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Lagradsremissens huvudsakliga innehall

I lagradsremissen foreslas en ny barighetsklass, BK4, som majliggor fard
med tyngre fordon och fordonskombinationer d&n vad som ar mojligt i
dag. Det foreslas att den nya barighetsklassen infors genom att betydel-
sen av beteckningen bérighetsklass i lagen (2001:559) om végtrafik-
definitioner utdkas med en ny klass, BK4.

Lagandringarna foreslas trada i kraft den 1 mars 2017.



Innehallsforteckning

1 BESIUL e e 3
2 Forslag till lag om &@ndring i lagen (2001:559) om
VagLrafikAdefiNItioNer .......cocveici e
3 Arendet 0ch dess DEredning ......c.coceeveveeervevesiieieieeee s,
4 Bakgrund 0Ch UPPArag .......ccooeeerireriiie e
5 GAIANAE F8H.....c.eiieiie e
6  Forhallandet till EU-TAtEN ........ccccevvvicvirieie e,
7 Overvaganden 0Ch FOrSIag .....cooeveveveveecereereiie e,
8 Ilkrafttradande- och Gvergangsbestammelser..........cccocovvvvvvirernanen.
9 KONSEKVENSE «....eiiiietieieeeee ettt e
9.1 AIIMENL....cciii e
9.2 Ekonomiska konsekvenser for statliga myndigheter ........
9.2.1 Trafikverket ...
9.3 Ekonomiska konsekvenser for kommuner ............ccccoe.e.
94 Ekonomiska konsekvenser for foretag .........ccoeceverviennnnns
9.5 Ekonomiska konsekvenser for privatpersoner..................
9.6 Konsekvenser for trafiksdkerheten ..o
9.7 Konsekvenser for miljon ...
9.8 Konsekvenser for statsfinanserna..........ccoceceveeeiencninn
10 FOrfattningSKOMMENtar...........coo i
Bilaga 1 Sammanfattning av Transportstyrelsens rapport —
tagen Ur raPPOILEN.......oveiieeieiiee e
Bilaga 2 Sammanfattning av Trafikverkets rapport — tagen ur
101010 £ 1 o E TSSOSO
Bilaga 3 Lagforslaget i Transportstyrelsens rapport............cc.cc......
Bilaga 4 Forteckning dver remissinstanserna .........oceevevveverereenenns
Bilaga 5 Sammanfattning av Trafikverkets rapport med

fordjupade analyser .........cocviieieienee e



1 Beslut

Regeringen har beslutat att inhamta Lagradets yttrande over forslag till
lag om éndring i lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner.



2 Forslag till lag om andring i lagen
(2001:559) om vagtrafikdefinitioner

Harigenom foreskrivs att 2 8 lagen (2001:559) om végtrafikdefini-

tioner ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

2§t
Beteckning Betydelse
Buss En bil som &r inrdttad huvudsakli-

Barighetsklass

Cykel

! Senaste lydelse 2015:793.

gen for personbefordran och &r
forsedd med fler &n atta sittplatser
utover forarplatsen. Bussar delas
in i latta och tunga bussar.

Indelning av vagar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Barighets-
klasserna  &r  baérighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass 2 (BK2) och
bérighetsklass 3 (BK3).

1. Ett fordon som &r avsett att
drivas med tramp- eller vevanord-
ning och inte r ett lekfordon.

2. Ett eldrivet fordon med en
tramp- eller vevanordning om
elmotorn

a.endast forstarker kraften fran
tramp- eller vevanordningen,

b. inte ger ndgot krafttillskott vid
hastigheter Over 25 kilometer i
timmen, och

c. har en kontinuerlig markeffekt
som inte dverstiger 250 watt.

3. Ett eldrivet fordon utan tramp-
eller vevanordning som &r avsett
fér anvandning av personer med
fysisk funktionsnedsattning, och ar
a. inrattat huvudsakligen for be-
fordran av en person,

b. inrdttat for att foras av den
akande, och

c. konstruerat for en hastighet av



hdgst 20 kilometer i timmen.

4. Ett eldrivet fordon utan tramp-
eller vevanordning som uppfyller
villkoren i 3 a—c och som antingen
a. har en elmotor vars kontinuer-
liga markeffekt inte Overstiger
250 watt, eller

b. ar sjalvbalanserande.

Foreslagen lydelse

28§

Betydelse

Barighetsklass

Cykel

En bil som &r inrattad huvudsakli-
gen for personbefordran och ar
forsedd med fler &n atta sittplatser
utéver forarplatsen. Bussar delas
in i latta och tunga bussar.

Indelning av vagar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Barighets-
klasserna  &r  bérighetsklass 1
(BK1), Dbérighetsklass2 (BK2),
bérighetsklass 3 (BK3) och barig-
hetsklass 4 (BK4).

1. Ett fordon som &r avsett att
drivas med tramp- eller vevanord-
ning och inte ar ett lekfordon.

2. Ett eldrivet fordon med en
tramp- eller vevanordning om
elmotorn

a.endast forstarker kraften fran
tramp- eller vevanordningen,

b. inte ger nagot krafttillskott vid
hastigheter Over 25 kilometer i
timmen, och

c. har en kontinuerlig markeffekt
som inte Overstiger 250 watt.

3. Ett eldrivet fordon utan tramp-
eller vevanordning som &r avsett
for anvandning av personer med
fysisk funktionsnedséttning, och ar
a. inrattat huvudsakligen for be-
fordran av en person,

b. inrattat for att foras av den
akande, och



c. konstruerat for en hastighet av
hdgst 20 kilometer i timmen.

4. Ett eldrivet fordon utan tramp-
eller vevanordning som uppfyller
villkoren i 3 a—c och som antingen
a. har en elmotor vars kontinuer-
liga markeffekt inte Overstiger
250 watt, eller

b. &r sjalvbalanserande.

Denna lag trader i kraft den 1 mars 2017.



3 Arendet och dess beredning

Regeringen gav den 10 april 2014 Transportstyrelsen och Trafikverket
uppdrag att vidta forberedelser for att fordonstdg med en bruttovikt pa
upp till 74ton ska kunna trafikera delar av det allmanna végnatet
(Néringsdepartementets arende N2014/01844/TE). Trafikverket och
Transportstyrelsen redovisade uppdraget till regeringen i var sin rapport
den 18 augusti 2014. En sammanfattning av Transporstyrelsens rapport
finns som bilaga 1 och en sammanfattning av Trafikverkets rapport finns
i bilaga 2. Transportstyrelsens lagforslag finns i bilaga 3. Rapporterna
skickades pa gemensam remiss. En forteckning dver remissinstanserna
finns i bilaga 4. Remissvaren och en remissammanstallning finns till-
géngliga i Naringsdepartementets arenden N2014/03453/MRT respektive
N2014/03454/MRT.

Den 13 maj 2015 beslutade regeringen att uppdra &t Trafikverket att
analysera forutsattningarna for och konsekvenserna av att tillata tyngre
fordon att trafikera vissa delar av det allmdnna végnatet (Narings-
departementets drende N2015/04204/MRT). En sammanfattning av Tra-
fikverkets analyser finns i bilaga 5.

4 Bakgrund och uppdrag

I Sverige har utvecklingen gatt i riktning mot allt langre och tyngre last-
bilar. Ar 1990 utforde lastbilsekipage med en bruttovikt éver 50 ton cirka
36 procent av de tunga lastbilarnas totala trafikarbete. Ar 2011 hade
andelen okat till 52 procent. Det har pagatt forsok i Sverige sedan 2009
med langre och tyngre fordonstdg &n den i dag tilldtna langden om
24 meter, dock maximalt 25,25 meter om vissa sérskilt angivna villkor ar
uppfyllda, och den numera maximalt tilldtna bruttovikten om 64 ton.
Forsoken visar att energianvandningen kan minska med mellan 10 och
25 procent per ton fraktat gods. Utslappen av koldioxid minskar i mot-
svarande grad. Det finns ocksd en samhallsnytta i en mer rationell
anvéndning av infrastrukturen genom att ledig kapacitet kan utnyttjas
mer effektivt. Det inneb&r normalt sankta transportkostnader eftersom det
kravs farre fordon for att transportera samma méngd gods.

Samtidigt har det visat sig att det finns mgjligheter for samhéllet att
tillgodogora sig fordelar genom att i ett forsta steg tillata fordon med
hogre bruttovikt &n i dag, men med maximalt tillaten langd och axeltryck
oférandrade. Med en hogsta tillaten bruttovikt pad upp till 74 ton finns
flera olika fordonskombinationer som med fler axlar &n pa dagens fordon
inte Okar trycket fran varje axel pd vagbanan. Sadana tyngre fordonstag
ger darfor normalt begréansat 6kat vagslitage. Okad totallast innebar farre
fordonstag vilket medfor att ett antal axlar totalt p& vagnétet forsvinner,
vilket i sin tur reducerar végslitaget. Daremot kan den totalt sett hdgre
vikten for hela fordonstaget innebara problem for vissa broar och vagar



vilka inte &r dimensionerade for att klara den dkade belastning som dessa
fordonstag kommer att orsaka.

