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Trafikverkets rapport. Langre lastbilar pa det svenska

vagnatet — for mer hallbara transporter
12019/01058/TM

Sammanfattning

KTH anser att i Trafikverkets forslag till forfattningsidndringar bor de utpekade
végarna for utokade lastbilslingder i huvudsak begrinsas till vigar till och frin
centrala hamnar och kombiterminaler for att underlitta éverflyttning av gods frin
vig till jarnvig och sjofart.

Infér introduktion av 34,5 m ldnga lastbilar pa svenska vagar bor en utredning goras
avseende framkomlighet och sikerhet for andra fordon och oskyddade trafikanter.
Aven bérighet for vig- och broar bor utredas.

Remissvar:
Rapporten analyserar effekterna av:

"High Capacity Transports (HCT), det vill siga fordon med hdgre kapacitet,
exempelvis i form av lingd och tyngd, 4n vad som ar mdéjligt med dagens
konventionella fordon. Mdgjligheten att trafikera det svenska viignitet med tyngre
lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har tidigare utretts och de férsta vigarna
med birighetsklass (BK) 4 dér detta ar tillatet 6ppnades {or trafik i juli 2018.”

Trafikverkets uppdrag definieras som:

”Andra linder har upplitit delar av vignitet dven for lingre lastbilar. Exempelvis
tilldter Finland lastbilar med en langd upp till 34,5 meter pé sitt vignit sedan den 21
januari 2019. Inom ramen for detta uppdrag har Trafikverket utrett
forutsitiningarna for att framfora langre lastbilar pé det svenska vignitet,
identifierat vilka vigar som det bér tillatas lingre lastbilar pa, analyserat
konsekvenserna av ett sdant”

"Huvuddragen i Trafikverkets forslag till férfattningsindringar ir dessa:

1. Detinfors en mojlighet att pa vissa i féreskrifter utpekade végar fora
fordonstdg som &r upp till 34,5 meter ldnga, under forutsattning att de
foljer det EU-gemensamma modulsystemet. (trafikférordningen)
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2. Trafikverket respektive kommunerna ges, i egenskap av vaghallare,
bemyndigande att meddela féreskrifter om vilka allménna vdgar som de
léngre fordonstagen ska fa trafikera. (trafikfGrordningen)

3. Agaren av ett fordon aliggs, vid sidan av foraren, ett ansvar for att den
storsta tilldtna Idngden for ett fordon inte Gverskrids. (trafikfGrordningen)

4. Ett nytt vdgmarke inférs i form av ett lokaliseringsméarke for vagvisning av
de langre fordonstagen. (vagmarkesférordningen)”

Effekterna av High Capacity Transports

Effekterna av High Capacity Transports, det vill sdga en 6kning av lastbilars
kapacitet friin dagens tillitna lingd pa 25,25 m till 34,5 m har utretts i flera studier
(Adell et. al., 2016; Grondahl, 2012) och diskuterats flitigt under de senare &ren.
KTH anser att rapporten i sin helhet i huvudsak framhéller de positiva effekterna av
sédan 6kning men bortser frin de potentiellt negativa. Detta framgér redan i
inramningen av Trafikverket uppdrag: Andra linder har upplitit delar av vignétet
dven for langre lastbilar. Exempelvis tilldter Finland lastbilar med en lingd upp till
34,5 meter pa sitt vignit sedan den 21 januari 2019”. Sverige har tillsammans med
Finland redan de tyngsta och lingsta lastbilarna i Europa. Den internationella
utblicken (s.14) som presenterats ir véldigt kortfattad och ensidig, dir det enda
Europeiska landet som har tagits i beaktning dr just Finland som har de lingsta
tilldtna fordonstdgen i Europa. Vidare kan olika begridsningar innebéra problem vid
grinsovergangar for internationell trafik inom EU trots att forslaget foljer det
europeiska modulsystemet (EMS).

