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Remiss av promemoria Effektiva vagtransporter

VTl har granskat Landsbygds- och Infrastrukturdepartementets forslag om andringar i
trafikforordningen (1998:1276) for effektivare vagtransporter, Dnr LI2026/01245. Promemorian
innehaller fem huvudsakliga forslag till &ndringar (utéver redaktionella och sprakliga &ndringar).
Var bedémning av respektive forslag redovisas nedan.

Synpunkter pa forslaget om hojd hastighet for personbil med slap

VTl avrader fran inforandet av forslaget att hoja hastigheten for personbil med slap. De
begransade framkomlighetsvinster som kan forvantas bedoms inte uppvaga de negativa
konsekvenserna for trafiksdkerhet, miljo och regeltydlighet.

| konsekvensbeskrivningen anges att hojd hastighet for personbil med slap forbattrar
tillgdngligheten och kan bidra till en jdmnare trafikrytm genom minskade hastighetsskillnader.
Men den foreslagna forandringen omfattar endast motorvagar och motortrafikleder, det vill sdga
vagar med hastighetsgranser éver 80 km/h. Enligt Nationella vagdatabasen (NVDB) motsvarar
detta cirka 5 500 kilometer vag, vilket utgér omkring 5 procent av det statliga vagnatet och
mindre 4n 1% av det totala svenska vagnatet.

Promemorian utgar fran antagandet att 3% av personbilarna framférs med slap och att halften
av dessa kommer att utnyttja mojligheten att kora 100 km/h (enligt berakning av utslapp och
bransleforbrukning). Det innebar att endast cirka 1.5% av trafiken forvantas paverkas av
regelandringen. Samtidigt uppgar andelen tung trafik pd motorvagar och motortrafikleder till
omkring 10% av trafikarbetet. Den tunga trafiken bedéms darfor ha betydligt storre paverkan pa
hastighetsskillnader och framkomlighet an den begransade grupp personbilar med slap som
omfattas av forslaget. De positiva effekterna pa ovrig trafiks framkomlighet bedoms darmed vara
mycket begransade.

Vidare bestar merparten av berérda motorvagar och motortrafikleder av motesseparerade vagar
med minst tva korfalt i varje riktning. Omkorningsmojligheterna ar darfér generellt goda, vilket
minskar paverkan fran langsammare fordon pa trafikflodet. Potentialen for forbattrad trafikrytm
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vti
genom hojd hastighet for personbil med slap bedoms darfér som begransad. Det finns
dessutom narmare 15 000 kilometer vag med hastighetsgranser éver 80 km/h som inte omfattas

av forslaget, daribland drygt 5 000 kilometer motesfria landsvagar. Pa dessa vagar ar
omkoérningsméjligheterna ofta mer begransade an pa motorvagar och motortrafikleder. Om
syftet ar att minska negativa effekter av hastighetsskillnader kan behovet darfor i vissa fall vara
storre pa dessa vagar an pa de vagtyper som omfattas av forslaget.

| konsekvensbeskrivningen beddms paverkan pa trafiksdkerheten vara mycket begransad
eftersom regeléndringen endast géller fordonstag som uppfyller sarskilda krav pa stabilitet och
bromsférmaga samt endast pa motesseparerade vagar. Hastighet ar emellertid en av de mest
avgorande faktorerna for bade olycksrisk och olyckors konsekvenser. Hogre hastigheter minskar
den tillgdngliga reaktionstiden och 6kar krockvaldet vid en eventuell olycka. Eftersom
rorelseenergin 6kar med kvadraten pa hastigheten leder dven relativt sma hastighetsdkningar till
betydligt stérre energiupptag vid en kollision. Aven om férbéattrade tekniska krav kan minska
risken for instabilitet forandrar de inte de grundlaggande fysikaliska samband som gor att hogre
hastigheter generellt leder till allvarligare konsekvenser vid en olycka. Regelandringen innebar
darfor en negativ paverkan pa trafiksdkerheten som inte bér underskattas.