De forsék som har gjorts har inte kunnat visa pa negativa trafiksaker-
hetseffekter fran den hér typen av fordon. Det ar givetvis mycket viktigt
att fordonen har den senaste teknologin vad géller sékerhet och stéd-
system sa att de haller ratt vikt och endast befinner sig pa vagar som
klarar sadana fordon.

Mot denna bakgrund fick Trafikverket och Transportstyrelsen den
10 april 2014 i uppdrag av regeringen att vidta forberedelser for att
fordonstag med en bruttovikt pa upp till 74 ton ska kunna trafikera delar
av det allménna végnatet.

| Transportstyrelsens uppdrag ingick att lamna férslag pa forfattnings-
andringar som gor det majligt att pd vag som inte ar enskild tillata fard
med fordonstdg med bruttovikt upp till 74 ton inom nu gallande langd-
begransningar i 4 kap. 17 8§ trafikférordningen (1998:1276) och, med
ytterligare modulenheter enligt artikel 4.4 b i radets direktiv 96/53/EG av
den 25 juli 1996 om storsta tillitna dimensioner i nationell och inter-
nationell trafik och hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa
vagfordon som framférs inom gemenskapen. Transportstyrelsen skulle
ocksa beskriva konsekvenserna av de foreslagna forandringarna, bl.a. de
samhallsekonomiska konsekvenserna kopplat till de transportpolitiska
malen samt de finansiella konsekvenserna for privata och offentliga
aktorer. De foreslagna foréndringarna ska kunna genomféras med bibe-
hallande av dagens hdga sakerhetsniva.

I Trafikverkets uppdrag ingick att identifiera ett statligt vagnat dar det
redan i dag, eller med begransade &tgarder, skulle vara méjligt att tillata
fordonstdg med en bruttovikt pd upp till 74 ton. Kommunala végar,
exempelvis anslutningspunkter till terminaler och industrier, skulle inga i
analysen. Vidare ingick att analysera behovet av ytterligare atgarder pé
andra delar av det statliga vagnatet, att redovisa vilka atgarder som skulle
vara nddvandiga for att mota detta behov samt att beskriva konsekven-
serna av de foreslagna étgarderna, bl.a. de samhallsekonomiska konse-
kvenserna kopplade till de transportpolitiska malen samt de finansiella
konsekvenserna for privata och offentliga aktérer. De féreslagna forand-
ringarna ska kunna genomforas med bibehallande av dagens hdga siker-
hetsniva.

Regeringen beslutade den 13 maj 2015 att uppdra at Trafikverket att
analysera forutsattningarna for och konsekvenserna av att tillata tyngre
fordon att trafikera vissa delar av det allménna vagnatet.

5 Gallande ratt

Bestammelser om hogsta tillatna axel-, boggi- och trippelaxeltryck samt
hogsta tillatna bruttovikt for fard pa vagar finns framst i 4 kap. 11-14 88
trafikférordningen (1998:1276) och i bilagorna 1-3 till forordningen.
Vagar som inte &r enskilda delas enligt 11 § trafikforordningen in i tre
bérighetsklasser: BK1, BK2 och BK3. Allmén vég tillhor vanligtvis
BK1. Om det &r sérskilt foreskrivet kan en vég tillhéra BK2 eller BK3.



I 12-14 88 och angivna bilagor anges de specifika matt som galler for
respektive barighetsklass.

Av 2 § lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner framgar att barig-
hetsklass definieras som indelning av vagar efter tillatet axel-, boggi- och
trippelaxeltryck samt tilliten bruttovikt. Béarighetsklasserna &r enligt
definitionen barighetsklass 1 (BK1), barighetsklass 2 (BK2) och barig-
hetsklass 3 (BK3). Beteckningarna i lagen om végtrafikdefinitioner ar
avsedda att anvandas i andra forfattningar i den utstrackning som fére-
skrivs i dessa. | ett flertal forfattningar pa vagtrafikomradet anges att de
beteckningar som anvénds i respektive forfattning har samma betydelse
som i lagen om vdgtrafikdefinitioner. I anslutning till lagen om végtra-
fikdefinitioner géller férordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner
som innehaller definitioner utéver dem som finns i lagen. Lagen och
forordningen om vagtrafikdefinitioner kan sdgas begransa méjligheterna
att i andra forfattningar meddela bestdmmelser dar beteckningarna
anvands i eller far annan betydelse.

Bestammelserna om beteckningen bérighetsklass fordes 2006 Gver fran
forordningen om végtrafikdefinitioner till lagen om végtrafikdefinitioner.
Lydelsen andrades inte. Syftet med Overflyttningen var att man ville
komma bort frdn hanvisningen i den davarande fordonsskattelagen
(1988:327) till en forfattning av lagre dignitet. Detta hade sin bakgrund i
att bérighetsklassbestdmmelserna har betydelse for skattevikten enligt
1 kap. 6 § vagtrafikskattelagen (2006:227), jfr regeringens proposition
2005/06:65 Ny vagtrafikskattelag, m.m. s. 150.

6 Forhallandet till EU-ratten

Radets direktiv 96/53/EG av den 25juli 1996 om storsta tilldtna
dimensioner i nationell och internationell trafik och hogsta tillatna vikter
i internationell trafik for vissa vagfordon som framférs inom gemen-
skapen meddelades i syfte att inom ramen fér den gemensamma
transportpolitiken mojliggéra att vagfordon utnyttjas battre i trafik
mellan medlemsstaterna.

Direktivet galler i huvudsak dimensioner och vikt pa tunga lastbilar,
tunga bussar och dartill kopplade tunga slapvagnar. Huvudregeln &r att
medlemsstaterna inte far vagra eller forbjuda anvandning av dessa fordon
inom sina territorier om fordonen inte Overskrider de grénsvéarden for
langd och bredd som anges i bilaga | till direktivet. Direktivet har delvis
omarbetats och andrats genom Europaparlamentets och rédets direktiv
(EU) 2015/719 av den 29 april 2015 om andring av radets direktiv
96/53/EG om storsta tillatna dimensioner i nationell och internationell
trafik och hogsta tilldtna vikter i internationell trafik for vissa vagfordon
som framfors inom gemenskapen. Direktivet ska vara genomfort senast
den 7 maj 2017.

Gallande direktiv begransar generellt mojligheterna for Sverige att,
med héansyn till vara gemenskapsrittsliga forpliktelser, infora bestam-
melser som mojliggor att langre och tyngre fordonstag far foras pa vagar
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som inte ar enskilda. Bada direktiven medger dock undantag for vissa
nationella transporter, jfr artikel 4 direktiv 96/53/EG.

7 Overvaganden och forslag

Regeringens forslag: En ny bérighetsklass infors for att mojliggora
fard med tyngre fordon och fordonskombinationer &n vad som &r moj-
ligt i dag. Den nya barighetsklassen inférs genom att betydelsen av
beteckningen barighetsklass i lagen om végtrafikdefinitioner utdkas
med en ny klass, BK4.

Forslaget i Transportstyrelsens rapport: Overensstimmer med rege-
ringens.

Forslaget i Trafikverkets rapport: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens. Trafikverket foreslar att en ny barighetsklass BK74 inréttas.

Remissinstanserna: Energimyndigheten, Naturvardsverket, Rikspolis-
styrelsen, Trafikanalys, VINNOVA, Regionférbundet Jamtlands lén,
Region Dalarna, Lansstyrelsen i Norrbottens lan, Lansstyrelsen i Vas-
ternorrlands lan, Goteborgs stad, Monsterds kommun, Pited kommun,
Overkalix kommun, CLOSER, Kungliga skogs- och lantbruksakademin,
Kungliga tekniska hdgskolan (KTH), Lunds universitet, BIL Sweden,
Lastfordonsgruppen, Lantbrukarnas riksforbund (LRF), Livsmedels-
foretagen, Motorménnen, Naringslivets regelnamnd, Naringslivets
transportrad, Scania AB, Skogforsk, Skogsindustrierna, Sveriges Akeri-
foretag, Biltrafikens arbetsgivareférbund, AB Volvo, Stora Enso, SSAB,
Svenska Tradbrénsleféreningen, Norra Skogsagarna och NarLjus till-
styrker forslaget att tillata fordon med en bruttovikt pa upp till 74 ton pa
det allmanna véagnatet. Regelradet, Region Skane (Skane lans landsting),
Regionforbundet Sérmland (Kommunala samverkansorganet Region-
forbundet Sormland), och Fagersta kommun avstyrker forslaget.
Kommunala samverkansorganet Regionférbundet Sérmland anser att
inriktningen mot tyngre och langre fordon helt eller delvis motverkar och
forsvarar dverforingen av gods fran vag till jarnvag utifran de satsningar
som gors i lanet. Forslaget innehaller inte tillrackliga system for Gver-
vakning och sanktioner for att forhindra att berdrda fordonstyper inte
trafikerar stréckor i lanet som inte &r utpekade. Fagersta kommun anser
att rapporten ar ofullstandig ur ett kommunalt perspektiv, eftersom den
inte beskriver kostnaderna for att anpassa kommunala gator eller enskilda
vagar till de foreslagna atgarderna eller hur detta ska finansieras. For-
slaget belastar det kommunala vagnatet och den kommunala ekonomin.
Fagersta kommun &r tveksam till miljonyttan eftersom detta riskerar
medféra en konkurrensfordel for lastbilstrafiken pa jarnvagens bekost-
nad.

