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1. Sammanfattning av remissinstansernas synpunkter

Foljande remissinstanser tillstyrker myndigheternas férslag att tilldta
fordon med en bruttovikt p upp till 74 ton pd det allminna vignitet:
Energimyndigheten, Naturvdrdsverket, Rikspolisstyrelsen, Trafikanalys,
VINNOVA, Regionforbundet Jimtlands lin, Region Dalarna,
Lénsstyrelsen 1 Norrbottens lin, Léinsstyrelsen 1 Visternorrlands lin,
Géteborgs stad, Monsterds kommun, Pited kommun, Owverkalix kommun,
CLOSER, Kungliga skogs- och lantbruksakademin, Kungliga tekniska
hégskolan (KTH), Lunds universitet, BIL Sweden, Lastfordonsgruppen,
Lantbrukarnas riksforbund (LRF), Livsmedelsforetagen, Motormdnnen,
Niringslivets regelnimnd, Néiringslivets transportrdd, Scania AB,
Skogforsk, Skogsindustrierna, Sveriges Akeriféretag, Biltrafikens
arbetsgivareforbund, AB Volvo, Stora Enso, SSAB, Svenska
Tridbrinsleforeningen, Norra Skogsigarna, NérLjus,

Foljande remissinstanser har inte ndgot att erinra mot myndigheternas
torslag: Hovrdtten over Skdne och Blekinge, Bodens kommun, Ljusdals
kommun, Svedala kommun, Vilbelmina kommun, Orkelljunga kommun,

Foljande remissinstanser har inte ndgra synpunkter pd myndigheternas
forslag: Aklagarmyndigheten, Linsstyrelsen i Ostergotlands lin,
Tillvixtverket, Léinsstyrelsen i Stockholms lin, Boxholms kommun,
Lindesbergs kommun, Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU)

Foljande remissinstanser avstyrker myndigheternas forslag: Regelrddet,
Skéne lins landsting, Regionforbundet Sérmland, Fagersta kommun

2. Remissinstanserna

2.1.Remissinstanser som yttrat sig

Hovritten Gver Skdne och Blekinge, Aklagarmyndigheten,
Kommerskollegium, Léinsstyrelsen i Dalarnas lin, Léinsstyrelsen i
Norrbottens lin, Léinsstyrelsen i Visternorrlands lin, Linsstyrelsen i
Ostergétlands lin, Naturvdrdsverket, Regelridet, Rikspolisstyrelsen,
Sjofartsverket, Skatteverket, Skogsstyrelsen, Statens Energimyndighet,
Statens vig och transportforskningsinstitut (VTI), Sveriges
Lantbruksuniversitet (SLU, Swedac, Tillvixtverket, Tillvixtanalys,
Trafikanalys, VINNOVA, Sveriges Kommuner och Landsting, Skdne lins
landsting, Regionforbundet i Kalmar lin, Regionforbundet Jimtlands lin,
Region Dalarna, Region Blekinge, Regionforbundet Sérmland,
Regionforbundet Uppsala lin, Samverkansorganet i Orebro lLin,
Linsstyrelsen 1 Stockholms lin, Linsstyrelsen i Vistmanlands lin, Bodens
kommun, Bollnds kommun, Boxholms kommun, Bords kommun, Fagersta
kommun, Géteborgs stad, Lindesbergs kommun, Ljusdals kommun, Malmé
kommun, Monsterds kommun, Oxelosunds kommun, Pited kommun,
Svedala kommun, Sidertilie kommun, Vilbelmina kommun, Vinnds
kommun, Orkelljunga kommun, Overkalix kommun, Chalmers tekniska



hégskola, Kungliga skogs- och lantbruksakademin, Kungliga tekniska
hogskolan (KTH), Lindholmens Science Park, Lunds universitet, BIL
Sweden, Hela Sverige ska leva, Lastfordonsgruppen, Lantbrukarnas
riksforbund (LRF), Livsmedelsforetagen, Motormdnnen, Naringslivets
regelndmnd, Néringslivets transportrdd, Scania AB, Skogforsk,
Skogsindustrierna, Sveriges Akeriféretag, Transportgruppen,
Transportindustriforbundet, Tagoperatorerna, AB Volvo

2.2 Remissinstanser som inte svarat

Ostersunds tingsritt, Hallands lins landsting, Vistra Gotalands lins
landsting, Gotlands kommun, Samverkansorganet i Ostergétlands lin ,
Samwverkansorganet i Jonkopings lin, Samverkansorganet i Gavleborgs lin,
Samwverkansorganet i Virmlands lin, Samverkansorganet i Kronobergs lin,
Samwverkansorganet i Visterbottens lin, Arjeplogs kommun, Bjuvs kommun,
Degerfors kommun, Gillivare kommun, Géavle kommun, Hammaro
kommun, Hofors kommun, Huddinge kommun, Hylte kommun,
Jonkdpings kommun, Katrineholms kommun, Kramfors kommun,
Landskrona kommun, Lilla Edet kommun, Luled kommun, Malung-Silens
kommun, Mald kommun, Mora kommun, Molndals kommun,
Nordmalings kommun, Norrtilje kommun, Ndssjé kommun, Osby
kommun, Skellefted kommun, Skurups kommun, Sorsele kommun,
Strémstads kommun, Stockholms kommun, Surabammars kommun, Siffle
kommun, Ystads kommun, Ange kommun, Kungliga tekniska hogskolan,
Sveriges lantbruksuniversitet, Foretagarna, Jernkontoret, Sveaskog, SveMin,
Svensk Handel, Svenskt Niringsliv, Svenska Naturskyddsforeningen,
Sveriges Hamnar, Sveriges Redareforening, Sveriges Tekniska
Forskningsinstitut (SP), Teknikforetagen

2.3 Svar utanfor remisslistan

Sveriges bussforetag, ScandFibre Logistics AB, Stora Enso, NérLjus, SSAB,
Svenska Tridbrinsleforeningen, Norra Skogsigarna, Sten Wandel



3. Forslagen i korthet

Transportstyrelsen och Trafikverket foreslar att:

En ny barighetsklass som ska tillita upp till 74 tons bruttovikt
inrittas. Transportstyrelsen foreslr att den kallas BK4 och
Trafikverket BK74.

Hogsta tilldtna bruttovikt pd BK1-vigar indras — det blir tilldtet
med upp till 64 tons bruttovikt.

Transportstyrelsen foreslar att:

Fordonstdg som ir lingre dn 25,25 meter men hogst 32 meter
langa ska {3 trafikera det allminna vignitet, om fordonen ir
sammankopplade enligt det EU-gemsamma modulsystemet.

Det ska krivas ett godkinnande vid limplighetsbesiktning for
fordonstdg med bruttovikt éver 60 ton och/eller en lingd
overstigande 25,25 meter. Limplighetsbesiktning ska ocksd krivas
for att en bil med tva eller fler slipvagnar ska {3 kéras 1 80
km/tim.

Trafikverket foreslir att:

Ett vignit for 74 ton pekas ut. Trafikverkets bedémning ir att;
E4, E6, E10, E18, E20 samt delar av Rv40 (mellan Géteborg och
Jonkoping), Rv50 (mellan Mjslby och Orebro), Rv55 (mellan
Stringnis och Enkoping) och Rv56 (mellan Eskilstuna och
Givle) dr mojliga att 6ppna f6r BK74 med begrinsade resurser.
Valet av detta vignit motiveras av den omfattande godstrafik som
gdr dir.

Ett kontrollsystem som 1 forsta versionen bygger pa egenkontroll
och befintlig teknik som Fleet-Managment-system kopplas till
74-tonsnitet. De 3keriféretag som vill utnyttja 74-tonsnitet
mdste underkasta sig kraven frdn kontrollsystemet.

Att dialoger om 74-tons vignit utanfor de stora transportstriken
inleds med niringslivet.

HCT-programmet bor slutféras i enlighet med den tidplan som
beskrivs i HCT-firdplanen men anpassas i de delar som ir
limpligt med anledning av detta uppdrag.



4. Specifika synpunkter pa de enskilda forslagen

4.1.En ny barighetsklass (BK 74, BK4) och ett utpekat vagnat for denna

Energimyndigheten tillstyrker Trafikverkets och Transportstyrelsens
forslag om tyngre och lingre fordon pd det allminna vignitet.
Energimyndigheten bedomer att lingre och tyngre fordon ir en limplig
dtgird for att oka energieffektiviteten och sinka kostnader for
transporter. Samtidigt anser Energimyndigheten att f6rslagets koppling
till det langsiktiga arbetet med att hantera transportbehov pd ett héllbart
sitt kan forstirkas.

Energimyndigheten anser att det ir viktigt att arbeta med effektivisering
1 transportsektorn pd ett vergripande sitt. Med tyngre och lingre
fordon pd det allminna vignitet finns det en potentiell risk for
overflyttning frin jirnvigen till det allminna vignitet. Risken dkar pd
stillen dir tdgnitet ir 6verbelastat. Energimyndigheten ser positivt pd
Trafikverkets forslag till fortsatt forskningsbehov om den potentiella
férdelningen mellan transportslag.

Naturvdrdsverket vilkomnar forslaget, eftersom det kan bidra till att
minska vigtransportsektorns utslipp av koldioxid. Lingre fordon gor
emellertid att 4ven kostnaderna f6r vigtransporter minskar. En indirekt
effekt kan dirfor bli att 6verflyttningen av godstransporter till andra mer
energieffektiva transportslag, som sjéfart och jirnvig, motverkas.
Naturvérdsverket anser att denna rekyleffekt ska hanteras genom en
skidrpning av andra styrmedel f6r godstransporter pa vig, t.ex. en
differentierad kilometerskatt.