Konsekvensbeskrivningen konstaterar att hogre hastigheter leder till 6kad bransleforbrukning
och 6kade koldioxidutslapp, uppskattningsvis omkring 8 000 ton koldioxid per &r. Aven om den
totala 6kningen bedoms vara begransad innebar forslaget att utslappen 6kar utan att nagra
tydliga samhallsvinster i form av forbattrad framkomlighet eller kapacitet har pavisats. Denna
avvagning bor darfor tydligare belysas i konsekvensanalysen.

Konsekvensbeskrivningen beskriver att forslaget medfor ett mer komplext regelverk for bade
forare och kontrollmyndigheter. Vi delar denna bedomning. Forare av slapfordon kommer
behdva forhalla sig till olika hogsta tilldtna hastigheter beroende pé bade fordonstyp och vagtyp.
En forare som lagligen far kora 100 km/h pa en motorvag maste exempelvis anpassa hastigheten
till 80 km/h pa en motesfri 2+1-vdg med samma skyltade hastighetsgrans. Detta riskerar att
skapa osakerhet, feltolkningar och oavsiktliga overtradelser. Den 6kade komplexiteten kan
darmed ocksé fa negativa konsekvenser for trafiksakerheten, sarskilt for forare som endast
anvander slap sporadiskt och darfor inte regelbundet tillampar regelverket.

Sammanfattningsvis bedoms den forvantade nyttan av forslaget vara begransad. Endast cirka
1,5 procent av trafiken berdknas anvanda den hogre hastigheten (enligt konsekvensanalysen),
samtidigt som tung trafik, som i betydligt storre omfattning paverkar trafikrytmen, fortsatt
kommer att framféras i 80-90 km/h. Samtidigt medfor forslaget 6kade hastigheter, 6kade utslapp
och ett mer komplext regelverk. Detta riskerar att leda till forsamrad trafiksakerhet, okad
osakerhet kring gallande regler och fler oavsiktliga hastighetsdvertradelser, sarskilt eftersom inte
alla vagar med hastighetsgrans éver 80 km/h omfattas av forandringen.

Om forslaget trots detta genomfors bor undantag 6vervagas for transporter med levande last,
exempelvis héastar. Vidare bor det 6vervagas om mojligheten att framféra fordonstag i 100 km/h
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vti
bor begransas till forare som regelbundet framfor sddana fordon och darmed har dokumenterad
erfarenhet av korning med slap.

Synpunkter pa forslaget om effektivare lastbilsekipage

VTl stodjer forslagen att avgransa begréansningen av langden pa varje ingdende slapfordon till
hogst 12,0 meter sa att den endast galler slapkarror, vilket mojliggér anvandning av fulltrailer. VTI
stodjer dven de kompletterande férslagen att begransa avstandet mellan fulltrailerns framaxels
vridcentrum och lastutrymmets framkant respektive dess bakrekant till hogst 2,04 respektive
12,0 meter.

Dessa krav skapar motsvarande forutsattningar for fulltrailer som for dolly-pahangsvagn. Genom
att tilldta anvandning av fulltrailer som alternativ till dolly-pdhangsvagn ges transportorer 6kad
flexibilitet att utnyttja en mer diversifierad fordonsflotta p4 ett effektivt satt.

VTl stodjer aven forslaget att anpassa vandningskraven for langre fordonstag med
aerodynamiskt optimerade forarhytter genom att minska den inre radien i vandprovet fran 5,3
meter till 2,0 meter. Andringen innebér att kraven harmoniseras med de regler som redan géller
for 25,25 m fordonstag (TSFS 2012:126). Aven for dessa anses vandningskravet vara uppfyllt om
avstandet mellan den framsta och den bakersta axeln i fordonskombinationen inte 6verstiger
22,5 meter. Forslaget bidrar darmed till ett mer konsekvent regelverk samtidigt som
anvandningen av aerodynamiskt forbattrade forarhytter underlattas.

Nar det galler forslaget att fortydliga att villkoret om ett maximalt avstand pa 12 meter for en
pahangsvagn ska matas mellan kopplingstappen och lastutrymmets bakkant ar det oklart om
forslaget avses gélla aven for fordonstag med en langd 6ver 24 meter men under 25,25 meter,
eller endast for langre fordonstag upp till 34,5 meter. Forslaget finns inte med i punktlistan under
avsnitt 2.2.1, men behandlas i den l0pande texten i samma avsnitt, vilket skapar osakerhet kring
dess tillampningsomrade.