Skalen for regeringens forslag: Valfungerande och socialt, ekologiskt
och ekonomiskt héllbara transporter i hela Sverige ar en prioriterad fraga
for regeringen. Ett av regeringens mal ar att minska transportsektorns
klimat- och miljopaverkan. Ett satt att uppnéa detta kan vara att tillata



storre fordon med hogre lastkapacitet. Generellt resulterar den hdgre
lastkapaciteten i sénkta kostnader och minskade utslépp av koldioxid per
transporterat ton gods. Det skulle ocksd bidra till att stirka svenskt
naringslivs internationella konkurrenskraft och understddja en fortsatt
produktivitetsutveckling. Regeringen &r darfér generellt positiv till att
tillata tyngre lastbilar under forutsattning att det leder till mindre miljo-
och klimatpaverkan, effektivare transporter, nytta for naringslivet och att
kostnaderna for anpassning av infrastrukturen star i relation till den
Okade samhéllsnyttan.

Trafikverket har foreslagit att en ny barighetsklass BK74 inréttas.
Baserat pa de erfarenheter som vunnits ur det s.k. HCT-programmet,
High Capacity Transport, menar Trafikverket att dagens bestammelser
om axeltryck, boggitryck och trippelaxeltryck bor bibehallas men att den
tillatna bruttovikten bor hojas. Bibehallna axeltryck skyddar framfor allt
vagar med svagare konstruktiv uppbyggnad. Trafikverket foreslar i sin
rapport den 20 november 2015 med férdjupade analyser att hela det stat-
liga BK1-vagnatet upplats for ett framtida BK4 pa langre sikt. Upplatan-
det av ett vagnat for BK4 foreslas ske stegvis pa ett ansvarsfullt satt dar
infrastrukturens framtida vérden inte riskeras och dar relevanta fordons-
krav tillampas som bidrar till att framkomligheten och sékerheten inte
riskeras. Trafikverket foreslar vidare att i ett forsta steg upplata ett
begransat vagnat for BK4. Trafikverkets bedémning ar att det kan ske
cirka ett ar efter att ett beslut om ett inférande av en ny béarighetsklass
tagits. Ett sddant vagnat karaktariseras av att en tillrackligt stor delmangd
av vagnatet klarar belastningen fran tyngre transporter pa ett hanterbart
satt. Trafikverket foreslar darefter en successiv utbyggnad av det begran-
sade vagnat som har foreslagits for BK4. Utbyggnadsplanen bér vara
grundad pa samhallsekonomiska principer och bidra till ett langsiktigt
héllbart transportsystem. Trafikverket foreslar att utbyggnaden ska prio-
riteras i ndra samarbete med néringslivet och att skogsldnen och ett
huvudvéagnat ska prioriteras i ett forsta skede.

Transportstyrelsen har uttryckt att det finns en bristande logik i
beteckningen BK4 eftersom tanken med den nya bérighetsklassen ar att
kunna tillata ytterligare hogre bruttovikt dn ovriga barighetsklasser, dar
nuvarande BK1 tillater hogst bruttovikt och BK3 tillater lagst. Transport-
styrelsen bedomer anda att den mest andamalsenliga l6sningen, for att pa
vag som inte ar enskild tillata fard med fordonstag med bruttovikt upp till
74 ton, &r att en ny barighetsklass fors in i lagen om végtrafikdefini-
tioner. Transportstyrelsen foreslar att den nya barighetsklassen betecknas
barighetsklass 4 (BK4).

Regeringen stoder Transportstyrelsens forslag att en ny bérighetsklass
ska betecknas BK4. Begransningarna i vikt for respektive barighetsklass
anges inte i lagen utan pa forordningsniva. Viktbegransningen for den
nya barighetsklassen bor lampligen, som foreslagits i Transportstyrelsen
rapport, inforas i trafikférordningen (1998:1276) dar géllande viktgrénser
for de dvriga barighetsklasserna anges.

Regeringen anser att ett upplatande av ett vagnat for BK4 bor vagledas
av vissa principer. De totala klimat- och miljoeffekterna maste bli posi-
tiva och regeringens ambition att flytta 6ver gods fran vag till jarnvag
och sjofart far inte asidosattas. Upplatandet maste ocksa ske med bibe-
hallande av dagens hoga sakerhetsniva i linje med Nollvisionens malstt-
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ningar. Det maste ocksa ske pa ett ansvarsfullt satt sa att infrastrukturens
framtida vérden inte riskeras. Regeringen avser att ge Trafikverket ett
uppdrag déar principerna anges for hur vagar kan anses lampade for BK4,
hur ett begransat vagnat kan oppnas for tyngre fordon pa ett ansvarsfullt
satt och hur samtidigt en 6verflyttning av gods fran jarnvag och sjofart
till vdg kan undvikas. Trafikverket ska darefter i samverkan med
godstransportbranschen peka ut vilka vagar som kan upplatas for BK4.

Vid anpassningar av infrastrukturen maste kostnaderna sta i relation till
den 6kade samhallsnyttan. Regeringen har uppdragit at Trafikverket att
ta fram inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen infor plan-
perioden 2018-2029. Regeringen avser att l1dgga fram en proposition till
riksdagen med forslag till inriktning for infrastrukturplaneringen och
ekonomiska ramar for planperioden. Né&r riksdagen har slagit fast en
inriktning foljer atgardsplanering i syfte att ta fram en trafikslags-
overgripande nationell plan. Inom ramen for atgardsplaneringen prévas
medelsbehoven for ett inforande av ett BK4-vagnat utifran 6vriga behov
i transportsystemet och den samhéllsekonomiska nyttan.

Skatteverket noterar att inforandet av den nya bérighetsklassen 4 pa
vissa védgar innebér att skattevikten och den hogsta tilldtna bruttovikten
inte langre foljs at utan en dndring av vagtrafikskattelagen (2006:227).
Skatteverket anser att det for att uppratthalla ett konsistent system bor
dvervagas om vagtrafikskattelagen ska andras samtidigt som andringarna
om hdgsta tillatna bruttovikt i trafikforordningen genomfars. Av 1 kap.
1 § véagtrafikskattelagen (2006:227) framgar att vagtrafikskatt i form av
fordonsskatt och saluvagnsskatt ska betalas till staten for vissa fordon
enligt den lagen. Fordonsskatten beriaknas nagot olika beroende pé vilken
kategori fordonet tillhér. For vissa fordon ar fordonsskatten viktbaserad
och berdknas efter den s& kallade skattevikten. Enligt 6 § vagtrafik-
skattelagen ar skattevikten for bland annat tunga bussar, tunga lastbilar
och tunga terrdngvagnar fordonets totalvikt, dock hogst den bruttovikt
som fordonet far foras med pa vdgar som tillhor barighetsklass 1, BK1.
Fordonsskatten for dessa fordon &r sdledes betingad av viktbegransning-
arna i BK1. Inférandet av en ny barighetsklass inverkar inte pa sjalva
berdkningen av skattevikten eller det maximala skatteuttaget. Fordon
som ar tyngre an vad som ar tillatet pd BK1 kommer saledes inte att
beskattas hardare. Trafikverket antar att fordonsskatten for fordonstag
med hdgre bruttovikt troligtvis kommer att bli hdgre. Transportstyrelsen
menar att det med hansyn till konkurrensneutraliteten kan finnas anled-
ning att i framtiden utreda om végtrafikskattelagen och dess bilagor bor
revideras med anledning av de foreslagna éndringarna om den hogsta
tillatna bruttovikten i trafikforordningen. Transportstyrelsen konstaterar
dock att fragan ligger utanfor dess uppdrag. Fragan utgor inte en legal
forutsattning for att tillata langre och tyngre fordonstag pa vagar som inte
&r enskilda och den har darfor inte utretts ndrmare. Regeringen instam-
mer i Tranportstyrelsens konstaterande och ndgot beredningsunderlag for
en andring av végtrafikskattelagen finns darmed inte. Detta kan emeller-
tid maéjligen bli fraga for 6vervaganden i ett senare skede.