Ett fullastat lastbilsekipage i Sverige viiger 74 ton och &r 25,25 m 1dng. Inom EU ir
det vanligast med lastbilar som ir 18 m linga och 40 ton #ven om undantag finns. Ar
2015 s& 6kades bruttovikten i Sverige frén 60 till 64 ton. 2018 borjade 74 tons
bruttovikt tillimpas pa vissa vigar. Det krdver ombyggnad av vignitet och
framforallt broar och att lastbilarna dr anpassade for detta. (Nelldal, 2019) Effekten
blir givetvis att transportkostnaden for tungt gods pé vig minskar och goér lastbilen
mer konkurrenskraftig pa lingre avstand och for tungt gods under férutsittning att
hog fyllnadsgrad uppnés i fordonstéget. Detta &r ett segment dir sjéfart och jirnvig
idag dr relativt konkurrenskraftiga pa grund av storskalsfordelar.

Forslaget att 6ka fordonslingden frin 25,25 m till 34,5 m innebir att ett
lastbilsekipage kan lasta fyra 20 fots containrar i stillet for tre och tvé trailers istallet
fér en samt en 20 fots container eller vixelflak. Den st6rsta effekten kommer nog att
bli att en lastbil med trailer som ar 18,75 m kan dra ytterligare en trailer eller tvé 45
fots containrar i stéllet for en. Detta bidrar till en effektivare hantering av
intermodala transporter. Lastbil med semi-trailer dr vanliga i utrikestrafiken och
fordonstiget kan da féordubbla kapaciteten och minska transportkostnaden. Det
innebir dven att 16nsamhetsgrinsen for intermodala jairnvigstransporter
(kombitransporter) forskjuts frin ca 50 mil (Nelldal, 2019; Kordnejad, 2016) till ca
80 mil, med andra ord &kar vigtransporters konkurrenskraft ytterligare.

Studien Grondahl (2012) som studerade effekterna av HCT, kom fram till att trots att
HCT pé viig skulle leda till mindre utslépp och kostnad for lastbilstransporter visade
kalkylerna ocksd att godstransport pé jirnvig ar betydligt mer "miljdeffektivt och har
oftast ldgre totala transportkostnader. Daremot har jairnviigen svart att konkurrera
med lastbilen pa grund av héga fasta kostnader, 13g flexibilitet och bristande kvalitet

2(8)



vad avser bl.a. tid och pélitlighet. Resultaten visar att HCT Gkar konkurrensen
mellan lasthil och jarnvig genom minskade transportkostnader och ligre utslipp fér
vigtransporter. Sannolikheten att fler i framtiden kommer att vilja lastbil framf6r
tdg okar ddrmed, eftersom kostnad ir den mest betydande i transportkundens val av
transportmedel”.

Att transportkostnaden &r transportkundens mest betydande faktor har pavisats i
flera tidigare studier. Ett antal studier har genomforts avseende dessa krav och deras
angivna betydelse. Studien Lundberg (2006), som baserades pd undersdkningar och
dataanalys av 100 godskunder, anger foljande krav i prioriterad ordning: Kostnad,
transporttid, tillforlitlighet, punktlighet, flexibilitet, frekvens och miljépaverkan. Det
ir emellertid inte bara dessa krav som godskunder baserar sitt val p4, dven
uppfatiningen om prestanda for transportslagen och kringtjinsternas kvalitet kan ha
dnnu storre pidverkan pa den Gvergripande beslutsprocessen (Bektas & Crainic,
2007). Transportval ar ocks vanligtvis ett 1angsiktigt beslut som kontrakt mellan
godskunder och transportrer som varar i flera ar och att fordndra dessa relationer
genererar vanligtvis en kostnad. Siledes bor kvaliteten p4 intermodala transporter
samt jirnvig- och sjofarttransporter forbittras och sékerstillas, sirskilt ndr det
giller tillforlitlighet och punktlighet, for att dessa alternativ ska betraktas som
genomforbara av godskunder, oavsett vilket pris som erbjuds. Alltsd bor Trafikverket
hellre prioritera kvalitet och tillf6érlitlighet for den svenska jarnvigen och
anslutningar till hamnar och terminaler snarare én att géra vagtransporter mer
konkurrenskraftiga i marknadssegment dér jarnvag och sjofart fortfarande ir
forhéllandevis starka.