Oavsett tillampningsomrade innebéar forslaget i praktiken att link-pahéangsvagnar kan goras
langre an 14,04 meter (12,0 + 2,04 meter). Anledningen &r att det langdtillskott som uppstar
bakom lastutrymmet, dar vandskivan ar placerad, inte kommer att omfattas av 12-
metersbegransningen. Detta kan leda till langre link-pahangsvagnar an de som anvands i dag.

Nagon konsekvensanalys av effekterna av sddana forlangda link-pahangsvagnar redovisas dock
inte i promemorian. Om simuleringar eller praktiska prov har genomforts for att utvardera hur
langre link-pahangsvagnar paverkar fordonskombinationens egenskaper, exempelvis
kurvtagning, mandvrerbarhet eller stabilitet, bor resultaten redovisas och goras tillgangliga for
en sakkunnig granskning.

Det ar darfor viktigt att en mer omfattande konsekvensanalys genomfors innan regler som
mojliggor dessa extra langa link-pahangsvagnar infors for fordonstag upp till 34,5 meter. En
saddan analys bor aven ligga till grund for eventuella kompletterande tekniska krav som
sakerstaller att fordonens trafiksakerhet inte forsamras.
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Om forslaget daremot aven avses omfatta fordonstag med langder mellan 24 och 25,25 meter

finns behov av en fordjupad konsekvensanalys redan for denna fordonskategori innan
regelandringen genomfors.

Synpunkter pa forslaget om effektivare kollektivtrafik

Det ar svart att beddma forslaget eftersom nagon tillracklig konsekvensanalys inte redovisas. |
promemorian anges endast att tidigare beredningsunderlag infor inférandet av 24-metersbussar
visade att lAngre bussar fungerar val i svensk trafikmil;jo.

For att mojliggdra en sakkunnig granskning behdvs antingen en sammanfattning av dessa
tidigare studier eller hanvisningar till mer aktuella analyser som belyser hur den 6kade langden
paverkar fordonens egenskaper. Sarskilt relevant ar information om effekter pa kurvtagning och
fram- och bakre éverhangsrorelser (front/tail swing).

Utan ett sddant underlag ar det svart att bedéma om de foreslagna dndringarna kan genomforas
utan negativa konsekvenser for trafiksdkerhet och framkomlighet.

Synpunkter pa forslaget om forenklad omledning av trafiken

VTl tillstyrker forslaget om att underlatta omledning av trafik genom att vaghallningsmyndigheten
far meddela foreskrifter om att en vag med en viss béarighetsklass tillfalligt ska anses ha en
annan barighetsklass. | promemorian anges att sddana foreskrifter endast far meddelas om
vagen eller vagstrackan tal den tillfalligt okade belastningen.

Vivill uppmarksamma att det i dag ar svart att pa ett enhetligt och tillrackligt sdkert satt bedoma
vilken belastning en vagkonstruktion klarar. Barighetsklassningen av befintliga vagar bygger inte
alltid pa ett detaljerat tekniskt underlag som mojliggor en direkt koppling mellan vagens
uppmatta tekniska egenskaper och en viss barighetsklass. For befintliga vagar baseras
beddmningen pa en kombination av vagens konstruktion och historik, tidigare erfarenheter samt
eventuellt genomforda barighetsutredningar och tillstdindsmatningar.

Vi anser darfor att det &r viktigt att det finns tydliga principer for hur vaghallningsmyndigheten
ska bedoma om en vag eller vagstracka tal den tillfalligt okade belastningen innan en saddan
foreskrift meddelas. Det bor finnas en enhetlig metodik for beddmningen, sarskilt nar det galler
aldre befintliga vagar dar underlaget for den ursprungliga barighetsklassningen kan vara
begransat. Underlaget bor innehalla aktuell information om vagkonstruktionens tillstand och
barighet vilket bedomts genom barighetsmatningar och andra relevanta
tillstandsundersokningar.