Regelrddet finner att de administrativa kostnaderna dr ofullstindigt
beskrivna och avstyrker dirfor forslaget. Regelrddet anser vidare att
konsekvensutredningen inte uppfyller kraven 1 6 och 7 §§ férordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Rikspolisstyrelsen tillstyrker forslagen i rapporter frin Trafikverket och
Transportstyrelsen om tyngre och lingre fordon pd det allminna
vignitet. Rikspolisstyrelsen vill framhilla vikten av att stérningar 1
trafiken inte ska 8 férekomma med anledning av de hojda
fordonsvikterna och fordonslingderna. D3 tyngre fordon kommer att
belasta aktuella vigar vill Rikspolisstyrelsen framhailla att vigslitaget toljs
upp s att odnskad spdrbildning inte uppstdr som kan paverka sikerheten
negativt. Trafiksikerheten fir inte 3sidosittas och en eventuell ogynnsam
olycksutveckling bér dirfor beaktas och orsakerna utredas.

Sjofartsverket rekommenderar att Trafikverket och Transportstyrelsen
genomfor ytterligare utredningar som dven beaktar de
samhillsekonomiska konsekvenser som inte utretts inklusive sjéfartens



mojligheter att avlasta det allminna vignitet. Sjéfartsverket saknar ett
resonemang om den lediga kapacitet och den potential som finns 1
sjofartssystemet. Analysen ska goras ur ett transportslagsévergripande
systemperspektiv dir konsekvenserna av beslutet pa andra trafikslag,
inklusive sjofart, belyses, sdsom utredarna foresldr. Sjofartsverket anser
dirfor att ytterligare tid och resurser ska tilldelas utredarna innan ett
beslut fattas. Sjofartsverket ser positivt pd att en fordjupad analys av
anslutningsvigarna till hamnar och terminaler genomférs i enlighet med

Trafikverkets forslag.

Skatteverket noterar att inférandet av den nya birighetsklassen 4 p3 vissa
vigar innebir att utan dndring av vigtrafikskattelagen (2006:227)
kommer skattevikten och den hégst tillitna bruttovikten inte lingre
foljas &t. Skatteverket anser att f6r att uppritthilla ett konsistent system
bor det 6vervigas om vigtrafikskattelagen ska dndras samtidigt som
indringarna om hogsta tillitna bruttovike 1 trafikférordningen
(1998:1276) genomfors.

Skogsstyrelsen tar inte stillning till férslagen 1 sig men konstaterar att ett
effektivare transportsystem kan bidra till att skapa férutsittning f6r en
okad sysselsittning pd landsbygden samt bidra till ett utvecklat och
ekonomiskt biarkraftigt skogsbruk. P4 lingre sikt kan en bittre
tillginglighet bidra till goda mojligheter f6r en levande landsbygd. Under
forutsittning att last omférdelas till tyngre fordon s kan férslaget bidra
till en minskning av CO2-utslippen och dirmed underlitt att uppsatta
miljomal nis.

Trafikanalys stiller sig sammanfattningsvis positiva till Trafikverkets och
Transportstyrelsens forslag. Forslagen bedoms leda till effektiviserade
godstransporter pd vig utan att kriva initialt stora investeringar i
infrastruktur. Det dr exempel pd dtgirder som kan ske i enlighet med
fyrstegsprincipen steg 1 och 2 f6r 8tgirds- och infrastrukturplanering.
Forslagen mojliggor firre lastbilar pd vigarna och vintas dirfor leda till
en minskad miljobelastning samt 6kad trafiksikerhet.

Trafikanalys menar att ett stegvis inférande s3 som foreslds ir
fordelaktigt och kan resultera 1 att effektiva dtgirder implementeras och
ocksd 1 en relevant ordning. Att utéka BK1 till 64 ton ir ett enkelt forsta
steg. Att tillita 74 tons fordon pd ett mindre men hogtrafikerat vignit
med god birighet och samtidigt skylta broar med birighetsbegrinsning
tills forstirkning sker dr ett andra. Att fortsitta dialoger med niringslivet
kring 74-tonsnitet utanfor de stora striken dr ocksd visentligt. Att pd
lite lingre sikt titta nirmare pd och 6ppna upp for lingre fordon ir
viktiga dtgirder som ocks effektiviserar lastbilstransporterna och
samtidigt kan gynna vilfirden och som Trafikanalys dirfér ser positivt

pa.



VINNOVA stiller sig bakom férslagen som helhet. Bidde Trafikverkets
och Transportstyrelsens rapporter adresserar problemen med bevarad
niva pd trafiksikerheten och minskad miljopdverkan genom de férslag
som limnas.

VTT anser att det ir positivt att man litit undersoka mojligheten att
infora tyngre och lingre fordon fér godstransporter pd vig. VTT
konstaterar samtidigt att det delvis dr svart att utlisa i Trafikverket och
Transportstyrelsens rapporter om det avses tyngre och/eller lingre
fordon.

VTI anser att det finns ytterligare viktiga aspekter dn vad som tas upp av
myndigheterna som maste beaktas nir det giller trafiksikerhet, nimligen
omkérningar, utrymmesbehov, férarutbildning samt 6vervakning och
forarstdd. Sanningen ir att frigan inte ir fullt utredd, di de studier som
utférdes gjorde pa glest trafikerade Norrlindska vigar, och
kompletterande studier pd mer trafikerade sydsvenska vigar behovs.

VTTI anser vidare att det finns stora kunskapsluckor om vigars uppféorsel
samt nedbrytning vid belastning frdin HCT fordon eftersom vir
erfarenhet ir liten. Vigars livslingd kommer troligen att férkortas men
verktyg for skattning av hur mycket eller hur snabb processen kommer
att vara dr 1 dagsliget begrinsad. Accelererade fullskalestudier under
kontrollerade klimat-férhdllanden bér kunna ge kvantitativa svar pa en
del frigor av hur olika typer av vig-konstruktioner svarar pd HCT
fordon.

VTI skriver ocksd att dagens vigricken ir dimensionerade for att hilla
tillbaka personbilar, och bropelare dimensionerade for att klara
kollisioner med 40 tons fordon. Dimensionering av vigutrustning och
bropelare behover ses éver gillande HCT-fordon.

Region Skdne foresprikar att Transportstyrelsens forslag samt forslag 1-5
pa Trafikverkets lista for nirvarande inte genomférs. Forslagen bor
genomforas férst om vidare utredningar tydligt visar att inférande av
HCT ir fordelaktigt pd 1dng sikt och att investeringarna kan motiveras
framfér andra investeringar. Region Skine vilkomnar diremot
Trafikverkets forslag att slutféra HCT-programmet i enlighet med
firdplanens tidplan.

Region Blekinge anser att frigan miste belysas djupare innan ett
beslutsunderlag kan presenteras, Trafikverket bér;

— analysera vilket behov som finns utifrdn niringslivet 1 hela landet att
anvinda och angora ett utpekat vignit {6r tranporter upp till 74 ton. Att
1 hogre grad utgd frin ett funktionellt perspektiv utifran niringslivets
behov och faktiska méjligheter att ansluta sig till ett storskaligt vignit.



Nu forefaller analysen snarare ha utgdtt frin att peka ut det vignit som
idag har mest tung trafik.

— analysera forutsittningarna for att angora centrala hamnar, terminaler,
industrier eller verksamheten till det storskaliga vignit som ska utpekas.

— f6lja upp konsekvenserna av Finlands inférande av 76-tons vigniit,
vilket kan ge svar pd frigor om risken f6r dverféring av gods frin jirnvig
till vig och andra oklarheter.

Regionforbundet Kalmar lin ir kluven 1 sin syn till forslaget att infora 74-
tonsvigar. A ena sidan vill vi stimulera 6verféring av gods till jirnvig
men & andra sidan vill vi ha si effektiva transporter som mojligt.
Regionférbundet anser att man bor f6lja upp konsekvenserna av
Finlands inférande av 76-tonsvigar innan man eventuellt gdr vidare med

Trafikverkets forslag.

Regionforbundet Sormland stiller sig inte bakom féreliggande remiss, d&
inriktningen mot tyngre och lingre fordon helt eller delvis motverkar
och férsvirar dverféringen av gods fran vig till jirnvig utifrin de
satsningar som gors 1 linet. Vidare dr beddémningen att forslaget inte
innehéller tillrickliga system fér 6vervakning och sanktioner for att
forhindra att berérda fordonstyper inte trafikerar i linet ej utpekade
strickor.

Regionforbundet Uppsala lin skriver att de omedelbara effekterna i
Uppsala lin inte beskrivs och ir svira att bedéma. Regionférbundet gor
dock bedomningen att en 74-tonsreform kan medfora ett 6kat antal
tunga fordon pd vig med en 6verflyttning frin jirnvig till
vigtransporter. Detta ligger inte 1 linje med den regionala
utvecklingsstrategins mél eller de nationella miljoméilen om ett
langsiktigt hillbart transportsystem.

Regionforbundet Orebro anser att Bergslagsdiagonalen i sin helhet, det
vill siga riksvig 50 dven norr om Orebro, bor inkluderas i det utpekade
vignitet for tyngre och lingre transporter. Regionférbundet anser ocksd
att en satsning pa ett vignit for lingre och tyngre transporter, HCT, inte
fir innebira uteblivna satsningar pd jirnvig. Det mdste ocks3 sikerstillas
att transporter inte i onddan éverfors fran jirnvig till vig till f6ljd av
okad kapacitet pd vigen. Ett sitt att gora detta dr att inledningsvis
fokusera pd strategiskt viktiga relationer mellan terminaler, stérre
industrier och hamnar dir alternativ till transporter pd vig saknas.

Region Dalarna stiller sig positiv till utredningen om en 74 tons reform
samt till Trafikverkets f6rslag.

Lénsstyrelsen 1 Dalarnas lin skriver att transporterna ir en viktig del for
ett konkurrenskraftigt niringsliv och uppfattar Transportstyrelsens



forslag till férfattningsindringar som positiva for niringslivet. Att inte
tillita storre fordon in idag kommer troligen att ge den svenska
industrin konkurrensnackdelar bdde inom och utanfér EU.
Linsstyrelsen anser dock att det dr angeliget att férslaget inte leder till
okad klimat- och miljébelastning frin transportsektorn.