Framkomlighet

Fordonssammanséttning

Trafik 4r sammansatt av fordon med skilda prestanda och utrymmesbehov.
Personbilar utgjorde ar 2018 88% av den totala trafiken. Lastbilarnas andel av
fordonstrafiken for samma ar var ca 10 % for latta lastbilar och 2% tunga
lastbilar, enligt (Trafikanalys, 2018). Detta visar att person- och godstrafik
Okar med aren. Under det senaste artiondet har lastbilsandelen 6kat med 3%
for latta lastbilar och 1,10% for tunga lastbilar, se tabell nedan. Virdena kan
naturligtvis vara annorlunda under en viss manad, dag eller timme.
Yiterligare analys behovs om dverflyttningen frén ldtta lastbilar till tunga
lastbilar kommer att ske och vilken paverkan det kommer att ha pé trafiken
och trafiksékerheten.
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Utveckling| Antal |Utveckling

| |
Fordonsslag Antal 2016 | Antal 2017 procent | 2018 procent

Personbilar | 4768 060 | 4 845 609 1,60% | 4870783 | 0,50%

Latta 534748 | 555363 | 3,90% | 572075 | 3,00%
lastbilar

Tunga 81 430 83 025 2,00% 83 997 1,10%
lastbilar

Fordonens heterogena prestanda medfor storningar i trafikstrémmen, vilket
paverkar kapacitet och reshastighet. Av speciellt intresse ar lastbilar med
avvikande hastighetskaraktéristik.

Stérningarnas omfattning och svarighetsgrad vixer med skillnaden i
korhastighet mellan fordonstyper och i de olika korfélten. Forarna i de
snabbare bilarna i den heterogena trafikstrommen kan inte forverkliga sina
krav pd korhastighet da forara i de ldngsammare bilarna dampar hastigheten
for den Gvriga trafiken. Detta leder till kdbildning, 1anga restider och
fordréjning mest pé icke motesfria vigar. Med 34,5 m langa lastbilar kommer
omkdrningstid vara langre och farligare vid icke métesfria. En utredning
behdvs gora for 1dnga lastbilar pa icke motesfria végar.

Bérighet

Det framkommer i rapporten “att mojligheten att trafikera det svenska
vignitet med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har tidigare
utretts och de forsta vigarna med birighetsklass (BK) 4 dar detta ar tillatet
Oppnades for trafik i juli 2018.” Det behdvs en utredning och klassificering av
véagar med barighet som tillater de nya lasterna. Birigheten har betydelse
huvudsakligen for den tunga trafiken, alltsa frimst godstransporterna. For
varje vag faststalls ett visst tillatet axel- och boggitryck. Visst har man kollat
mdjligheten att trafikera det svenska vignétet med tyngre lastbilar, med en
maxbruttovikt pa 74 ton men det framkommer inte i rapporten att ldnga
lastbilar kommer att behova ytterligare en axel och vikten pa den nya axeln
har inte tagits i beaktning 1 berdkningen (5.6 och 52).

Léangs vara véagar forekommer ménga éldre och svaga broar dér behévs en
utredning géras for att klassificera tilldtna lasten pa broarna.

Korsningar

Gillande korsningar och behovet av vinstersvingskorfalt dar framkom av
kommunerna att det inte &r rimligt att anpassa befintlig infrastruktur till
langre fordon i ndgon stérre omfattning om det inte tillkommer nidgon extern
finansiering. Det r ofta brist pa fysiska utrymmen for att planera flera korfilt
och 1 detta fall ett vinstersvingkorfalt som rymmer ett 34,5 m fordon. Inte
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bara det utan behovet av en stor sviangningsradie och risken att lastbilens
bakre del genar mot andra fordon i angransande koérflt.