Synpunkter pa forslaget om tillfalligt andrad barighetsklass pa grund av tjalférhallanden
VTl tillstyrker forslaget att andra bestammelsen s3 att den statliga vaghallningsmyndigheten far
meddela foreskrifter som innebar att en allman vag tillfalligt, med hansyn till tjalférhallandena,
ska anses ha en annan barighetsklass. Vi ser positivt pa att bestammelsen tydliggor vilken
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barighetsklass och vilka villkor for axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt som ska
galla under den tillfalliga perioden.

Vi vill dock framhalla samma forbehall som avseende forslaget om tillfallig andring av
béarighetsklass vid omledning av trafik, da det for befintliga vagar kan saknas ett aktuellt tekniskt
underlag for att beddma vagens faktiska barighet vid olika forhallanden. Den barighetsklass som
galler for vagen under normala forhallanden ger inte per automatik ett tillrdckligt underlag for att
beddma hur stora belastningar vagkonstruktionen tal under andra temperaturférhallanden.

Vi anser darfor att det maste sakerstallas att beslut om en tillfallig forandring av barighetsklass
grundas pa ett robust tekniskt underlag fér bedémning av vagens faktiska béarighet vid olika
forhallanden.

Overgripande kommentarer om konsekvensanalys

Konsekvensanalysen (som beskrivs framst i kapitel 3) ar relativt oversiktlig. Analysen bygger till
stor del pa kvalitativa bedomningar. Flera forslag bedoms bidra till 0kad effektivitet, lagre
kostnader eller miljoeffekter, men effektstorleken kvantifieras sallan. Det saknas ocksa en
avvagning mellan nyttor och kostnader.

Konsekvensanalysen bor kompletteras med mer kvantitativa uppskattningar, till exempel
tillganglighetforandring, tidsbesparing, transportkostnader, klimatpaverkan och andra externa
effekter. Etablerade samhallsekonomiska principer (ASEK) skulle kunna anvandas for enklare
typfallsberakningar och kanslighetsanalyser och skulle starka beslutsunderlaget.

For forslaget om hojd hastighet for personbil med slap anges att framkomligheten forvantas
forbattras, men tidsvinsterna kvantifieras inte. Koldioxidutslapp uppskattas att dka till cirka 8
000 ton, men antagandet bakom berakningarna kan redovisas tydligare, till exempel trafikarbete,
utnyttjandegrad av den hogre hastigheten. En samlad konsekvensbedémning bor ocksa ta
hansyn till forandrade drivmedelskostnader, besiktningskostnader och olyckskostnader.

For forslaget om Effektivare lastbilsekipage anges att det kan ge produktivitetsvinster och lagre
transportkostnader, men dessa beror pa hur fordonskapaciteten utnyttjas, till exempel
fyllnadsgrad, tomkorning, fordonskilometer och energianvandning per transporterat ton. Det ar
ocksa viktigt att tydligare skilja mellan potentiella och realiserade effektiviseringar. Effekter pa
konkurrensforhallandena (till exempel pa jarnvagstransporter) bor ocksd uppmarksammas i
konsekvensanalysen.

For forslaget om Effektivare kollektivtrafik anges att det kan bidra till 6kad kapacitet och battre
konkurrens vid fordonsupphandling. Konsekvensanalysen bdr belysa tydligare
samhallsekonomiska effekter, till exempel vad galler fordons- och driftskostnader samt
eventuella behov av anpassning av hallplatser och depaer.

For forslagen om Omledning och tillfalliga barighetsklasser anges att de kan ge
samhallsekonomiska nyttor genom kortare omledningar, minskade storningar och effektivare
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infrastrukturanvandning. Dessa nyttor bor dock vagas mot eventuella 6kade kostnader for
vagslitage och framtida underhall. Ur ett livscykelperspektiv kan en hogre belastning innebéra
okade kostnader aven om vagen tekniskt klarar den hogre belastningen. Uppfoljningen skulle

kunna omfatta tidsbesparingar, transportkostnader och eventuella merkostnader for
infrastrukturen.

| detta arende har generaldirektor Mattias Viklund beslutat. Forskningsledare Sogol Kharrazi har
varit foredragande. | handlaggningen av arendet har aven forskningschef Ellen Grumert samt
seniorforskarna Hanna Fager och Abderrahman Ait Ali deltagit.

Mattias Viklund
Generaldirektor
Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI
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