Lénsstyrelsen 1 Visternorrlands lin anser att det, generellt sett, dr positivt
att inféra storre lastkapacitet pd lastbilarna ur sivil miljésynpunkt som
for niringslivets utveckling. Utefter de foreslagna strdken som ska tillta
74-tonslastbilar finns dock redan idag miljévinligare transportslag sdsom
sjofart och jarnvig. Att utveckla dessa transportslag och det multimodala
transportsystemet borde vara mer prioriterat. Linsstyrelsen anser att
forslaget inte 1 tillrickligt stor utstrickning tar hinsyn till niringens
behov av att kunna transportera gods frdin mindre BK1-vigar till
huvudstriken utpekade 1 forslaget. Méjligheten att anvinda sig av 74-
tonslastbilar idr begrinsade enligt féreslagen modell.

Linsstyrelsen anser vidare att bdde underhills- eller birighetsanslagen
méste 6ka 1 omfattning och att eventuella kostnader férknippade med
inférandet av 74-tonslastbilar under inga forutsittningar kan urholka i
anslagen for Visternorrland.

Att infora tidsbegrinsade trafikeringskoncessioner anser linsstyrelsen
kan vara en god idé men de bér ur ett trafiksikerhetsperspektiv och for
att behilla eller f6rstirka den regionala attraktiviteten i glesbygd komma
1 ett paket dir dven hogsta tillitna hastighet temporirt regleras. Sirskilt
boér detta dvervigas pd vigavsnitt dir det bor och ror sig minniskor.

Regionforbundet Jamtlands lin tillstyrker samtliga forslag frin
Trafikverket. Trafikverket bor ocksd ges 1 uppdrag att arbeta med
dispenser for hogre vikter vintertid. Det skulle frimja niringslivet och
transporterna 1 fram f6r allt norra delen av Sverige. Det bidrar dirmed till
hela Sveriges tllvixt.

Linsstyrelsen 1 Norrbottens lin ir positiv till Trafikverkets och
Transportstyrelsens forslag att pdbérja en 6kning av fordonsvikter och
lingder for godstransporter pd vig. Det i nirtid utpekade BK74 nitet
bedéms emellertid vara alltfor glest for att ge ndgon acceptabel last mile
access. Detta giller generellt for skogsniringen vilket tydliggors via den
bilagda redovisningen av skogsbrukets transporter 2012 och specifikt for
transporter till hamnar och terminaler.

I syfte att utveckla presenterade forslag bedomer linsstyrelsen i
Norrbottens lin att f6ljande dtgirder bor dvervigas:

- En harmonisering av det svenska och finska regelverket bor
overvigas d3 utvecklingen av tyngre och lingre vigtransporter
bedéms fortsitta i framtiden. Vidare d& niringslivsstrukturen till
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viss del dr likartad med bl a en betydande skogsniring

- Av Trafikverkets rapport gérs beddmningen att inférandet av
tyngre fordon pd det allminna vignitet 1 hog grad ir begrinsad av
broarnas bristande birighet som 1 férekommande fall dr resultatet
av det svenska regelverket for broberikningar. Effekterna av att
nyttja EU:s regelverk {or berikning av broars birighet bor
studeras och évervigas.

- Isyfte att uppnd en forbittrad last mile access i nirtid bor 68 tons
bruttovikt med grund i ett axeltrycksreglemente dvervigas.
Tekniskt innebir det att ett slip med normalboggi kompletteras
med en tredje axel bak p3 slipet.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) anser att ett inférande av 74
tons-fordon pd ett utvalt vignit kan bidra till att skapa effektiva
transporter och stiller sig dirfér bakom forslaget pd ett utpekat statligt
vignit. I en reservation till SKL:s yttrande, frin Miljépartiet och
Vinsterpartiet, yrkas avslag pd bigge forslagen med hinvisning till att
tyngre och lingre fordon motverkar miljé- och klimatmalen. Slitaget pa
vignitet kommer dessutom att 6ka vilket ger hogre driftskostnader. I
reservationen framfors ocksd att det dr uppenbart att trafiksikerheten
kommer att férsimras med tyngre och lingre fordon.

SKL anser att utredningen inte tillrickligt utrett ”last mile” d.v.s.
kopplingen till de hamnar, terminaler och lager dir godset ska lastas. De
vigar som ansluter hamn, terminal och lager har vanligtvis kommunalt
vighdllaransvar och dven kommunerna kommer paverkas av ett beslut
om inférande av 74 tonsfordon. SKL anser dirfér det nédvindigt att
foretridare f6r berérda kommuner och regioner inkluderas i en
férdjupad utredning tillsammans med Trafikverket samt
linsplaneupprittare kring den s.k. ”last mile”.

SKL anser att effekterna f6r riddningstjinst och liknande verksamheter
méste belysas ytterligare.

SKL anser att utredningen helt missat det st-vistliga perspektivet. Ett
stort antal allminna vigar av vikt for niringslivet speciellt skogsindustrin
saknas helt 1 utredningen, sisom E16, E14, E12 och E45. Hir m3ste
niringslivets behov analyseras och kunna ligga till grund fér
prioriteringar.

Bollnds kommun. 1 det f6rsta skedet berérs inte vignitet 1 Bollnis
kommun. Dock ser kommunen det som mycket viktigt att Vig 83 och
Vig 50 forstirks s att de klarar den nya birighetsklassen. Om
kommunala vigar pekas ut och behéver f6rstirkas ir kommunens
uppfattning att dessa férstirkningsdtgirder ska bekostas med statliga
medel.
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Bords kommun. Vissa av stadens infarter och genomfarter till Bors har
redan tringselproblem idag. Okningen av lastbilstrafiken genom centrala
Boris aktualiserar behovet av en forbifart séder om Bords for riksvig 40.
Det ir viktigt att sikerstilla och utveckla godstrafiken i de nuvarande
och stora godsstriken i landet. Byggande av hoghastighetsbanor kommer
dessutom att avlasta jirnvigsnitet och méjliggora okad godtrafik pd
jirnvig. Industriomriden utmed Rv40 genom Bords bedéms klara nya
BK4 samt en 6kad fordonslingd till 30 meter. P& ¢vriga huvudvignitet 1
Boris rekommenderas att generellt godkinna BK1.

Fagersta kommun anser att rapporten ir ofullstindig ur ett kommunalt
perspektiv, dd den inte beskriver kostnaderna for att anpassa kommunala
gator eller enskilda vigar till de foreslagna dtgirderna eller hur detta ska
finansieras. Fagersta kommun ir vidare avvisande till forslaget pd grund
av att det belastar det kommunala vignitet och den kommunala
ekonomin samt den tveksamma miljényttan eftersom detta riskerar
medféra en konkurrensfordel for lastbilstrafiken pd jirnvigens

bekostnad.

Goteborgs stad ir 1 huvudsak positiv till att de forfattningsindringar som
foreslds kan inforas pd sikt. De patagliga logistik- och
godstransportférdelar som forlagen innebir ir viktiga f6r niringslivet 1
Sverige som helhet och for Géteborg som Nordens logistikcentrum. Det
ir positivt om transporterna av gods pa vig kan effektiviseras genom att
oka fordonens lastkapacitet och p3 s8 sitt minska brinsleférbrukningen
och dirigenom utslippen av vixthusgaser och andra emissioner.

Goteborgs stad anser dock att utredningstiden och remisstiden var fér
korta och férslagen behover utredas grundligare innan de kommer upp
for beslut. Att samrdd med samtliga kommuner inte har varit mojligt
inom ramarna f6r utredningarna upplever Géteborg som en stor brist.
Miljskonsekvenserna avseende buller och vibrationer miste utredas
vidare. Aven de ekonomiska konsekvenserna fér kommunerna miste
beaktas.

Goteborgs stad anser att utredningarna behéver kompletteras med en
ekonomisk analys avseende kommunernas kostnader och hur
kommunerna kan kompenseras for de 6kade kostnaderna som det
innebir att genomfora tgirder. Goteborgs stad beddmer att det inte
endast kommer réra sig om 6nskemal att trafikera kommunala vigar som
utgdr anslutningspunketer till terminaler och industrier. Det ir visentligt
att niringslivet har mojlighet att konkurrera p8 lika villkor, varav
mojligheten till effektiva transporter ir en viktig komponent. I dagsliget
finns manga 6nskemal p& att hoja till BK1 frin stadens generella BK2.
Staden bedomer att det kommer vara en stark efterfrdgan p8 att hoja
ytterligare till BK4.
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Pedagogiskt ir forslaget att kalla den nya, 74-tons, birighetsklassen BK4
mindre bra. Nuvarande indelning med en skala 1-3 dir 1 4r bist och 3
simst dr allmint kind och accepterad. Géteborgs stad férordar
Trafikverkets arbetsnamn BK74, alternativt BK1H eller BKO. Ett annat
alternativ kan vara att géra om hela birighetsnamnssystemet f6r att
redan nu férbereda fé6r kommande nya viktkrav.

Ljusdals kommun. 1 ett forsta skede berérs inte kommunens vignit. Om
den fortsatta analys som Trafikverket avser gora resulterar 1 att
kommunala vigar pekas ut och dirmed behover forstirkas, ir Ljusdals
Kommuns uppfattning att dessa férstirkningsdtgirder ska bekostas med
statliga medel. T &vrigt har vi inget att erinra mot forslaget.

Malmé stad vilkomnar en analys av hur f6rslaget pdverkar icke statliga
vignit tillsammans med Trafikverket. Ur trafiksikerhetssynpunkt bor
lingre och tyngre fordon 1 s8 lite utstrickning som mojligt befinna sig i
tittbebyggda omriden. Det ir mycket viktigt att dessa fordons firdvig
inom titort tydliggors. Aven ur bullersynpunkt miste detta beaktas ur
ett kommunalt perspektiv d tyngre fordon har en hogre ljudniva. I
Malmé finns dock inga drivkrafter avseende att slippa pd tyngre
och/eller lingre fordon in 1 staden.

Monsterds kommun ir 1 grunden positiv till att tillita tyngre transporter
pd vig och jirnvig. Lingre fordon har testats bland annat till och frin
Scanias anliggning i Oskarshamn. Monsterds kommun anser att vig E22,
inklusive tvirférbindelserna riksvig 25 Kalmar-Vixjo och riksvigarna
37/23 Oskarshamn-Jénképing bor ingd 1 denna rapport, annars riskerar
Kalmar lin att dter en gdng std utanfér infrastrukturella satsningar som
kan stirka den regionala utvecklingen.