Omkorning
Omkdmingar och kékdrningar leder ofta till 6kad frekvens och risken for

trafikolyckor.

- Enutredning behdvs goras for att redovisa hur 1dnga lastbilars
péverkar forutsittningarna for omkoérming. Det &r néstan 6 bilar som
samtidigt kan kéra om en 34,5m 1ang lastbil da de tillsammans har
nédstan motsvarande léingd som lastbilsekipaget. Det tar tid samt leder
m&jligheten att flera bilar kor om lastbilen samtidigt till olika
interaktioner. Aven hdgre hastighetvariationer for fordonen kan
medfora storre risk for olyckor.

- Beridkningar behdvs for att ta hinsyn till lastbilars inverkan pa
kapacitet och medelreshastighet vid olika vertikala eller horisontella
vigsegment.

- Vidare analys behovs for att ta hinsyn till lastbilars inverkan pa
kapacitet pa paramper dér risken 6kar for kobildning av fordon
uppstroms parampen pga. fordréjning av fordonen att ansluta sig till
huvudvigen.

- Slutsatsen dr dock att den extra lingd som beh6vs f6r omkdming av
34,5 meter langa lastbilar inryms i dagens omkoéringsstrickor. Givet
samma godsméngd kommer dessutom den totala erforderliga
omkoérningsldngden minska genom langre men firre fordon. Den
vasentliga skillnaden ligger i att trafikanter som &r ovana vid att kora
om ett si langt fordon kan uppleva det som stressande vid en
omkoéming i slutet av en omkorningsstracka.

Synpunkter avseende foreslagna forfattningsdndringar

1. Detinférs en mojlighet att pa vissa i foreskrifter utpekade viigar fora
fordonstdg som &r upp till 34,5 meter langa, under forutsittning att de
foljer det EU-gemensamma modulsystemet. (Trafikférordningen).

Slutsatsen som kan dras avseende effekterna av HCT &r att dven om lastbilar for
tunga transporter kan bli bide mer kostnadseffektiva och orsaka mindre
miljopaverkan men innebdr dven att mer gods gar pa vra vigare in via jirnvig eller
sjofart, vilket &r negativt ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv samt i bjart kontrast
med Trafikverkets uppdrag och EUs vitbok att fa tillstdnd en 6verflyttning av gods
fran vig till jairnvig och sjéfart. Vitboken sitter ett ambitiést mél att minska med
60% vixthusgasutslipp frén transport &r 2050 jamfort med nivin pa dessa utslipp
1990 For att uppnd detta har de 6vergripande mélen fér 6verflyttning av transporter
till transportslag med mindre miljépaverkan faststillts. 30% overflyttning av EU: s
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végfrakt 6ver 300 km till mer héllbara transportsitt (dvs. jirnviig och vattenburen
transport) fram till 2030 och mer &n 50% fram till 2050. En ingiende analys av
forutsiigningarna for att uppnd dessa mél presenteras i studien Pastori et al., 2018.

For att frimja denna Gverflyttning bor utpekade vigar i den férsta foreslagna
forfattningséndringen for utdkade lastbilsldngder i huvudsak begriinsas till viigar till
och frén centrala hamnar och kombiterminaler. Nigot som analyserats &versiktligt i
rapporten utifran ett tillginglighetsperspektiv dir "resultatet av analysen indikerar
att det finns smérre brister pé flera anslutningsvigar, men totalt sett finns det
relativt goda”.

Den samhillsekonomiska effekten som redovisas i rapporten hiimtas endast ur en
kélla och deras antaganden (Adell et al., 2019). Overflyttning av gods fran jirnvig
och sjofart till vig redovisas inte explicit forutom en referens avseende priselasticitet
mellan transportslagen.

