har svart att tyda den. Vad betyder skillnaderna
mellan bokstaverna? 3PMSF-symbolens inférande som nédvandigt villkor for godkant
vinterdack innebar en osdkerhet fér manga: var sitter den och vad betyder den? DOT-
markningen (tillverkningangivelse) som funnits i flera artionden ar annu relativt okand och
kan inte alltid tydas. Kunskap om detta kan dven svikta pa verkstaden.

Ekonomiska, kanske ocksa bekvama skal, har gjort att inkop av dack, saval vinter- som
sommardack, numera aven sker via Internet och i 6kande omfattning. Har finns ett flertal
olika hemsidor som annonserar med priset som framsta argument. Tyvarr lockas manga
konsumenter att komma billigt undan nar framst asiatiska (las: kinesiska) dackmarken saljs
till Iagpris, rejalt under kdnda europeiska eller andra (premium)fabrikat. Undantag finns.
Uttrycket “man far det man betalar for” ar synnerligen passande har. De billiga dacken
hamnar pa svenska bilar och vagar. Sakerheten dventyras. Lagstiftarens regler blir inte
tillrackliga. Vissa fabrikat kanske inte ar “mest lampliga” éverhuvudtaget.



Egen presentation.

Jag som skrivit detta heter Lennart Lomaeus. Jag arbetar numera som konsult mot dack- och
transportbranschen pa uppdrag. Jag har arbetat med dack i nastan hela mitt
yrkesverksamma liv pa marknadsledande féretag och i ledande positioner. Jag har ocksa
mangariga erfarenheter i ledande roller i branschorganisationer. Detta har inneburit
kdnnedom om manga olika omraden och ett stort kontaktnat gallande dack. For alla
fordonstyper.

Detta svar ar mitt eget som en oberoende instans, och eftersom lagstiftningsfragor for dack
varit en viktig del i mitt arbete genom aren sa tar jag tillfallet att bidra med de mangariga
erfarenheter och kunskaper som annars kanske inte kommer fram via andra instanser. (Det
var t.ex. min formulering som kom att anvandas for definitionen av vinterdack for tunga
fordon (2014) i samarbete med Transportstyrelsen och da att 3PMSF-symbolen blev ett
tillrackligt villkor for dessa dack).

Jag star garna till tjdnst for ev. kompletterande synpunkter eller uppgifter i arendet.
Basta halsningar

Lennart Lomaeus lennart.lomaeus@gmail.com Mobil nr: 070 — 768 86 65

Stockholm 29 april 2025.
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