Oxelésunds kommun anser att vid en nirmare analys av ett utokat 74-
tons vignit bor dven vig 53 studeras for att mojliggora tyngre
transporter till Oxelésunds hamn och SSAB. I samband med denna
analys bor Trafikverket féra en dialog med kommunen si att dtgirder
dven kan goras pd det kommunala vignitet.

Pited kommun ser positivt pd en forindring av hogsta tilldtna bruttovikt
frén dagens 60 ton till 74 ton. Dock finns det {8 sammanhingande strik
som kan bira en bruttoviktsékning, framforallt pd grund av brister i
broarnas birighet. En bruttoviktshéjning kan dirfér kombineras med
okade statliga anslag till vigunderhill, en 6kning som dven av andra skl
ir onskvird.

Pited kommuns uppfattning ir att trafiksikerheten och bullerfrigan bor
utredas ytterligare innan forslagen genomfors. Samtidigt som
rapporternas forslag genomfors bor dven tgirder vidtas for att
sikerstilla att nationella och mellanregionala transporter i minst lika hog
grad som 1 dagsliget sker per jirnvig. Detta kan limpligen ske genom
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utbyggnad och kapacitetshdjning pd jirnvigsnitet, till exempel genom
att pdskynda utbyggnaden av Norrbotniabanan.

Pited kommun upplever som positivt att kommuner ges ritt att utfirda
foreskrifter for 6kad bruttovikt pd kommunala vigar. Detta ir sirskilt
viktigt for att kunna skapa sammanhingande strdk, exempelvis mellan
hamn och fabrik, 1 omrdden dir transporter p3 jirnvig inte ir mojligt.

Sodertilje kommun konstaterar att det kommunala vignitet inte berors 1
ndgon storre omfattning av den nya birighetsklassen BK 74. Mojligtvis
till vissa terminaler och industrier som t.ex. Sédertilje Hamn. Enligt
kontorets bedomning klarar dessa vigar en hogre belastning om det
anses att dessa vigar behover klassas upp till BK 74 Dock fordras en
noggrannare undersékning av dessa vigar om det skulle bli aktuellt med
att klassa upp dessa vigar.

Chalmers anser att forslaget r bra ur ett miljé- och
transporteffektivitetsperspektiv. Att enbart 6ka tilliten vike till 74 ton
med bibehdllen lingdbegrinsning, 25,25 m, kan innebira att
avancerad/kostsam omkonstruktion av chassierna (t.ex. indrad spdrvidd
och/eller fjidring) behéver goras for att dagens prestandamdtt for
viltning ska bibeh&llas. Dirfér dr Transportstyrelsens forslag att bade
oka till vikten 74 ton och lingden till 34 m mer gynnsam fér de
efterstrivade effekterna. Chalmers anser vidare att ett mer intuitivt
forslag pd den nya birighetsklassen skulle vara BK1A istillet for BK4.

CLOSER ser generellt mycket positivt pd att inféra en ny barighetsklass
for 74 ton och pd det utpekade vignitet f6r 74-tonsreformen d3 det ir
vigar dir stora godsmingder transporteras. Dirutéver énskar CLOSER
en mer dynamisk syn p8 vignitet. Birigheten pd vigarna ir hogre nir det
ir fruset eller vildigt torrt och under dessa perioder kan det klara hogre
vikter in under andra perioder.

CLOSER anser ocksd att det borde vara mojligt att dynamiskt {3 tillging
till olika vignit beroende pd bruttovikt (80 ton, 74 ton, 64 ton) genom
uppkopplade fordon med information om vikt. Vid vikter upp till 64 ton
vore det énskvirt att lingre fordon (>34 m) kan 3 framforas pd 1 princip
hela BK1-vignitet om det ir fysiskt mojligt att komma fram och
trafiksikert. I befintliga testfordon som t.ex. Schenker kor finns
utrustning (IAP-system) som skulle mojliggora detta.

Kungliga skogs- och lantbruksakademin (KSLA) och Skogforsk forordar att
hela BK1-vignitet 6ppnas f6r 74 ton, dir broarna medger detta. Arbetet
med att identifiera dessa broar bér dirfér ges hogsta prioritet. En mycket
konkret positiv effekt av 6kad bruttovikt ir minskat fordonsbehov.
Skogsbruket anvinder idag ca 2 000 fordon fér transport av rundvirke
och primirt skogsbrinsle. Vid 6vergdng frdn 60 till 74 tons bruttovikt
skulle det endast behévas ca 1 600 fordon, d v s en minskning med 400



14

fordon (20 %). Fér jordbruksniringen giller samma principiella
resonemang.

Eftersom axellasterna minskar d& 74 ton férdelas pd 9 axlar jimfort med
60 ton pd 7 axlar samtidigt som fordonsbehovet/antalet 6verfarter
minskar, s§ kommer vigslitaget att minska forutsatt att dubbelmontage
anvinds. KSLA ifrgasitter dirfér Trafikverkets argumentation och
uttalade forsiktighetsprincip for att skjuta upp inférandet av 74 tons
bruttovikt pd storre delen av det svenska vignitet.

KSLA och Skogforsk vilkomnar Trafikverkets forslag till dialoger om
74-tons vignit “utanfor de stora transportstriken” med det lokala
niringslivet och berérda kommuner, men efterlyser en konkret
beskrivning av hur det ska g3 till och en tidsplan f6r arbetet.

Nir det giller nédvindiga restriktioner férordar KSLA och Skogforsk
att broar som inte klarar hogre bruttovikter skyltas pd samma sitt som
sker idag och registreras 1 den Nationella Vigdatabasen (NVDB) samt i
den Skogliga Vigdatabasen (SNVDB). Till den senare har skogsbruket
kopplat en tjinst, "Kront vigval”, med vilken den bista rutten kan
bestimmas.

KTH beddmer att de rekommendationer gillande detta som Trafikverket
och Transportstyrelsen f6r fram dr vilgrundade. Kunskapsliget ir
relativt gott, bl. a tack vare forsknings- och utvecklingsprogrammet for
HCT. I ett forsta steg bor bruttoviktskurvan for BK1 héjas till 64 ton.
En ny birighetsklass pd 74 ton verkar ocksd kunna leda till 6kad
effektivitet i transportsystemet, forutsatt att de investeringar i vigars
broars birighet som krivs blir begrinsade.

Om lingre och tyngre fordon tillits bor effekterna av detta f6ljas upp,
inte minst eftersom dndringar foreslds genomféras i flera steg. Det dr d&
av vikt att effekterna av varje steg foljs upp, si att man kan lira sig infér
nistfoljande steg. Férutom trafiksikerhets- och miljoeffekter bor dven
transportmonster (inklusive fyllnadsgrader) och transportkostnader
foljas upp sd langt mojligt, eftersom det ir sinkta transportkostnader
som forvintas std for de frimsta samhillsekonomiska vinsterna.

De risker som kan finnas for att 6kade totala transportvolymer p3 lastbil
leder till negativa miljé-, trafiksikerhets- eller slitageeffekter bor
hanteras genom att alla transporters samtliga samhilleliga externa
kostnader internaliseras genom prissittning, fér samtliga transportslag.
Tilliter man lingre och tyngre fordon ir blir det in viktigare att sddana
avgifter differentieras efter bl. a trafikmiljs, fordonsegenskaper
(inklusive vikt) och vigens birighet. Otillrickligt differentierade
kilometeravgifter kan 1 sjilva verket leda till samhillsekonomiska
effektivitetsforluster.
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Lunds universitet ir generellt positiva till rapporterna men vill framfora
vissa synpunkter. Universitetet anser att en alternativ 18sning till
forstirkning om en bro inte klarar BK74 skulle kunna vara att anvinda
probabilistiska metoder f6r att rikna upp broars kapacitet och birighet.
Den typen av metoder har anvints internationellt och nationellt, bland
annat av forskare pd Lunds Universitet, och tar hinsyn tll gillande
sikerhetsprinciper. Om probabilistiska metoder dessutom kombineras
med mitresultat pd fordonsvikt, lingd, hastighet, avstind mellan
fordonen och placering pd vigbanan kan stora besparingar goras. Hir
kan det nya acccess- och kontrollsystemet ITK vara en stor tillging.

Nir det giller slitaget anser Lunds universitet att ett alternativ kan vara
att titta djupare pd forhéllandet mellan fordonens lingd och vikt och hur
det pdverkar vigbanorna. Skulle till exempel innu lingre fordon dir
vikten kan férdelas pd fler axlar kunna vara en l6sning? Kan lingre
fordon medfora odnskade dynamiska effekter som kortare fordon inte
ger?

Lunds universitet skriver dessutom att en risk med att tilldta en 74-
tonsfordon pd en begrinsad del av vignitet kan vara att kinsligheten for
storningar 6kar och systemet har en 1g robusthet. Om exempelvis ett
extra tungt fordon skulle kéra in 1 en bropelare och den pikérda
konstruktionen inte klarar det, kan det medféra att en sidan bro éver till
exempel en europavig delvis rasar och blockerar vigen. D4 de tunga
fordonen 1 ett sddant lige inte har tillitelse att kora pd intilliggande vigar
kan det {8 stora konsekvenser bdde f6r de drabbade féretagen och for
samhillsekonomin.

Vidare anser Lunds universitet att en djupare analys av last mile
problematiken behovs, till exempel hur HCT fordon kan delas upp 1 flera

mindre fordon i stider (vilket ir trenden).

BILSweden tillstyrker forslaget att med omedelbar verkan inféra
bruttoviktsgrinsen 74 ton d f6rslaget sinker ekipagets CO2-utslipp
utslaget per transporterat ton samt att vigslitaget ej bedéms 6ka genom
bibehillande av dagens gillande axeltryck.

Biltrafikens arbetsgivareforbund (BA) foérordar ett beslut om att
omedelbart tillita 64 ton, och att huvudvignitet samtidigt eller kort
direfter 6ppnas dven f6r 25,25 m fordonstdg med 74 tons bruttovikt.