Vidare saknas den nuvarande lydelsen av 4 kap. 17 § p4 s.19 i rapporten.

”4 kap. 17 § Ett annat motordrivet fordon &dn en buss med eller utan ett dartill
kopplat fordon far inte foras pd andra vagar an enskilda om fordonet eller
fordonstiget, lasten inrdknad, 4r lingre &n 24,0 meter. Lingden av ett fordonstig,
lasten inrdknad, far dock uppga till 25,25 meter om foljande villkor ir uppfyllda:

e Varje ingdende fordon &r utrustat med sddana lasningsfria bromsar och
kopplingsanordningar som Transportstyrelsen féreskriver.

e Varje ingdende motordrivet fordon har en stérsta lingd av 12,0 meter.

® Varje ingdende sldpvagn, utom pahdngsvagn, har en stérsta lingd av 12,0
meter.

¢ Avstandet mellan kopplingstappen och bakkanten p& en pahangsvagn
overstiger inte 12,0 meter.

» Det horisontella avstandet mellan kopplingstappen och varje punkt p3
framkanten av en pahdngsvagn dverstiger inte 2,04 meter.

* Fordonstagets sammanlagda lastlangd bakom forarhytten, métt parallellt
med fordonstdgets ldngsgaende axel, Gverstiger inte 21,86 meter.

e Avstandet, matt parallellt med fordonstégets lingsgdende axel, fran den
langst fram beldgna yttre punkten pa lastutrymmet bakom férarhytten till
den ldngst bak beldgna yttre punkten pa fordonstaget 6verstiger inte 22,9
meter.

e Fordonsbredden, utom for pabyggnad for temperaturkontrollerade fordon,
eller temperaturkontrolierade containrar eller vixelflak, &r hégst 2,55
meter.

e Bredden pa pabyggnad for temperaturkontrollierade fordon, eller
temperaturkontrollerade containrar eller vaxelflak, dr hégst 2,60 meter.

s Varje ingdende motordrivet fordon som ér i rérelse kan vinda inom en
cirkelring som har en yttre radie pa 12,5 meter och en inre radie pa 5,3
meter.

® Fordonstaget uppfyller de vandningskrav som Transportstyrelsen
foreskriver.”
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2. Trafikverket respektive kommunerna ges, i egenskap av véghallare,
bemyndigande att meddela féreskrifter om vilka allminna vagar som de
langre fordonstagen ska fa trafikera. (trafikforordningen)

Avseende den andra foreslagna forfattningséindringen bir Trafikverket i samarbete
med kommuner se till att forekomsten av dessa vigar i huvudsak begrinsas till viigar
till och frén centrala hamnar och kombiterminaler for att p& s3 vis fraimja
overflyttning av gods frin vig till jirnvig och sjofart.

3. Agaren av ett fordon &laggs, vid sidan av féraren, ett ansvar for att den
storsta tilldtna langden for ett fordon inte 6verskrids. (Trafikforordningen).

Avseende den tredje foreslagna forfattningséindringen, stéder KTH att ansvaret
aldggs bade forare och dgare av ett fordon att den storst tillitna lingden inte
overskrids.

4. Ett nytt vigmarke infdrs i form av ett lokaliseringsmarke for vdgvisning av
de langre fordonstégen. (Vigmarkesférordningen).

Inga synpunkter framfors avseende den fjirde féreslagna forfattningsandringen.
Men ett nytt mirke bor sittas p& bakre delen av lastbilen med information om
lastbilslingd.

Arendet har beretts av universitetslektor Albania Nissan och tekn. dr. Behzad
Kordnejad, Kungliga Tekniska hogskolan (KTH), skolan for arkitektur och sam-
héllsbyggnad (ABE), institutionen fér byggvetenskap, avdelningen for transport-

planering. A LA

Sigbritt Karlsson
Rektor
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