Kommunala samverkansorganet Regionforbundet Sérmland anser att
tyngre och langre fordon helt eller delvis motverkar dverféringen av gods
fran vag till jarnvag. Regeringen ar medveten om denna problematik. De
systemanalyser som Trafikverket Iatit géra visar att det finns en viss risk



for overflyttning av transporter fran jarnvag till vag i framtiden som en
foljd av att tyngre godstransporter tillats pa vag. Systemanalyserna visar
samtidigt att miljoeffekterna totalt sett blir positiva genom minskade
utslapp av savil koldioxid som luftfororeningar. Regeringens uppfattning
ar ocksa att ett upplatande av ett vagnat for BK4 ska ske pa ett sadant satt
att de totala klimat- och miljoeffekterna blir positiva. Skane lans lands-
ting (Region Skane) anser att forslagen fran Transportstyrelsen och Tra-
fikverket bér genomféras forst om vidare utredningar tydligt visar att
inforande av HCT é&r fordelaktigt pa lang sikt och att investeringarna kan
motiveras framfor andra investeringar. Som ndmnts ovan anser rege-
ringen att kostnaderna maste st i relation till den 6kade samhéllsnyttan
vid anpassningar av infrastrukturen. Fagersta kommun &r ocksa tveksam
till miljonyttan och anser dessutom att forslaget fran Transportstyrelsen
kommer att belasta den kommunala ekonomin. Regeringen vill i detta
sammanhang erinra om att det & kommunerna sjalva som beslutar om
vilken barighetsklass deras gator och vagar ska tillhéra. Om en foéréndrad
bérighetsklassning till BK4 beddms vara for kostsam for en kommun kan
den alltsé avsta fran en sadan klassning.

8 Ikrafttradande- och
overgangshestammelser

Regeringens forslag: Den foreslagna lagandringen ska trada i kraft
den 1 mars 2017.

Forslaget i Transportstyrelsens rapport: | rapporten l&mnas inget
forslag om ikrafttrédandedatum.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har berort fragan.

Skalen for regeringens forslag: Den foreslagna lagandringen bor
trada i kraft s& snart som mojligt. Ett lampligt tillfalle ar den 1 mars
2017. Nagra évergangsbestammelser behovs inte.

9 Konsekvenser

9.1 Allmant

Syftet med den nya béarighetsklassen, BK4, &r att mojliggora en effektivi-
sering av godstransporter pa vag. Med den nya barighetsklassen blir det
mojligt att 6ka mangden gods pa ett enskilt fordon. Det behdvs alltsa
farre fordon for att transportera samma méangd gods. Darmed kan miljo-
effekterna liksom kostnaderna per transporterat ton gods minska. De
minskade kostnaderna kan samtidigt leda till att vagtransporter blir mer
attraktiva jamfort med andra trafikslag, givet att dessa inte effektiviseras
i motsvarande grad.
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En ny bérighetsklass i lagen om végtrafikdefinitioner innebér dock i sig
inga konsekvenser. Det ar forst i samband med att Trafikverket eller en
kommun beslutar att en véagstracka ska tillhéra den nya barighetsklassen
som konsekvenser uppkommer.

Denna konsekvensbeddmning utgar ifran att den nya barighetsklassen
infors successivt och ansvarsfullt pa det allmanna vagnétet, jfr avsnitt 7.

9.2 Ekonomiska konsekvenser for statliga myndig-
heter

Bland statliga myndigheter &r det framfor allt Trafikverket som paverkas
av forslaget. For andra myndigheter beddms de ekonomiska konsekven-
serna bli sma.

9.21 Trafikverket

De ekonomiska konsekvenserna for Trafikverket ar beroende av i vilken
takt det allmanna véagnatet 6ppnas for tyngre fordon och vilken standard
dessa végar har i dag. Medel till barighetsatgarder finns avsatta i den
nationella planen. Inom ramen for detta finns atgarder for hogre barighet
(BK4) pa ett utpekat vagnat. Totalt finns det 15,8 miljarder kronor
avsatta till barighetsatgarder inom planperioden 2014-2025, varav
2,2 miljarder kronor till hdgre barighet pa utpekat vagnat. Trafikverket
har genomfort berdkningar avseende de framtida arliga underhalls-
kostnaderna till foljd av den nya barighetsklassen. Osdkerhetsfaktorerna
vid s&dana berakningar &r flera och utgdrs framst av de stora variation-
erna i vagnatets forutsattningar att klara de tyngre belastningarna.

Som en indikation pa hur nivan p& underhallskostnaderna kan komma
att forandras, har Trafikverket beréknat att om hela dagens BK1-végnat
uppléats for BK4, kommer kostnaderna uppskattningsvis att oka med
120 miljoner kronor per ar.

9.3 Ekonomiska konsekvenser for kommuner

Det aktuella forslaget innebér inte nagra tvingande atgarder for kommu-
ner. De ekonomiska konsekvenserna fér kommuner &r darfor beroende
av i vilken utstrackning en kommun valjer att foreskriva att en kommunal
vdg ska tillhdra den nya barighetsklassen, BK4.

94 Ekonomiska konsekvenser for foretag

Akerinaringen bestar av cirka 10 000 féretag som tillsammans omsétter
100 miljarder, vilket motsvarar 4 procent av Sveriges bruttonational-
produkt. Branschen sysselsétter drygt 86 000 personer. Forslaget skapar
mojlighet for effektivare godstransporter pa vag och sénkta transport-
kostnader vilket starker det svenska naringslivets konkurrenskraft. Moj-
ligheten att anvanda tyngre fordonskombinationer ar framforallt bety-



delsefullt for néringsgrenar dér transporter av bulkgods &r dominerande.
Exempel pa sadana naringsgrenar ar skogsbruk, raolja och oljeprodukter,
kemikalier, stdl och metallmaterial, anlaggningsmaterial samt malm och
annan metallrdvara. Darutover kan livsmedelsforetag gynnas av mojlig-
heten att anvanda tyngre fordonskombinationer.

Strukturen inom akerinaringen kan komma att paverkas eftersom inve-
steringskostnaderna for tyngre fordon, i alla fall i nulaget, ar betydligt
hégre an for vanliga fordon. Detta innebar att stora aktdrer med mojlig-
het att bara investeringskostnader har en fordel framfér mindre aktorer.

Regelradet anser att de administrativa kostnaderna ar ofullstandigt
beskrivna och avstyrker darfor Trafikverkets och Transportstyrelsens
forslag. Regeringen véalkomnar att Regelradet uppmarksammar fragan
om administrativa kostnader. Det &r angeldget att de administrativa kost-
naderna for foretagen kan minska och héllas sa laga som mojligt. Det
aktuella forslaget medfor dock inte ndgra tvingande atgarder. Forslaget
innebér heller inte ndgra forandringar i regler eller rutiner som kan
paverka de administrativa kostnaderna i samband med att ett foretag
anser sig vara i behov av tyngre fordon.

9.5 Ekonomiska konsekvenser for privatpersoner

Forslaget bedoms ha sma effekter pa privatpersoners ekonomi. Indirekt
kan dock lagre transportkostnader leda till att priserna pa vissa varor blir
lagre.

9.6 Konsekvenser for trafikséakerheten

Det ar positivt fran trafiksakerhetssynpunkt att det behdvs farre fordon
for att transportera samma mangd gods. De tekniska krav pa fordonen
som Transportstyrelsen kommer att foreskriva bedéms medféra att
74-tonsfordon kommer att ha samma sakerhetsniva som de fordon som ar
tillatna i dag. Sammantaget bedéms konsekvenserna for trafiksakerheten
bli svagt positiva eller atminstone innebéra oforandrad trafiksakerhet.

9.7 Konsekvenser for miljon

Enligt de systemanalyser som Trafikverket Iatit utfora blir det s.k. trafik-
arbetet pd vag nagot lagre och det s.k. vagtransportarbetet ndgot hogre
om tyngre godstransporter tillats pd vag. Vagtrafikarbete ar ett matt pa
trafikens belastning pa vagnatet uttryckt i fordonskilometer eller axel-
parskilometer. Végtransportarbete &r ett matt for transportvolym och
utgér mangden transporterat gods ganger transporterad stracka. Vag-
transportarbetet mats i tonkilometer. Minskningen av végtrafikarbetet
foljer av att farre fordon kan transportera mer och dkningen av véagtrans-
portarbetet dr en foljd av att det sker en 6verflyttning fran andra trafik-
slag.
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Ar 2050 forvantas trafikarbetet p& vag bli uppemot 4 procent lagre om
74-tonsfordon tillats, jamfort med om de inte hade tillatits. | ett scenario
dar det inte vidtas ndgra effektiviseringar inom jérnvag och sjofart fran
idag fram till 2050 skulle godstransportarbetet pa vag bli uppemot
3 procent hégre med 74-tonsfordon. Forutsattningen ar en kontinuerlig
okning av andelen 74-tonsfordon fram till detta ar. Sammantaget blir
miljoeffekten positiv i detta scenario pa grund av det minskade trafik-
arbetet pd vag. Koldioxidutsldppen bedoms minska med 1 procent jam-
fort med om tyngre lastbilar inte tillatits. Utslappen av luftféroreningar
bedoms ocksa minska nagot i och med effektiviseringen. Bullerstorning-
arna bedoms bli oféréandrade.