BA kommenterar dven den kritik som ibland framférs mot tyngre och
lingre lastfordon p& vig med inneboérden att de riskerar innebéra
forsimrad konkurrenskraft for alternativa transportsitt (intermodala
kedjor och jirnvigs- och sjofartslosningar) och dirmed till 6kad
klimatpdverkan och energiférbrukning av samhillets godstransporter
totalt sett.



16

BA stdr bakom mélet om omstillning av transportsektorn mot
fossiloberoende. Det ir emellertid vir uppfattning att sammodalitet bor
vara riktlinjen, varje trafikslag miste optimeras och klimatanpassas var
for sig och tillsammans. Forvisso kan, allt annat lika, en ckad
konkurrenskraft i vigtransporterna leda till en viss kortsiktig éverféring
av gods fran jirnvig och sjofart, vilket rimligen 1 sig bér motas med
dtgirder for 6kning av kapacitet och effektivitet dven 1 dessa trafikslag.
Med tanke p8 vigtransporternas dominerande andel av transporterna
vore det emellertid direkt kontraproduktivt att férhindra &tgirder som
medfor klimatsmartare vigtransporter. De vinster 1 energi- och
klimatsammanhang som de nu aktuella férslagen om ¢kad bruttovikt och
fordonslingd innebir ir sd stora per transport, att ett enkelt 6verslag
visar att dven vid om vissa transporter skulle flyttas frin t.ex. jirnvig
skulle de innebira en total minskning av klimatgasutslipp frdn
godstransporter 1 Sverige.

Hela Sverige ska leva kan 1 princip stddja de foreslagna indringarna om
de leder till 6kad transporteffektivitet utan omférdelning av
investeringar och framfér allt underhall till redan eftersatt infrastruktur
pd landsbygden.

Livsmedelsforetagen anser att tyngre lastbilar skyndsamt miste tillitas pd
det allminna vignitet.

Lastfordonsgruppen tillstyrker forslaget. De hogre vikterna 68 och 74 ton
kommer 1 praktiken att leda till fler fordon med 24 tons trippelboggi och
dirmed ligre axeltryck in idag vilket r positivt ur vigslitagesynpunkt.

Motormdnnens riksforbund skriver att tyngre och lingre fordon kommer
att resultera 1 minskade koldioxidutslipp, ett effektivare utnyttjande av
vignitet samt stirkt konkurrenskraft f6r svensk industri. Tyngre och
lingre fordon kan dven komma att f positiva effekter pd
trafiksikerheten pd grund av den minskade exponeringen av tung trafik.
Med hinseende till detta stiller sig Motorminnens Riksférbund positiva
till att pd sikt inféra tyngre och lingre fordonstdg pd det allminna
vignitet, men vill, innan reformen realiseras, se en analys gillande ett
antal punkter.

Maoétesseparering med mittricke dr en viktig trafiksikerhetsdtgird for att
hindra kollision med métande fordon. Med detta i dtanke anser
Motorminnens Riksférbund att samtliga strickor som kan komma att
trafikeras av lingre och tyngre trafik bér métessepareras innan reformen
realiseras.

Det behovs ocksa en klassning for vigricken med tillricklig
krockkapacitet f6r att stoppa tyngre lastbilsekipage dn 38 ton. Kritiska
platser 1 infrastrukturen bor 3 kraftigare vigricken da befintliga ricken
inte dr dimensionerade for de tyngsta fordonen.
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Motorminnens riksférbund anser vidare att hastighetskillnaderna mellan
74-tons-trafiken och 6vrig trafik riskerar att orsaka olyckor 1 form av
pakorningsolyckor bakifrdn om reformen infors. For att minimera risken
for att olyckor intriffar bor en anpassning av accelerationskraven stillas
pd de aktuella fordonen samt att stigningar som frekventeras av tung
trafik byggs ut med fler omkorningsfilt. Vidare ska stigningsfile alltid
finnas dir man befarar att hastigheten for de tunga fordonen faller
markan samt att omkérningsférbud for lastbilar inférs.

Lingre och tyngre fordon pi det allminna vignitet aktualiserar frigan
om ett omkorningsférbud (for tunga fordon) pd delar av det utpekade
vignitet. Ett omkérningstorbud pd utvalda strickor skulle bidra till att
trafiken flyter bittre, att framkomligheten forbittras och en sikrare
trafik. Vigar dir ett omkorningsforbud skulle kunna vara aktuellt dr
vigar med hogre hastigheter, sektioner dir antalet filer reduceras frén tre
till tvd, sektioner nira trafikplatser, sektioner dir tunga fordon ir
overrepresenterade 1 olyckor och sektioner 1 uppférsbacke.

Med lingre lastbilar maste lastbilstorarna fortfarande kunna ta de raster
som kor- och vilotidsreglerna kriver, utan att tappa extra timmar varje
dag. For att detta ska vara mojligt krivs en kraftig 6kning av bra
rastplatser for yrkestrafik anpassade dven for 1inga tunga fordon. Redan
med 40-tonsekipage ir bristen pd vettiga rastplatser ett stort problem.

Tyngre fordon innebir 6kade krav pd jimnare vigbana for att inte 6ka

storande markvibration till nirboende. Vighallarna méste dirfor skirpa
jaimnhetskraven i sina asfaltentreprenader samt asfaltera om lingt innan
de vigar som har nira bebyggelse blivit sd ojimna som de tilldts bli idag.

Vigarnas geometri bor dven ses 6ver och forvaltas pd ett mer
professionellt sitt. Mdnga av dagens kurvor har fel dosering vilket
innebir risk for vattensamling och dirmed halkolyckor. Dessa
vigsikerhetsrisker dtgirdas sillan nir ny beliggning liggs ut. Tyngre och
lingre fordon pd det allminna vignitet bor foregds av en undersokning
som garanterar ett korrekt tvirfall 1 kurvor pa det vignit som pekas ut 1
Trafikverkets rapport.

Naringslivets transportrdd anser att Sverige bor hoja
bruttoviktsbestimmelserna och utnyttja mojligheten till redan tillitna
axeltryck och redan tillitna fordonsdelar, f6r bide befintliga och nya
fordon. Att implementera tyngre lastbilar av normallingd ir ett forsta
viktigt steg. Vi vill dirfor se en snabb implementering av 74 tons fordon
av normallingd under 2014.

Skogsindustrierna anser att tyngre lastbilar (74 ton) av normallingd m3ste
inforas skyndsamt pd det allminna vignitet. Effektivare transporter med
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hégre bruttovikt stirker industrins konkurrenskraft, samtidigt som vi
minskar belastningen pd miljon, hojer trafiksikerheten och anvinder
befintlig infrastruktur smartare. Fér skogsindustrin, och stora delar av
basindustrin, giller att de dr utsatta f6r kraftig konkurrens frin andra
linder. En skogsindustrination i Sveriges nirhet ir Finland, dir 76 tons
fordon tilldts pd 1 princip hela vignitet sedan 1 oktober 2013. For att
Sverige inte ska fortsitta att tappa konkurrenskraft ir det dirfor vikeigt
att implementera 74 tons fordon relativt omgéende.

Skogsindustrierna anser att det bér finnas goda méjligheter att férenkla
processen och minska beredningstiden genom att inféra de féreslagna
bruttoviktshojningarna 74 ton genom enbart férordningsindringar och
myndighetsforeskrifter. Skogsindustrierna menar att ingen ny
birighetsklass behovs. Diremot kriver en bruttoviktshojning till 74 ton
inom ramen fér nuvarande birighetsklasser ett stort arbete med
omskyltning av vigar och broar. Det ir detta som verkar ha avgjort
Transportstyrelsens stillningstagande, t.ex. 1 avsnitt 4.2 och 4.3 1
rapporten. Samhillsekonomiskt dr dock en [6sning utan ny
birighetsklass mest [6nsam och dirfor att féredra med hinsyn till
tidsvinsten.

Nir regelverket dndras for att tillita effektivare lastbilar bér huvudregeln
vara att de tillits generellt, men pd samma sitt som giller idag bor de
forbjudas att trafikera vigavsnitt dir infrastrukturen inte hiller mattet.
Det ir viktigt att birighetsrestriktioner minimeras genom att
skyltningen alltid anger vad infrastrukturen faktiskt tl, inom ramen fér
74-tonsgrinsen. Den innebir att om en bro bara klarar 64 ton skall detta
ocksd framg3 av skyltar.

Skogsindustrierna anser ocksd att regeringen maste avsitta mer medel till
birighetshojande dtgirder. Forslaget att barighetsanslaget ska anvindas
for att bygga om europavigarnas, och vissa riksvigars, broar for att klara
74 tons bruttovikter dr helt utanfér tanken med anslaget.
Birighetsbrister kvarstdr pd det lgtrafikerade vignitet och miste
prioriteras genom anslaget. Det ir dock hogst rimligt att vigar och broar
pd BK2- och BK3-nitet vid behov dtgirdas for att klara 74 tons
bruttovikt. Diremot ir det inte rimligt att anvinda anslaget till nigot
annat in det ursprungligen var avsett for.

LRF ansluter sig till Skogsindustrins yttrande. LRF konstaterar 1 $vrigt
att de enskilda vigarna inte har ndgon birighetsklassning. Nir tyngre och
1 férlingningen lingre fordon ska firdas pd dessa vigar behover
birigheten sirskilt beaktas. Sirskilt fokus behover liggas pd enskilda
vigars broar. I de fall en lastbil dr lingre dn en bro s 6kar inte
belastningen pd bron. Men 1 de fall bron ir lingre in lastbilen sd behover
brons héllfasthet sikerstillas innan den kan trafikeras. Det ir viktigt med
storre statligt stod till enskilda broar (betungandeprincipen).
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LRF ir starkt negativt till férslaget att biarighetsanslaget ska anvindas for
att bygga om europavigarnas, och vissa riksvigars, broar for att klara 74
tons bruttovikter. LRF anser att det dr helt utanfér tanken med
birighetsanslaget.

