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Remiss fran Infrastrukturdepartementet angaende
Trafikverkets férslag ”Lédngre lastbilar pd det svenska véigndtet
— for mer hdllbara transporter”

(Dnr. 12019/01058/TM)

Skogforsk har beretts tillfille att limna synpunkter pa rubricerade dokument frén
Infrastrukturdepartementet.

Generella kommentarer

Skogforsk har sedan snart 20 &r forskat om, och utrett hur hogre bruttovikter paverkar
skogsbrukets transporter avseende miljo, trafiksdkerhet och naringens
konkurrenskraft. Syftet har hela tiden varit att minska antalet fordonstag for ett givet
transportarbete och dirmed effektivisera transporterna och minska miljébelastningen i
form av reducerade emissioner fran forbranningsmotorer.

I ljuset av detta stiller sig Skogforsk positivt till Trafikverkets forslag att 6ka den
maximala fordonsldngden p4 vissa trafikstrk till 34,5 meter. Onskvirt dr dock att
dessa strik snarast méjligt uppgraderas till BK4 i hela sin strackning. Forst dd kan
potentialen i de langre fordonen nyttjas for en stor del av transporterna. For
skogsbrukets del behovs hogre bruttovikter dn de 74 ton som BK4 medger for att
skogsindustrin skall kunna dra den fulla nyttan av ldngre fordon.

En god sak som genomsyrar stora delar av rapporten ar att Trafikverket tagit till sig det
som kallas PBS, Performance Based Standards, ddar man reglerar vad som ska uppnés
snarare an hur.

Specifika kommentarer med hanvisningar till Trafikverkets rapport: Léangre
lastbilar pa det svenska vagnitet — for mer hallbara transporter, Mars 2019.

Sid 15, forsta stycket: ”...ha kamerasystem for att foraren ska kunna se fordonets
sidor...”
Skrivningen dr vildigt allmént héllen och beskriver inte syftet med kamerorna. Vi
ser ocks4 stora svarigheter med hur dessa ska kunna monteras pa fordonstdg som
inte har fasta skipsidor, sdsom timmerbilar. Vidare stiller vi oss tveksamma till
om detta verkligen ir tillitet enligt kameradvervakningslagen, GDPR med flera
lagrum? Det fr inte finnas nigra tveksamheter i denna fréga.

Sid 19, avsitt 3.1.1.
Inférandet av paragrafen 17e r bra och rétt tinkt men forslaget pa dndringar i
trafikférordningen, 3 och 4 stycket blir inte bra. Varfor begrinsa slipvagn till 12
meter nar en pdhangsvagn far vara 13,6 meter?
Ett fordons storsta lingd mits mellan dess yttersta fram- och bakkanter. Silunda
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mats en slapvagn fran dragstdngens yttersta spets till bakkanten.

Av fjarde stycket framgér att pdhdngsvagnen inte fi vara lingre 4dn 12 meter matt
frén kopplingstappen till bakkant. Men eftersom kopplingstappen sitter 1,6 meter
in under flaket ar den praktiska, och enligt EMS-systemet, tilldtna flaklangden
13,6 meter (matt fran framkant till bakkant).

Skogforsk ser ingen anledning till att sldpvagnens majliga flaklangd skall vara
kortare dan pahéangsvagnens. Detta bor éndras till en PBS-regel som relaterar till
total taglangd (exv. 34,5 m), stabilitet, sving-/vandforméga m.m.

Sid 20, sista stycket.
Om vi uppfattar detta rétt innebar skrivningen att maxhastigheten for fordonstag
med fler &n tva kopplingspunkter far féras i max 8o km/h utan krav pé sérskilt
hastighetsundantag. Bra!

Sid 28, Forslag.
Bra att aven andra bilar ska kunna nyttja hastighetsbestammelsen i § 17e.

Sid 29, Forslag.
Bra att inte hela ansvaret laggs pa foraren. Darmed minskas risken att enskilda
forare kanner sig tvingade till lagovertradelser.

Sid 58, 6:e stycket.
Skogforsk dr 6vertygade om att kilometerskatt ar fel vag att g& om man vill
reducera utslappen. Orsaken dr att det for skogsbrukets del endast blir en skatt pa
avstand utan att for den skull reducera utsléappen. Ett syfte med en kilometerskatt
pa vagtrafik kan vara att forsoka begriansa denna. D4 miste det rimligen finnas
mojligheter att utveckla transportsystemen, som kan utgora alternativ till
vagtrafiken. For skogsbrukets transporter ar detta endast mojligt i mindre
omfattning. De redan mycket higa kostnaderna for transport av rundvirke gor att
dessa mojligheter i det ndrmaste redan utnyttjas maximalt. Svensk skogsnéring
och svenskt skogsbruk ar utsatt for mycket hérd internationell konkurrens. Varje
kostnadsokning som inte traffar konkurrenterna riskerar att fi negativa effekter
pa produktion och sysselsattning (14s mer pd www.skogforsk.se/kmskatt).
Dessutom befaras att chaufforer, i synnerhet i skogsbruket, kan komma att ta
genvagar for att minska strackan. Men genvégen kan méanga génger var betydligt
mer branslekravande. Ur bréansleeffektivitetssynpunkt dr det ofta battre att ta den
langre viagen runt berget 4n den brinsleslukande, men korta viagen over det.
Skogforsk har i ett flertal r adresserat denna fraga och ocksa utvecklat
ruttningsprogrammet Kront Vagval som anvands idag av de flesta skogsbolag.
For narvarande pagér vidareutveckling av Kront Vagval for att ytterligare
forbattra ruttningen vad avser den mest bréansleeffektiva rutten fran skog till
industri.
Ruttningsprogram som inte bara ger snabbaste eller kortaste viagen utan dven
vager in forvantad bréansleforbrukning har betydligt storre potential att minska
utsldppen dn enbart kortaste vég.

I 6vrigt ansluter sig Skogforsk till det av Skogsindustrierna inlimnade remissvaret.

Remissvaret har utarbetats av Henrik von Hofsten tillsammans med undertecknad.

Uppsala dag som.ovan
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