9.8 Konsekvenser for statsfinanserna

Intakterna fran skatt och moms pa dieselbransle vantas sjunka nagot pé
grund av minskat trafikarbete. Enligt den samhéllsekonomiska kalkyl
som Trafikverket gjort ar nuvardet av de minskade skatteintakterna under
40 &r, fran 2018 till 2057, 154 miljoner kronor. Effekterna p& fordons-
skatteintékterna bedéms bli begrinsade. Okade kostnader for statliga
myndigheter finansieras inom befintliga utgiftsramar. Kostnader for
statliga myndigheter for att hoja barigheten pa ett utpekat vagnat finan-
sieras inom befintliga utgiftsramar i enlighet med nu géllande plan for
utveckling av transportsystemet 2014-2025.



10 Forfattningskommentar

Forslaget till lag om &ndring i lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner

28

Regeringen har for avsikt att kunna tillata tyngre fordon pa vissa svenska
vagar. Beteckningen barighetsklass anvénds for att indela vagar efter
tilldtna axeltryck och bruttovikter. Darfor infors en ny bérighetsklass.
Betydelsen av beteckningen bérighetsklass kompletteras med béarighets-
klass 4 (BK4). Regeringen meddelar foreskifter om den maximala belast-
ningen for en bérighetsklass. De aktuella vardena for respektive bérig-
hetsklass anges i trafikférordningen (1998:1276).
Overvigandena finns i avsnitt 7.
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Sammanfattning av Transportstyrelsens
rapport — tagen ur rapporten

Transportstyrelsen och Trafikverket fick den 23 april 2014 i uppdrag av
regeringen att gora forberedelser for att fordonstdg med en bruttovikt pa
upp till 74 ton ska kunna trafikera delar av det allmanna vagnatet.

I Transportstyrelsens uppdrag ingar att foresla forfattningsandringar
som ska gora det mojligt for fordonstdg som ar tyngre och lidngre an idag
att trafikera delar av det allménna vagnatet. Det galler foljande tva kate-
gorier av fordonstag:

o fordonstag med en bruttovikt upp till 74 ton
e langre fordonstdg &n 25,25 meter, under forutsittningen att de &r
sammankopplade enligt det EU-gemensamma modulsystemet.

Efter andringarna ska transporter kunna genomféras med samma hdga
sakerhetsniva som idag.

Transportstyrelsens forslag — i korta drag

De forfattningsandringar som Transportstyrelsen foreslar innebar
féljande:

o Definitionen av beteckningen bérighetsklass andras till att omfatta
ytterligare en barighetsklass, kallad bérighetsklass 4 (BK4). (lagen
om végtrafikdefinitioner)

o Trafikverket och kommunerna ska ges ett bemyndigande att meddela
foreskrifter om vilka allméanna vagar och kommunala gator och végar
som ska tillhora BKA4.(trafikforordningen)

e For den nya bérighetsklassen BK4 ska det finnas varden for axel-
tryck, boggitryck, trippelaxeltryck och hogsta tilldtna bruttovikt.
Motordrivna fordon eller fordon som &r tillkopplade far inte éver-
skrida dessa vérden vid fard pa vagar som tillh6r den nya barighets-
klassen. Den nya barighetsklassen ska tillata upp till 74 tons brutto-
vikt. (trafikforordningen)

e Det ska finnas varden pa kortast tillatna avstand mellan den forsta
axeln pa ett tillkopplat fordon och den sista axeln pa det fordon som
det ar sammankopplat med. Vardena far inte far underskridas vid fard
pa vagar som tillhdr den nya barighetsklassen. (trafikférordningen)

e Ett nytt forbudsmarke om begransat trippelaxeltryck inférs. (vag-
markesférordningen)

o Hogsta tillatna bruttovikt p4 BK1-vagar andras — det blir tilldtet med
upp till 64 tons bruttovikt.(trafikférordningen)

o Fordonstdg som ar langre &n 25,25 meter men hdgst 32 meter langa
ska fa trafikera det allmédnna vagnatet, om fordonen ar samman-
kopplade enligt det EU-gemsamma modulsystemet. (trafikforord-
ningen)

o Det ska kravas ett godkannande vid lamplighetsbesiktning for att
— ett fordon ska fa anvandas i ett fordonstdg vars bruttovikt dver-

stiger 60 ton (trafikférordningen och fordonsférordningen)



— o ett fordon ska fa anvandas i ett fordonstdg vars langd (lasten
inréknad) overstiger 25,25 meter (trafikforordningen och fordons-
férordningen)

— en bil med tva eller fler sldpvagnar (férutom dolly och pahangs-
vagn) ska istallet for 40 kilometer i timmen fa koras i 80 kilo-
meter i timmen (trafikférordningen och fordonsférordningen).

Utokade tekniska krav — en ngdvandighet

Vi anser att det ar nodvandigt att utoka de tekniska kraven pa fordonstég
med bruttovikt dver 60 ton och eller en langd 6verstigande 25,25 meter
sa att de kan foras i en hastighet dver 40 kilometer i timmen med samma
trafiksakerhetsniva som dagens fordonstag.

De utdkade kraven galler

o stabilitet

e bromsar och kopplingar
o framkomlighet.

Stabilitetskrav ska sakerstalla att risken for valtnings- och singelolyckor
inte 6kar. En anpassning av broms- och parkeringsbromskraven ar nod-
vandig pga. den 6kade bruttovikten och den 6kade langden. Betréffande
kopplingsanordningar Gvervdgs en prestandanivd baserad pa en ny
berékningsstandard som tar hansyn till att flera slapvagnar kan ingd i ett
fordonstdg. Framkomlighetskrav, bestdende av bl.a. accelerationskrav
och utrymmeskrav, anses nddvandiga for att minska olycksrisken och for
att andra trafikanter inte ska uppfatta dessa fordonstdg som hindrande.

Kontroll genom lamplighetsbesiktning

For att kontrollera att kraven ar uppfyllda foreslar Transportstyrelsen att
en kontroll genomfors i forvag. Lamplighetsbesiktning framstar i dags-
laget som den mest fordelaktiga kontrollform som dessutom ar sedan
lange inarbetad hos besiktningsorgan. Kontrollens omfattning kan anpas-
sas genom utformning av de foreskrivna kraven till att vara mer eller
mindre omfattande vad géller krav och hur kravuppfyllande ska styrkas.
Det blir enklare och lattare for bade transportforetagen, lastbilsforarna
och polisen om dessa kontroller gjorts i forvag.

Kontroll av de tekniska kraven genom lamplighetsbesiktning

Det 4r ocksa viktigt att faststalla former for att kontrollera att de tekniska
kraven faktiskt foljs. Vi foreslar darfor att fordonen ska kontrolleras vid
en lamplighetsbesiktning, for att visa att fordonen &r lampliga for avsedd
anvandning (fordonslagen). Det blir sannolikt enklare och lattare for
bade transportforetagen, lastbilsforarna och polisen.

Trafiksakerhet

Vi ser inget som tyder pa att trafiksakerheten skulle forsamras, forutsatt
att fordonen som ingdr i fordonstaget godkants vid foreslagen lamplig-
hetsbesiktning.

Bilaga 1

19



Bilaga 1

20

Samhallsekonomisk nytta: effektivare transporter och miljévinster

For att 6ka transporteffektiviteten och minska miljébelastningen finns det
skal att se Gver bade tyngre och langre fordonstag. Nar det galler vissa
varugrupper som malm och skogsprodukter, finns transporteffektiviteten
och miljovinsten framst att uppna genom att fordonstadgen blir tyngre,
men inte nddvéndigtvis langre. For andra varugrupper, till exempel kon-
sumtionsvaror och manga produkter till dagligvaruhandeln, uppnas
transporteffektivitet och miljovinst framfor allt genom att fordonstagen
tillats bli langre, men inte noédvandigtvis tyngre.

Med okad transporteffektivitet kan vinster gdras for varudgarna och
transportforetagen, och med samma personalstyrka kan ytterligare voly-
mer transporteras. Med bibehéllen transportvolym behovs farre fordon,
vilket rimligen inneb&r minskat personalbehov och l&gre transport-
kostnader.

Den samhallsekonomiska nyttan ar betydligt stérre med langre &n med
tyngre fordon, eftersom mer gods transporteras som styckegods (antal
paket) och samlastat gods, vilket framgdr av Trafikanalys statistik.

I rapporten beskrivs dven konsekvenserna av de foreslagna forfatt-
ningséndringarna for statliga myndigheter, kommuner, néringslivet och
andra berorda.