Sveriges Akeriféretags beddmning ir i likhet med utredarnas rapporter att
det finns en stor samhillsnytta med bide ligre och tyngre fordon. Dock
anser Sveriges Akeriféretag att det dr nédvindigt att géra vissa dndringar
1 Transportstyrelsens och Trafikverket forslag men tillstyrker
myndigheternas forslag att tillita bide lingre och tyngre fordon for
godstransporter pd vig.

Transportindustriférbundet ser positivt pd bruket av tyngre och lingre
fordon 1 allminhet di ett optimalt utnyttjande av transportresurserna pd
s sitt kan dstadkommas. Vad giller de nu av Trafikverket och
Transportstyrelsen framtagna rapporterna som dessa instanser fick i
uppdrag att ta fram av Regeringen finner dock Férbundet skil att stilla
vissa frdgor som vi menar behéver besvaras innan ett beslut tas i den
riktningen som nu férordas.

Hur en utokning av vikt-/lingdmatt paverkar évriga transportslags
mojligheter att transportera gods, hur samhillsnyttan paverkas av
utdkningen totalt sett samt hur férvintade 6kade investeringar i
viginfrastruktur men dven underhill av befintligt vignit skall finansieras
och om detta kan komma att innebira 6kade marginalkostnader for
vigtransportsektorn samtidigt som pris per transporterad enhet pd vig
pressas neddt ir visentliga frigor som vi menar inte har belysts i
rapporterna men som méaste belysas innan ett beslut om utokning av
vikt-/lingdmaitt tas.

Férbundet menar dven att ett eventuellt inférande av tyngre och lingre
fordonskombinationer i Sverige f6r nationell trafik inte fir dventyra
mojligheterna att rent EU-rittsligt kunna bibehilla dagens existerande
system och praktiserande vikt-/lingdma&tt och att de nuvarande vikt-
/lingdmadtten 1 Sverige férst méste erhdlla ett EU-rittsligt skydd innan
en utdkning kan komma ifrdga, och att dven denna utokning sker med
godkinnande av EU-kommissionen.

Transportindustriférbundet uppmanar Regeringen att formellt ansoka
hos EU-kommissionen om ett formellt godkinnande av de i Sverige
nuvarande vikt-/lingdm&tten, 1 form av en "provperiod” (som kan pigi
mer eller mindre permanent under en icke tidsbegrinsad period) si att
dessas rittsliga stillning i formell mening kan stirkas och det existerande
bruket av 25.25m/60 ton kan bevaras.

Branschforeningen Tdgoperatiorerna ir for effektiva godstransporter.
Lingre och tyngre tdg och lastbilar ir komponenter i detta. Lingre och
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tyngre lastbilar kan vara bra for Sveriges konkurrenskraft och f6r miljon,
men det férutsitter att godstdgens konkurrenskraft inte férsimras
ytterligare jimfért med lastbilen.

Trafikverkets prognoser till den nationella planen visade att
marknadsandelen for godstrafik pd jirnvig kommer att minska och
marknadsandelen f6r godstrafik pd lastbil kommer att 6ka till f6]jd av
banavgiftshéjningarna. Denna utveckling i strid med Sveriges klimatmal
riskerar att stirkas ytterligare med tyngre lastbilar som sinker
lastbilstrafikens transportkostnader. Tdgoperatorerna anser dirfor att
banavgifterna for godstrafiken miste sinkas. Tdgoperatérerna férordar
dirfor ett samtidigt inférande av tyngre lastbilar och miljorabatter pd
banavgifterna 1 godsstrdken. Miljorabatter finns i minga andra EU-linder
och ir tilldtet enligt EU:s regelverk.

AB Volvo ir generellt mycket positiv till ett snabbt inférande av ett 74
tonsvignit. AB Volvo ser positivt pd trafikverkets forslag att starta trafik
pd ett begrinsat vignit med ett begrinsat antal fordonskombinationer,
upp till 34m och 74 ton, for att f3 utdkat underlag till systemanalyser och
fortsatta beslut om utvidgning. AB Volvo rekommenderar att det dven
inkluderar lingre lastbilar, upp till 34m, med en bruttovikt om hégst 74
ton. Industri- och samhillsnyttan av 74-tonsreformen blir avsevirt hogre
om dessa "volymoptimerade” fordonskombinationer tilldts pd 74-
tonsvagnatet.

ScandFibre anser att lingre och tyngre lastbilar har en rad férdelar som
effektiviserar transporterna och minskar belastningen pd vigarna och
miljon, dock bor de inte anvindas si att de konkurrerar ut transporter pd
jarnvig. ScanFibre foresprikar dirfor lingre lastbilar 1 anvindandet av
transporter av ravara till industrin, frimst ved och flis.

4.2. Kontrollsystem

Rikspolisstyrelsen. For att kontrollera vikten pa fordon/fordonstig
anvinder polisen idag bland annat fasta vigstationer eller industrivigar.
For att forenkla polisens vigning med polisens mobila vdgar bor
Trafikverket bistd polisen med urfrisningar i asfalten fér vigar pa
kontrollplatser utefter de aktuella vigarna.

Trafikanalys har inga invindningar mot Trafikverkets f6rslag pa
kontrollsystem som 1 forsta steget bygger pd egenkontroll och
existerande Fleet-Management-system. Trafikanalys instimmer i
forslaget om att det pd sikt bor byggas upp ett mer robust
kontrollsystem som ocksd bygger p befintlig teknik men som
kompletteras med ett system f6ér automatisk rapportering av
overtridelser.
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VTI anser att denna typ av 6vervakning (som Trafikverket féresldr) dr en
nodvindighet, och hur 6vervakningen ska g till behéver undersokas i
detalj innan HCT-fordonen tilldts 1 stérre omfattning pd det svenska
vignitet. Det dr onskvirt att data frdn 6vervakningen kan goras
tillginglig direkt till féraren 1 form av ett férarstddsystem, vilket skulle
kunna bidra till 6kad trafiksikerhet exempelvis genom att minska risken
for fellastning eller hastighetsovertridelse.

Regionforbundet Sormland beddmer att forslaget inte innehéller
tillrickliga system for évervakning och sanktioner f6r att férhindra att
berorda fordonstyper inte trafikerar 1 linet ej utpekade strickor.

SKL instimmer i att det behovs ett kontrollsystem for att kunna
overvaka att fordonen enbart anvinder det utpekade vignitet.

KSLA rekommenderar en obyrikratisk form av kontrollsystem enligt
alternativ 1, ”Egenkontroll med inrapportering av statistik”.

CLOSER stddjer Trafikverkets syn pd behovet av kontroll av fordonens
totalvikt och axelvikter. Kontrollsystemet bér medfora att
sikerhetsfaktorn p8 vissa broar kan korrigeras och att 74-tonsvignitet
kan utokas 1 snabbare takt nir firre broar méiste forstirkas.

Lunds universitet hiller med om vikten av ett kontrollsystem fé6r HCT
for att exempelvis skydda infrastrukturen. Dock kan man fundera om
argumentet att ett kontrollsystem for just HCT ska bidra till konkurrens
pa lika villkor. Detta borde vara lika viktigt for alla transporter och
sdledes angripas bredare. Som framkommer i Trafikverkets rapport, ir
bristen pd regelefterlevnad inom transportbranschen ett problem. Dirfor
ir en utveckling mot ett mer sofistikerat telematiksystem f6r kontroll att

efterstriva (Alternativ 2 eller 3, sid 65-66) for storre delar av branschen
in bara HCT.

Vad giller de forslag om tilltrideskontroll som framfors av Trafikverket
finns inget motsvarande resonemang i Transportstyrelsens rapport. Det
forefaller dock fér Lunds universitet som att inga storre hinder for att
infora Trafikverkets foreslagna system bor uppstd, utan att detta kan
genomforas genom modifiering av existerande trafikférordning
tillsammans med tillskapandet av en ny f6rordning fér sddan trafik och
till denna férordning kopplade féreskrifter. Transportstyrelsen vore 1 sd
fall den naturliga tillsynsmyndigheten.
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Scania anser att reglerna ska tillimpas pd fordonsekipage som viger mer
in 64 ton. Den befintliga infrastrukturen f6r uppkopplade tjinster bor
anvindas enligt extended vehicle konceptet som bygger pA ACEA
remote FMS standard. Scania tillstyrker i vrigt principerna for
uppfoljning av fordonsdata inklusive vikt som finns beskrivna i
Trafikverkets rapport.

Skogsindustrierna. Ingen 6vervakning sker av fordonsrérelser idag, och
Skogsindustrierna ser dirfér inte behov att évervaka i framtiden heller.
En stor kontrollapparat riskerar att gora systemet sd kostsamt att nyttan
med hégre bruttovikter helt férsvinner. Kostnadseffektivitet och
egenkontroll (Alternativ 1) bér vara utgdngspunkter som priglar
genomforandet av bruttoviktshéjningen.

Niringslivets regelndmnd (NNR) ser positivt pd att det svenska vignitet
oppnas for tyngre fordonstrafik. NNR stiller sig dirfér bakom de
forslag som limnas i1 de bida rapporterna. Samtidigt kan konstateras att
kostnaderna f6r kontroll av limplighetsbesiktning och kontrollen for de
tekniska kraven faktiskt f6ljs inte ir tillrickligt beskrivna. Det ir viktigt
att dessa utreds och beskrivs nirmare i regeringens beredning av drendet.

Sveriges Akeriféretag anser att krav p3 egenkontrollsystem av vikter skall
tillimpas forst vid anvindning av hogre bruttovikter dn 64 ton.

AB Volvo stodjer Trafikverkets syn pd behovet av kontroll av fordonens
totalvikt och axelvikter for att sikerstilla att infrastrukturen inte skadas
samt for att frimja trafiksikerheten och sikerstilla sunda
konkurrensvillkor. Kontrollsystemet bér medfora att sikerhetsfaktorn
pd vissa broar kan korrigeras och att 74-tonsvignitet kan utokas 1
snabbare takt nir firre broar méste forstirkas. Flera alternativa sitt att
bide mita/uppskatta fordonets och axelgrupper vikt och att
lagra/rapportera dessa till myndigheten bér tilldtas. Rapporteringsrutiner
bér utformas i samrdd med samtliga aktorer s8 att befintliga "fleet
management” system kan anvindas 1 mojligaste mén och att toleranser
sitts 1 forhéllande till befintliga systems noggrannhet.

4.3. Anmalningsskyldigheter till EU-kommissionen och WTO
Kommerskollegium anser att om regeringen ligger fram ett lagforslag
enligt Trafikverkets och Transportstyrelsens rekommendationer, féreslar
Kommerskollegium att regeringen anmiler lagférslaget till
kommissionen enligt direktiv 98/34/EG, samt WTO:s sekretariat enligt
TBT-avtalet. Kollegiet bedémer att det inte ir nddvindigt att anmila
forslaget enligt direktiv 2006/123/EG.
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4.4, Andring av BK1 (64 ton)

Trafikanalys har inga synpunkter pd att utéka bruttoviktskurvan for
birighetsklass 1 (BK1) till 64 ton i ett forsta steg. Fordonen méste
naturligtvis leva upp till de krav pd utférande och tekniska l6sningar som
Transportstyrelsen foreskriver.

VTI. Ytterligare en friga som behover utredas nirmare inom PBS-
projektet ir huruvida konventionella 25 meters-ekipage lastade till 64 ton
nodvindigt ska genomga samma typ av limplighetsbesiktning som de
ovriga HCT-fordonen.

SKL tillstyrker forslaget till inférande av 6kad vikt gillande BK1 upp till
64 ton. Det ir ett bra sitt att pd kort tid méta dnskemadlet om 6kad vike
frén niringslivet, utan behov av sd stora dtgirder.

Lénsstyrelsen 1 Norrbottens lin menar att den utékade bruttoviktskurvan
for BK1 till 64 ton forutsitter att bakre delen av slipet dr utrustat med en
langboggi for att uppfylla kravet pd axelavstdnd. For den allmint
féorekommande normalboggin innebir detta en begrinsad 6kning till 62,5
ton.

Gdteborgs stad anser att 6kad hogsta tilldtna vike f6r BK1 kan komma att
innebira en s stor ekonomisk belastning fér kommunerna bade
konstruktionsmissigt men ocksd for en ansenlig mingd bullerdimpande
dtgirder att statlig finansiering kan vara nédvindig.

Goteborgs stad anser att forslaget att 6ka maximala vikten pd BK1 vigar
frdn 60 till 64 ton inte har konsekvensbeskrivits 1 utredningen. Buller-
och vibrationsstérningar miste konsekvensbeskrivas ur det kommunala
vighdllarperspektivet 1 tit stadsmiljo. I skrivande stund ir 174
kommunala gator 1 Goteborg klassade till BK1. Staden forbereder lokala
trafikforeskrifter pd ytterligare 80-talet gator inom nidgra minaders tid
och pd ett par 8rs sikt (eventuellt efter férstirkningsdtgirder) dnnu ett
100-tal. Till 6vervigande del ir dessa gator 1 stadsmiljo och de gator som
forbereds att klassas upp till BK1 trafikeras av kollektivtrafik.

Goteborgs stad skriver vidare att de kommunala gatorna har andra
forutsittningar och ser i mdngt och mycket ut pd ett annat sitt in det
statliga vigarna. Det ir skillnad 1 hastigheter, hastighetsdimpande
dtgirder sisom farthinder och chikaner, gatubredd och utrymmen
utanfér gatubredden. Ligre hastigheter gor att fordonsvikten paverkar
vigkonstruktionen med en storre belastning under lingre tid, vilket ger
okat slitage.

Kommunen har ocksd mer stillastdende trafik pd grund av korsningar
och busshillplatser. Vid alla former av rérelser 1 sidled och stillastdende
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trafik leder tung trafik till 6kat slitage av vigen. Detta kan sirskilt ses vid
busshallplatser, trafiksignaler och cirkulationsplatser.

En framtida hojning till 64 ton innebir f6r Goteborgs stad att samtliga
brokonstruktioner behover kontrolleras for att klara dessa laster. Idag ir
inte alla brokonstruktioner birighetsklassade varfér nya berikningar
krivs 1 mdnga fall. Dirutéver maste nuvarande BK1-vignit undersokas
for att sikerstilla att det hiller f6r dessa tyngder. Sammantaget innebir
detta 6kade kostnader f6r vighallaren.

Underhillscykeln mellan nya slitlager pd BK1 vigarna bedéms bli kortare
vilket innebir hogre drift- och underhdllskostnader nu och i framtiden.
Goteborg har idag ungefir 15 &rs cykel pd huvudvignitet och héjningen i
samband med den férmodat 6kade frakttrafiken pd vig kan innebira 2-4
ars kortare cykel.

Malmé stad. En 6kning av hogsta tillitna maxlast pd BK1 frdn 60 till 64
ton behéver inte innebira ett 6kat slitage pd Malmé stads broar och
vigar — forutsatt att hogsta tilldtna axeltryck inte dverstigs. Genom att
utdka BK1-tabellen till 64 ton och tillita hégre bruttovikter f6r fordon
med lingre avstdnd mellan fordonens férsta och sista axel s3 6kas inte
axeltrycket. D3 pdverkas birigheten minimalt. Dock innebir det
existerande slipvagnstilligget bruttovikter éver brokurvan. Ett
overskridande sker dven om fordon kopplas ithop, eftersom
bruttovikterna mellan de sista axlarna pa det frimre fordonet och de
forsta axlarna pd det bakre fordonet éverskrider BK1-tabellen.

Det idr svirt att utan djupare utredning siga vad detta innebir f6r Malmé
stads svagare vigar och broar. Sannolikt 6kas inte axeltrycket i en sidan
omfattning att det leder till nimnvirt storre slitage. Det finns dock dnd&
ett behov av att se 6ver vissa dldre broar 1 nirmare detal;.
Underhéllsbehovet kan komma att 6ka och en del dldre och mellangamla
broar, frdn 60- och 70-talen kommer att 3 kortare livslingd.

KSLA ser ett omedelbart inférande av 64 tons bruttovike f6r 6vriga BK1-
vigar som en naturlig konsekvens.

CLOSER ser generellt mycket positivt pd att 6ka befintligt BK1 vignit
till 64 ton med samma regelverk och krav som f6r nuvarande 60 tons
bruttovike.

Lunds universitet skriver att en férutsittning for att tillita en bruttovike
pa 64 ton pd BK1 ir att fordonen inte 6verlastas, vilket ofta sker idag.
Det ir dirfér viktigt att kunna gora mitningar och observationer for att
sikerstilla vikten pd fordonen, kanske genom det nya
overvakningssystemet som foreslagits?
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Lastfordonsgruppen anser att en bruttovikt pd 64 ton kan inféras pd BK1-
vigar med existerande fordonskombinationer. For att redan idag kunna
bygga fordon som kan fungera i 74 tons kombinationer miste
axelavstind dndras. Minsta avstdnd mellan trippelaxlar och boggiaxlar
méste dndras frin 5 till 4m dven pd BK1 vig. (Se Bilaga 2) D3 kan man
redan idag investera i tridem-bil till slip med boggiframvagn (nytta fore
och efter regelindring). I annat fall kan inte fordon byggda for 74 ton
bruttovikt framféras med 60/64 ton pd BK1(64) vig.

LRF anser att bruttovikten fér BK1 omgiende kan héjas till 64 ton.

Livsmedelsforetagen anser att 64 tonsfordon kan tillitas omgiende.
Livsmedelsforetagen anser att kraven pd limplighetsbesiktning for
fordonstdg med en bruttovikt frén 60 till 64 ton inte ir motiverat och
avstyrker helt ett inférande av limplighetsbesiktning.

Naringslivets transportrdd anser att forslaget att bruttoviktskurvan for
birighetsklass 1 (BK1) utokas till 64 ton ir ett forsta viktigt steg mot 74
ton och som snabbt kan implementeras utan foljdinvesteringar. Viktigt
ir att kraven f6r fordonstdg med bruttovikt 64 ton ir desamma som for
fordonstdg med bruttovikt 60 ton, eftersom det rér sig om samma
fordon.

Skogsindustrierna anser att 64 tons fordon kan implementeras omgaende.
Transportstyrelsen har 1 sitt forslag till andringar 1 Bilaga 1 till
Trafikférordningen (1998:1276) foreslagit en justering av
bruttoviktskurvan frdn 18,5 m till 20,20 m och diréver med stegvis 61,
62, 63 och 64 ton. I det sammanhanget vill Skogsindustrierna betona, att
dessa lingdkrav ir olyckliga, dd minga av de tyngre fordonen ocksa
utgor de kortaste fordonstdgen. Ett kortare fordonstdg ir dessutom
stabilare dn ett lingre. Skogsindustrierna anser dirfor att lingdkravet bor
omprovas, men konstaterar indd att om det inte ir mojligt att korrigera
lingdkravet pd grund av infrastrukturens férutsittningar boér 64 ton
implementeras omggende.

Scania AB. Bruttovikt pd 64 ton kan enligt Scanias mening inféras pd
BK1-vigar med existerande fordonskombinationer och utan
limplighetsbesiktning. En tigvikt om 64 ton innebir att man hojer
slipfordonets vikt och inte bilens eftersom annars skulle det forutsitta
10 tons framaxel pd bilen vilket ir mycket ovanligt idag. Dirfér behovs
inga nya extra krav pd bilarna som ska kora upp till 64 ton tdgvikt. Det
finns krav redan idag som har med bromsar, stabilitet och
drivlineprestanda att gora och som kommer att gilla 1 fortsittning ocksa.

AB Volvo ser mycket positivt pa att 6ka befintligt BK1-vignit till 64 ton.
For den foreslagna 6kningen av bruttovikten pd BK1-vignitet till 64 ton
anser Volvo att samma regelverk och krav som f6r nuvarande 60 tons
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bruttovikt bor gilla. System for egenkontroll och limplighetsbesiktning
bor siledes endast omfatta fordon dver 64 tons bruttovikt.

Svenska Tridbrinsleforeningen anser att forslaget att 6ppna det allminna
vignitet f6r fordonstdg med bruttovikt upp till 64 ton bor ges hogsta
prioritet, genomféras omgdende och utan férdréjande koppling till andra
processer.