Sammanfattning av Trafikverkets rapport —
tagen ur rapporten

Trenden att ga mot storre farkoster ar generell — inte bara inom lastbils-
trafiken. Skalférdelarna innebar effektivisering och ékad Iénsamhet for
industrin. Fordon vars matt ligger utanfor det ordinarie regelverket har
tillatits i var omvdrld under lang tid. Framst i Australien, Kanada och
USA har man I&ng erfarenhet av sadana fordon. Aven i Europa funderar
fler lander 6ver mojligheterna att oka fordonens lastformaga. | Sverige
har vi framst erfarenheter av tyngre och langre fordon genom vara inter-
nationellt sett stora fordon (25,25m/ 60 ton) och vara dispenstransporter.
Vara forsok med High Capacity Transports (HCT) kan ocksa vara vag-
ledande i ett Europeiskt perspektiv. Var kunskap ar saledes god, men inte
fullstdndig.

| arbetet med detta regeringsuppdrag har var kunskap konsoliderats,
men ocksa utdkats inom nagra omraden. Aven en del kunskapsluckor har
blivit tydligare. Inte minst har arbetet och kontakter med transport-
systemets aktorer inneburit att en del nya tankar har fatt utrymme att
vaxa fram. En 74-tonsreform ska inte ses som en enskild atgard, utan
som en del av hela transportsystemets reformering mot 6kad effektivitet,
minskad miljopaverkan och hogre sakerhet. Elektriska vagar, sjalv-
korande fordon, HCT — de mojligheter som ny teknik ger maste motas
genom att anpassa regelverk och infrastruktur.

Ett svenskt vagnat for 74 ton inom 25,25 meters langd kan dppnas
successivt. En stor del av vagnatet kommer att klara belastningen for de
tyngre transporterna. Frdmst géller detta de storre och mer hdgtrafikerade
védgarna som oftast har robustare konstruktioner. | infrastrukturen ar det i
forsta hand broarna som utgér en begransning for att tillata hogre axel-
och bruttovikter. | dagslaget finns anda ytterst f sammanhangande strak
dar infrastrukturen klarar av belastningen frdn fordonen. Framst ar det
brister i broarnas barighet som behover atgérdas. Pa lansvagar och dvriga
mindre végar finns ocksa relativt stora brister i vagarnas barighet. En
okontrollerad trafik med 74 ton riskerar att forsamra tillstindet pa
vagarna, forkorta livslangden for broarna och éka behovet av underhalls-
arbete.

Framst ar det vagarna E6, E4, E10, E18, E20, och delar av riksvagarna
40, 50, 55 och 56 som bor dppnas for 74 ton i ett forsta skede. Dér ar
vagarnas barighet generellt sett god. Knappt 100 broar behover atgardas
for att skapa ett sammanhangande vagnat. Pa det foreslagna véagnétet gar
ca tva tredjedelar av vagtrafikens godstransporter. Pa detta vagnat blir en
74 tons reform ocksa samhéllsekonomiskt lonsamt. Beroende pa i vilken
omfattning reformen far genomslag hos ékare och transportkopare visar
en samhallsekonomisk kalkyl en nytta p4 mellan 2,6 och 5,6 miljarder
kronor under 40 &r. Kostnaden for att forstirka de aktuella broarna
beraknas till ca 2,2 miljarder kronor. Skulle vagnatet kunna ¢ppnas for
langre fordon (74 ton och 33 meter)skulle den samhéllsekonomiska
nyttan formodligen oka betydligt, da de flesta transporterna pa dessa
vagar ar skrymmande gods som begransas av fordonets volym snarare &n
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vikt och sdledes bara i begransad omfattning kan utnyttja 74 ton inom
25,25 meter.

Trafikverket har inte hunnit att analysera alla de mindre végarnas
lamplighet fér 74 ton. Vi har i stallet valt att analysera vagnatet i VVaster-
norrland och utifrdn det skaffa oss en uppfattning om helheten. Analysen
over Vasternorrland visar att det ar svart att stilla i stind samman-
hangande vagnat som klarar 74 ton. Savil broar som végar har begransad
barighet. Merparten av brosrestriktionerna aterfinns pa det mindre vag-
natet och i fallet med Vasternorrlands 1&n &r de relativt utspridda over
vagnatet. Vagarna pa det mindre vagnatet uppvisar aven de mer spridda
brister, vilket bedoms bero pa att de har olika standarder och att belast-
ningen fran tung trafik varierar. Problemet med det mindre vagnatet ar att
det rader stor osakerhet for hur de svagare vagarna klarar den tyngre
belastningen fran fordonstag pa 74 ton.

For att komma fram till vilka vdgar och broar som behover atgardas
och en prioritering av atgarderna, behovs en ingdende dialog med det
regionala och lokala néringslivet samt andra berdrda parter sasom
berorda kommuner. Det skulle leda fram till en langsiktig atgardsplan for
inforande av BK74' dar de strak/transportsystem som genererar hdgst
samhallsnytta prioriteras i forsta hand. Pé liknade satt behover vagnaten i
andra lan analyseras. Eftersom det ar relativt sett farre transporter pa
dessa vagnat ar det ocksa svarare att av samhéllsekonomiska skal moti-
vera en omfattande forstarkning av vagnatet.

Trafikverket bedomer saledes att det inte ar mojligt att inféra 74 ton
ratt av pa hela nuvarande vagnatet for BK1. En allt for stor del av det
mindre och svagare véagarna skulle inte klara den belastning som 74 ton
innebér och kostnaden att stélla detta vagnat i ordning kan inte motiveras
samhéllsekonomiskt. Vid en internationell utblick stimmer denna slut-
sats val med andra lander som tillater mycket tunga fordon. Dar tillats de
bara pa ett utpekat, barigt vdagnat och under sarskilda villkor. Finlands
exempel med generell tillatlighet av 76 ton utgér det enda undantaget och
erfarenheterna fran Finland ar jamforelsevis annu mycket begransade.

Ett vagnat av Vésternorrlands karaktér kraver sérskilda lésningar. Det
ar forhallandevis glest med trafik utanfor de stora straken, Har forhallan-
devis litet behov av transporter med 74 ton och har en trafikintensitet
som varierar 6ver aren — t.ex. kopplad till avverkningsplaner. En tanke &r
att ge en trafikeringskoncession inom ett omrade eller pa ett vagnat.
Under en given tidsperiod far ett vignat eller en bro trafikeras med ett
givet antal transporter. Under forutsattning att koncessionen kan
kontrolleras ger det Trafikverket trygghet i att infrastrukturen inte aven-
tyras. Sadana losningar behover diskuteras och prévas innan de kan info-
ras.

Ett satt att pd kort tid mota onskemal om ckad vikt ar att utoka
gallande bruttoviktskurva for BK1. Sa kan detta vagnat 6ppnas for upp
till 64 ton. Ett sdant forfarande dventyrar inte brobestandet, under forut-
sattning att gallande axeltrycksgranser inte dverskrids och att avstandet

! BK74 anvands som arbetsnamn for den nya foreslagna barighetsklassen for fordon med en
bruttovikt p& upp till 74 ton. | Transportstyrelsens rapport féreslas att den nya
barighetsklassen far namnet BK4.



mellan de yttersta axlarna i hela fordonstaget okas. Detta kommer &ven
att paverka de svagaste vagarna i mindre omfattning, men nyttan bedéms
dverstiga den eventuella skadan. Samtidigt maste ocksa de fordon som
vill utnyttja en sddan majlighet svara upp mot de krav pa utférande och
tekniska I6sningar som Transportstyrelsen foreskriver.

En 74 tons reform kommer att férdndra konkurrenssituationen mellan
trafikslagen. Risken for stora verforingar av gods fran jarnvag till vég
bedéms som mindre &ven om det kommer att ske i viss omfattning.
Kunskapen inom omradet &r begransad och bygger framst pa modeller
och berékningar i en europeisk situation dar europeiska végar som i dag
tillater fordon pa 18,75 meter/40 ton, skulle kunna dppnas for t.ex. 25,25
meter/60 ton. Fa studier av faktiska forandringar ar kanda.

Inget tyder pa att trafiksékerheten skulle forsamras, forutsatt att fordo-
nen &r pa avsett vagnat och i fordonskombinationer som &r godkéanda.
Framfor allt bestdms olycksrisken med tunga fordon av férekomsten av
dem (exponeringen). Storre fordon innebar farre fordon och expone-
ringen minskar. Krockvaldet 6kar visserligen med 6kad vikt, men sam-
bandet planar ut nar viktskillnaden mellan krockande fordon dverskrider
1:10. I praktiken innebér det att en personbil (ca 1,5 ton) utsétts for jam-
forbart krockvald oavsett om den krockar med en 16 tons lasthil eller ett
74 tons HCT-ekipage.

Nyligen genomforda tester visar att bade slap och hela ekipage kan
byggas och kopplas samman sa deras stabilitet val motsvarar den hos
dagens vanliga lastbilskombinationer. Det ar dock viktigt att papeka att
de sammankopplade fordonskombinationerna (lastbil och slépfordon)
maste vara anpassade till varandra s& fordonstdgets och inte bara de
enskilda fordonens egenskaper sékerstalls. Ett regelverk for 74 tons for-
don, och kontroll av att det foljs, behdvs for att inte sdkerheten ska
aventyras.

Just kontrollen av fordon och trafik, och transportérernas kdnnedom
om dem, kan vara en av orsakerna till att langre och tyngre fordon verkar
var inblandade i farre olyckor an ordinara. Ett kontrollsystem ger ocksé
andra fordelar. Det sdkerstaller att broar och végar inte slits ned genom
dvertradelser. Det sékerstaller att oserigsa akare inte skaffar sig konkur-
rensfordelar genom att kora pé vagnit som inte ar avsett for 74 ton. Det
Oppnar mojligheter att minska séakerhetsmarginalerna for broarnas barig-
het da belastningarna &r kanda. En mycket preliminar analys tyder pa att
ungefar hélften av de broar som inte klarar 74 ton under ordinarie villkor
skulle kunna 6ppnas for 74 ton om de aktuella fordonens bruttovikt och
trafikintensiteten pa bron vore kanda. Samtidigt skulle detta innebéara att
broarnas nedbrytning paskyndas och de skulle behdva atgardas tidigare
an annars. Tid att géra en ekonomisk analys dver ett sadant forfaringssatt
har inte funnits.

Baserat pa erfarenheterna fran exempelvis Australien ser Trafikverket
ett behov av en 0kad kontroll for att sékerstélla att de tyngre fordonen
inte framfors pa védgar och broar som inte klarar den hégre bruttovikten.
Framsta skalet ar att skydda infrastrukturen men ar aven en fréga om
trafiksakerhet. Trafikverket bedémer att ett kontrollsystem som i forsta
steget bygger pa egenkontroll och pa existerande Fleet-Management-
system skulle kunna sattas pa fotter inom ett ar. Ett kontrollsystem forut-
sétter att det finns villkor angivna for att ta ett 74 tonsfordon i bruk —
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t.ex. var fordonet far koras och att akerifretaget kan verifiera att fordo-
net anvants enligt de foreskrivna villkoren. Ett sadant system skulle
hjalpligt kunna forse Trafikverket med den data som behdvs for att sakra
att infrastrukturen inte slits okontrollerat genom vidlyftigt nyttjande av
74-tonsfordon.

Tekniken for ett kontrollsystem finns, men det behdver utformas i
samarbete med berdrda parter. For Trafikverkets del ar det viktigt med
information om fordonens vikt och deras fardvag och frekvens pa utpekat
vagnat. Sadan information skulle kunna sammanstéllas med regel-
bundenhet av akeriforetagen och skickas till Trafikverket. Uppgifter fran
Fleet-Management-systemen skulle sparas hos akeriforetagen, sa kontroll
av Overtradelser av lastvikter, eller utnyttjande av fel vagnat skulle kunna
genomfdras med stickprov eller genom ett i forvag bestdmt intervall.

Trafikverket foreslar foljande:

1. Bruttoviktskurvan for barighetsklass 1 (BK1) utdkas till 64 ton. Detta
ar en atgard som kan genomforas snabbt, och som pé& 95 procent av
det statliga vagnatet moter naringslivets efterfragan pa effektivare
transporter. En utdkad bruttoviktskurva innebar att fordonstag med en
minsta langd mellan forsta och sista axeln pa 20,20 meter kan lastas
till en bruttovikt pa 64 ton. Aven fordonstdg med axelavstand mellan
18,5 meter upp till 20,20 meter kan i steg tillatas for bruttovikter for
61, 62 och 63 ton. Detta kan inforas 6ver hela BK1 forutsatt att de
aktuella fordonen uppfyller gallande regler for axeltryck och de krav
som Transportstyrelsen staller med av seende pa utférande och tek-
niska lésningar.

2. En ny bérighetsklass BK74 inréttas. Den foreslagna nya kurvan for
BK74 innebar en forflyttning uppat jamfort med dagens BK1 och
medfor att fordon och fordonstdg med ett axelavstand éver 4,4 meter
tilldts ha en hogre bruttovikt pd de vagar som far den nya klass-
ningen. Fordonstdg med ett minsta avstdnd mellan forsta och sista
axeln kan ha en bruttovikt pd 74 ton, men aven for fordon med
mindre axelavstand kan saledes oka sin bruttovikt inom BK74. Base-
rat pa erfarenheterna som vunnits ur HCT-programmet foreslar Tra-
fikverket att dagens bestammelser om axeltryck, boggitryck och
trippelaxeltryck bor bibehallas men att den tillatna bruttovikten hojs.

3. Ett vagnat for 74 ton pekas ut. Trafikverkets bedémning dr att; E4,
E6, E10, E18, E20 samt delar av Rv40 (mellan Géteborg och Jonko-
ping), Rv50 (mellan Mjolby och Orebro), Rv55 (mellan Strangnas
och Enkdping) och Rv56 (mellan Eskilstuna och Gévle) ar méjliga att
Oppna for Bk74 med begransade resurser. Valet av detta vagnat moti-
veras av den omfattande godstrafik som gar dar. Samhéllsekonomiska
berdkningar visar pa god I6nsamhet for de forstarkningar som behovs
for att sédtta vagnatet i stdnd. Pa det berdrda vignatet har barigheten
for respektive bro beddmts och det prelimindra resultatet ar att 97
broar behdver atgardas for att kunna upplatas i sin helhet varav 43 st
pa E4 och 23 st pd E6. Kostnaden for att dtgarda broarna har upp-
skattats till ca 2,2 miljarder kronor. Vagnatet skulle kunna dppnas



inom ett ar med de restriktioner som de svaga broarna innebar. Dessa
maste markeras som forbjudna for 74-tons trafik. Under den géllande
nationella planens forsta halft kommer broarna successivt att forstér-
kas enligt en plan som Trafikverket uppréttar. Darefter kan restrik-
tionerna hévas allt eftersom. Trafikverket anser att pa sikt bér detta
vagnat aven oppnas for fordon som ar upp mot 33 meter langa i
enlighet med Transportstyrelsens uppdrag att lamna forslag pa for-
fattningsandringar som gor det mojligt att tilldta fordonstdg med
ytterligare modulenheter enligt artikel 4 punkt 4(b) i radets direktiv
96/53/EG. Detta skulle 6ka reformens samhéllsekonomiska nytta
avsevart, men kréver en del inventering och analys av vagndtet, fram-
forallt vad avser framkomlighet.

. Ett kontrollsystem som i forsta versionen bygger pa egenkontroll och
befintlig teknik som Fleet-Management-system kopplas till 74-tons-
nitet. De akeriforetag som vill utnyttja 74-tonsnatet maste underkasta
sig kraven fran kontrollsystemet. Designen av systemet ska ske i
samverkan mellan myndigheter, &keriforetag och varuagare. Pa sikt
bor ett mer robust kontrollsystem byggas upp, men dven det bor
bygga pa befintlig teknik kompletterat med automatisk rapportering
av Overtradelser. En del juridiska fragor kopplade till myndigheternas
kontroll behéver I6sas innan ett sddant system kan lanseras.

. Att dialoger om 74-tons vagnat utanfor de stora transportstraken
inleds med néringslivet. Trafikverket avser att fortsitta analysen av
vilket vagnét som ar 1ampligt for dessa fordon och dérmed successivt
komplettera med regionala végar. Denna analys kraver samverkan
med naringsliv och kommuner dd &ven kommunala och enskilda
vagar berors. Former for hur de regionala vdgarna kan dppnas for 74
ton ar ocksa viktiga i dessa dialoger

. HCT-programmet bér slutféras i enlighet med den tidplan som besk-
rivs i HCT-fardplanen men anpassas i de delar som &r lampligt med
anledning av detta uppdrag.
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Bilaga 3 Lagforslaget i Transportstyrelsens rapport

Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag om andring i lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner

Héarigenom foreskrivs att 2 8 lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner
ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

2§
Beteckning Betydelse
Barighetsklass Indelning av vagar efter tillatet

axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Barighets-
klasserna &r barighetsklass 1
(BK1), barighetsklass 2 (BK2) och
bérighetsklass 3 (BK3).

Foreslagen lydelse

28

Beteckning Betydelse

Barighetsklass Indelning av vagar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Barighets-
klasserna &r barighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass 2 (BK2),
bérighetsklass 3 (BK3) och bérig-
hetsklass 4 (BK4).

Denna lag trader i kraft den

! Senaste lydelse 2012:875.
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Forteckning Over remissinstanserna

Foljande remissinstanser inkom med yttranden: Hovratten 6ver Skane
och Blekinge, Aklagarmyndigheten, Kommerskollegium, Lénsstyrelsen i
Dalarnas lan, Lansstyrelsen i Norrbottens lan, Lansstyrelsen i Vaster-
norrlands 1&n, Lansstyrelsen i Ostergdtlands l4an, Naturvardsverket,
Regelrddet, Rikspolisstyrelsen, Sjofartsverket, Skatteverket, Skogs-
styrelsen, Statens Energimyndighet, Statens vdg och transport-
forskningsinstitut (VTI), Swedac, Tillvaxtverket, Trafikanalys, VIN-
NOVA, Sveriges Kommuner och Landsting, Skane lans landsting,
Regionforbundet i Kalmar lan, Regionforbundet Jdmtlands lan, Region
Dalarna, Region Blekinge, Regionforbundet Sérmland, Regionférbundet
Uppsala lan, Samverkansorganet i Orebro l4n, Lénsstyrelsen i Stock-
holms lan, L&nsstyrelsen i Vastmanlands lan, Bodens kommun, Bollnds
kommun, Boxholms kommun, Bords kommun, Fagersta kommun, Gote-
borgs kommun, Lindesbergs kommun, Ljusdals kommun, Malmé kom-
mun, Mdénsterds kommun, Oxelésunds kommun, Pited kommun, Svedala
kommun, Sddertdlje kommun, Vilhelmina kommun, Véannds kommun,
Orkelljunga kommun, Overkalix kommun, Chalmers tekniska hdgskola,
Kungliga skogs- och lantbruksakademin, Kungliga tekniska hdgskolan
(KTH), Lindholmens Science Park, Lunds universitet, BIL Sweden, Hela
Sverige ska leva, Lastfordonsgruppen, Lantbrukarnas riksférbund (LRF),
Livsmedelsforetagen, = Motormédnnen,  Naringslivets  regelndmnd,
Naringslivets transportrdd, Scania AB, Skogforsk, Skogsindustrierna,
Sveriges Akeriféretag, Transportgruppen, Transportindustriférbundet,
Tagoperatorerna, AB Volvo.

Foljande remissinstans avstod fran att yttra sig: Sveriges Lantbruks-
universitet (SLU).

Foljande remissinstanser svarade inte: Ostersunds tingsratt, Hallands
lans landsting, VVastra Gotalands 1&ns landsting, Gotlands kommun, Sam-
verkansorganet i Ostergétlands 1an, Samverkansorganet i Jonkdpings lan,
Samverkansorganet i Gavleborgs 1&an, Samverkansorganet i Varmlands
lan, Samverkansorganet i Kronobergs lan, Samverkansorganet i Vaster-
bottens lan, Arjeplogs kommun, Bjuvs kommun, Degerfors kommun,
Géllivare kommun, Gavle kommun, Hammard kommun, Hofors kom-
mun, Huddinge kommun, Hylte kommun, Jonkdpings kommun, Katrine-
holms kommun, Kramfors kommun, Landskrona kommun, Lilla Edet
kommun, Luled kommun, Malung-Sélens kommun, Mald kommun,
Mora kommun, MédIndals kommun, Nordmalings kommun, Norrtélje
kommun, Néssjo kommun, Osby kommun, Skellefted kommun, Skurups
kommun, Sorsele kommun, Stromstads kommun, Stockholms kommun,
Surahammars kommun, Séffle kommun, Ystads kommun, Ange kom-
mun, Sveriges lantbruksuniversitet, Foretagarna, Jernkontoret, Sveaskog,
SveMin, Svensk Handel, Svenskt Naringsliv, Svenska Naturskydds-
foreningen, Sveriges Hamnar, Sveriges Redareférening, Sveriges
Tekniska Forskningsinstitut (SP), Teknikforetagen.

Darutéver inkom Sveriges Bussforetag, ScandFibre Logistics AB,
Stora Enso, NarLjus, SSAB, Svenska Tradbrénsleféreningen, Norra
Skogsdgarna, Sten Wandel med yttranden.
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Sammanfattning av Trafikverkets rapport med
fordjupade analyser

Trafikverket fick den 13 maj 2015 i uppdrag av regeringen att utreda och
gora fordjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allminna
vagnatet. Uppdraget bestar i huvudsak av att:

1. Identifiera behov och konsekvenser av tyngre transporter pa det
allmédnna végnétet.

2. Analysera forutsattningarna for att upplata det identifierade vag-
natet for tyngre transporter (fordon med en bruttovikt pa upp till
74 ton).

3. Presentera ett forslag till plan for hur det identifierade végnatet
successivt skulle kunna dppnas for tyngre fordon.

4. For okade kostnader foresla en finansiering inom nuvarande
ramar avsatta for barighet pa vdg i den nationella trafikslagsover-
gripande planen for utveckling av transportsystemet for perioden
2014-2025.

Trafikverket har under uppdragets genomférande analyserat och studerat
de olika fragestallningarna och behovet av atgarder pa vagnatet till foljd
av detta. Med underlag av de resultat som redovisas i rapporten har ett
forslag till en strategi for ett langsiktigt upplatande av ett vagnat for
tyngre fordon tagits fram. Under arbetet har en nationell hearing genom-
forts i syfte att fAnga in synpunkter fran néringsliv och regionala fore-
tradare.

Trafikverket foreslar en ny bérighetsklass (BK4) for fordon med brutto-
vikt upp till 74 ton i linje med tidigare forslag som redovisades i rappor-
teringen av ett tidigare regeringsuppdrag “Tyngre fordon pa det allmanna
vagnatet — rapportering av regeringsuppdrag” (TRV 2014/30751).

Trafikverket foreslar att hela det statliga BK1-vagnatet upplats for ett
framtida BK 4 pa langre sikt. Det skulle bidra till att starka svenskt
néringslivs internationella konkurrenskraft och understédja en fortsatt
produktivitetsutveckling. Upplatandet av ett vignat for BK4 foreslas ske
stegvis pa ett ansvarsfullt satt dar infrastrukturens framtida varden inte
riskeras och dér relevanta fordonskrav implementeras som bidrar till att
framkomligheten och sékerheten inte riskeras.

Trafikverket foreslar att i ett forsta steg upplata ett begransat vagnat for
BK 4. Trafikverkets beddmning ar att det kan ske relativt fort efter att ett
beslut om ett inférande av en ny barighetsklass tagits. Ett sddant vagnat
karaktdriseras av att en tillrackligt stor delméngd av vagnatet klarar
belastningen fran tyngre transporter pa ett hanterbart satt.

Trafikverket foreslar darefter en successiv utbyggnad av det begransade
vagnat som har foreslagits for BK4. Uthyggnadsplanen bér vara grundad



pa samhallsekonomiska principer och bidra till ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Trafikverket foreslar att utbyggnaden ska prioriteras i
nara samarbete med naringslivet och att skogslédnen och ett huvudvégnat
ska prioriteras i ett forsta skede.

Trafikverket foreslar andringar av viktreglerna for BK1, sé att de harmo-
niserar battre med viktreglerna fér BK4 och underléattar ett framtida info-
rande av BK4.

De sammanlagda kostnaderna for atgarder pa bro och vag uppskattas till
ca 12 miljarder kronor pa det strategiskt utpekade vagnatet. Inom ramen
for befintliga anslag foreslar Trafikverket en utbyggnadsplan dar
sju miljarder av befintligt barighetsanslag prioriteras for en satsning for
att upplata ett vagnat for BK4. Det innebar att upp emot 60 procent av ett
strategiskt utpekat vagnat kan upplétas under en planperiod inom eko-
nomiskt givna ramar for bérighetsanslaget. (En planperiod antas vara
12 ar.) Det langsiktiga malet att upplata hela BK1 vagnitet for 74 ton
uppskattas kunna genomféras under tva planperioder inom givna ramar
for barighet. For en snabbare utbyggnadstakt kravs en sarskild satsning.
En sarskild satsning pd exempelvis ytterligare ca 5 miljarder kronor
skulle innebdra att hela det strategiskt utpekade vagnéatet skulle kunna
upplatas under en planperiod.

Vid ett genomforande av ovanstaende forslag forutsatter Trafikverket att
lampliga kontrollsystem och tekniska krav pé fordons &r tillgangliga och
kan tas i bruk. En battre kontroll innebér hdgre grad av regelefterlevnad,
okad trafiksakerhet och minskad risk for slitage p& vdg- och bro-
konstruktioner. Tekniska krav pa fordonen bidrar till att bibehalla en hog
niva pa framkomlighet och sikerhet i transportsystemet.

Konsekvensanalysen ger att det & samhéllsekonomisk I6nsam (positiv
nettonuvardeskvot) att upplata ett vagnét for fordon med en bruttovikt pa
upp emot 74 ton. Resultaten i konsekvensanalysen uppvisar dven positiva
miljoeffekter av reformen, minskade utslapp av bade koldioxid och luft-
féroreningar.

Systemanalysen ger att det finns viss risk for dverflyttning av transporter
fran jarnvag till vag i framtiden som en féljd av att tyngre gods-
transporter tillats pa vag. Analysen ger att vagtransportarbetet kan bli upp
emot 3 procent hogre pa langre sikt om 74 tons ekipage tillats, under
forutsattning att det inte sker nagra andra effektiviseringar eller regle-
ringar. | konsekvensanalysen har ingen hansyn tagits till andra reformer
sasom exempelvis mojligheterna att framfora langre och tyngre tag eller
inforande av végslitageskatt. Hur denna typ av atgérder inverkar pa éver-
flyttningseffekterna beror av hur den relativa prisbilden mellan trafik-
slagen foréndras.

Samrad har skett i enlighet med regeringens direktiv och redovisas i
bilaga 1 till rapporten.
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