4.5. Langre fordonstag

Energimyndigheten bedomer att det finns behov av nirmare analys vad
giller den potentiella nyttan av lingre lastbilar.

VTI anser att innan en maximal lingd faststills s& ska frigan undersokas
narmare.

SKL tillstyrker forslaget till att 6ppna upp mojligheten fér fordonstdg
som ir lingre in 25,25 meter, forutsatt att de foljer ridets direktiv
96/53/EG om modulssystem. SKL anser att ett eventuellt inforande av
lingre fordon, dven det miste foregds av en utredning om mojligheten av
att trafikera vigarna med lingre fordon.

Linsstyrelsen 1 Norrbottens lin ir positiv till lingre fordon upp till < 33
m pd BK74 nitet. I Transportstyrelsens rapport bilaga 3 presenteras ett
fordonstig med dragbil med pdhingsvagn, dolly och en p8hingsvagn som
ger en fordonslingd pd 32 meter som skapar stora fordelar for
vigtransporter med l3g densitet. For att utveckla trafikuppligg med
sddana fordon ir det enligt linsstyrelsen angeliget att regelverket indras
till att godkinna fordonet inte vigstrickan.

Gateborgs stad beddmer att dnskemal om att {4 kora fordon med dubbla
slip kommer att 6ka kraftigt. Stora delar av kommunens gatunit ir inte
byget for att klara denna typ av fordon med svepytor lingt éver en
normal fordonskombination.

En l8sning kan vara att uppritta zoner med férbud mot dubbla slip for
att pd sd sitt skapa framkomlighet men det 6kar transportérens kostnad
vilket motverkar syftet med forslaget. Nuvarande kommunala
anslutningar till storre industrier bedéms kunna trafikeras med denna
typ av fordon, men vi har minga mindre industriomrdden dir problem
kan uppstd. Det dr dirfér dnskvirt att tid ges att utreda lingdfrdgan
ytterligare innan beslut.

KTH bedomer att en 6kning av tilldten fordonslingd skulle leda till
samhillsekonomiska vinster i form av framfor allt ligre generaliserade
transportkostnader men dven miljo- och trafiksikerhetsvinster. Genom
bl a 6kade mojligheter f6r containertransporter forbittras ocksd
mojligheter f6r intermodala transportkedjor. Denna forindring skulle
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sannolikt kunna ge stora samhillsekonomiska vinster till mycket
begrinsade kostnader, och bor dirfor vara en prioriterad dtgird pd den
del av vignitet dir det r limpligt.

CLOSER ir mycket positiva till att 6ka totallingden, men den bér dock
utdkas frdn 32 till 34 m {6r att kunna hantera olika typer av moduler i
modulkonceptet. Med tanke pd godsstrukturen 1 Sverige dr det framfér
allt lingre fordon 1 kombination med ékade vikter som kommer att ha
mest positiv pdverkan 1 form av minskad miljopaverkan.

BIL Sweden framhiller behovet av 34 meters fordonslingd istillet for 32
meter, d& lingden 34 meter harmonierar i sin helhet med de
modulkombinationer som finns EG/96/53. Dessutom gynnas
volymgodshanteringen av 34 meters-mojligheten.

Biltrafikens arbetsgivareforbund skriver att de f6rs6k som redan pigitt
inom ramen for projektet HCT (High Capacity Transports) pekar pd att
dven 6kad lingd kan genomféras med mycket begrinsade
foljdinvesteringar. Dock bedéms att det dnnu terstdr en del forskning
och utredning innan utékad maxlingd kan tilldtas generellt. BA
understryker vikten av att férsoksverksamheten med lingre lastfordon
fortsitter.

Lastfordonsgruppen anser att grinsen for den 6kade lingden bér justeras
till 34 meter vilket dr en mer naturlig avgrinsning med tanke pd reglerna i

direktiv 96/53/EU (Bilaga 2).

Motormdnnens Riksforbund anser att samtliga strickor som kan komma
att trafikeras av lingre och tyngre trafik bor motessepareras innan
reformen realiseras.

Naringslivets transportrdd anser att lingre lastbilar ir ett viktigt andra
steg, men dir terstdr en del frigor f6r forskning och utredning innan
implementering kan ske. Ytterligare hojda bruttovikter f6r lingre fordon
fir ses som en framtida fortsatt utveckling. Forskning pd lingre fordon
ir grunden 1 det fortsatta arbetet, s3 regelverket f6r
demonstrationsfordon miste férenklas.

Scania. For att kunna yttra oss om lingre fordonsekipage behévs mer
fakta baserad pa forskningsresultat. Forskningsprojektet Performance
Base Standards for High Capacity Transports in Sweden ir dnnu inte
avslutat. Eventuella krav miste bygga p8 slutsatserna som dras 1 detta
forskningsprojekt.

AB Volvo ir mycket positiv till att 6ka totallingden till 34 m och dirmed
ta nista steg 1 nationella transporter med specialfordon samt generella
transporter byggande pd modulkonceptet enligt 96/53EC.
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Skogsindustrierna. Lingre lastbilar ir ett viktigt andra steg, men dir
3terstdr en del frigor for forskning och utredning innan implementering
kan ske. Forskning pa lingre fordon ir grunden i det fortsatta arbetet,
vilket betyder att regelverket f6r demonstrationsfordon méiste forenklas.

Sveriges Akeriféretag anser att upp till 34 meter linga modulfordon bér
tillitas om den sammanlagda lastlingden inte 6verstiger 30 m. Linga
fordon innebir ligre belastning p& broar jimfért med korta fordon med
samma vikt. Ett storre vignit bor kunna 6ppnas tidigare om l3nga
fordon tilldts. Samhillsnytta kan di tidigareliggas.

4.6. Krav pa fordon inklusive krav pa lamplighetsbesiktning

VTI anser att det krivs en omfattande utredning for att pa bista sitt
bestimma dessa krav (fordonskrav) utifrin de specifika trafik- och
miljoférhillanden som rider i1 Sverige. Ett sidant arbete har redan
paborjats 1 det s kallade PBS-projektet, vilket leds av VTT 1 samarbete
med Trafikverket, Chalmers, Transportstyrelsen och svensk
fordonsindustri. VTT anser att det finns en stor risk férknippad med att
foregd resultaten av denna studie genom att infora tillfilliga
limplighetskrav. Dels sd kan tillfilliga kriterier som inte ir fullt utredda
fd negativa konsekvenser pd trafiksikerheten, dels kan det uppstd
komplikationer om en godkind fordonskombination med de tillfilliga
kraven inte lingre skulle uppfylla de slutgiltiga kraven efter att
utredningen genomforts.

Swedac. Limplighetsbesiktning av fordon il ett fordonstig kriver enligt
Swedacs beddmning ny kompetens, nya rutiner och ny utrustning hos
besiktningsorganen. Den 6kade bruttovikten fér fordonstég stiller nya
tekniska krav for ett godkinnande. Detta paverkar sdvil Swedacs som
besiktningsorganens verksamhet. Eftersom Swedac ackrediterar de
foretag som utfor limplighetsbesiktningar av fordon dr det viktigt att ett
fortsatt arbete med fordonstdg och krav pd godkinnande genom
limplighetsbesiktningar, sker i samrdd med Swedac.

BIL Sweden beddmer att trafiksikerheten eller miljon inte blir lidande d&
de bilar, kopplingsanordningar och slip som kommer bli aktuella for
dessa (lingre) kombinationer ir av senaste modeller och dirmed
innehéller den sikerhetsteknik som EU-féreskrifterna 661/2009
(General Safety Regulation), 595/2009 (Avgasemissioner) samt ECE
R13 (Bromsar) kriver.

Gillande kravet pd limplighetsbesiktning framfér BIL Sweden féljande;

De inblandade fordonen, bil och slip, har sina egna registreringsnummer
och registreringsbevis. I underlagen for dessa registreringsbevis finns
lagrat de bromsgodkinnanden, kopplingsunderlag sdsom D-, V- och S-
virde samt hogsta tillitna axelvikter och totalvikter. Samt f6r bilen
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hégsta tilldtna virden f6r tigvike och slipvagnsvikt. Uppgifter som
sammanvigt indikerar om fordonskombinationen ir limplig f6r 74 ton
eller inte. Mjlighet att utifrdn uppgifterna i registreringsunderlagen d&
anvinda befintlig fordonspark ¢kar d3 visentligt vilket ir
samhillsekonomiskt att foredra.

Med dessa uppgifter som bas menar vi att det inte finns grund for
ytterligare en dtgird som kravet pd limplighetsbesiktning per
fordonskombination innebir.

Dagens forordning om krav pd limplighetsbesiktning vid
fordonskombinationsvikter ver 60 ton foreslds dndras till att gilla for
kombinationer déver 64 ton och &ver 25,25 meter istillet. S3dan
limplighetsbesiktning anser vi kunna upphéra di det faststillts att det
statliga vignitet kan trafikeras med 74 ton respektive 34 meter utan
dispenser.

Lastfordonsgruppen anser att limplighetsbesiktning kan och bér utformas
s att den sker for individuellt fordon.

- Med hinvisning till bilaga 1 (i remissvaret) skall detta gilla for
fordon som skall ingd 1 kombinationer med upp till 74 ton
bruttovikt och 25.25 m lingd.

- Besiktningen kan d& goras 1 forhéllande till existerande fordon i
dagen 60 tons flotta. (Se Bilaga 1) Vi ser att existerande regelverk
ir formulerat s att det ir skalbart. Den mojligheten bor
utnyttjas.

- Sirskilda krav enligt liggande forslag skall beaktas for.
o Bromsresponstid (EBS)
o Bromskraft
o Kopplingsprestanda

- Fordonskombinationer som ligger utanfér nigon av grinserna i
foregdende paragraf limplighetsbesiktigas som kombination tills
vidare. Utredningar i anslutning till forskningsprojekt inom FFI
riktade mot PBS kan komma att géra att dven fordon fér dessa
kombinationer kan besiktigas enskilt.

- Traction-prestanda bor 1 de flesta klaras med en driven axel. Vi
noterar att skrivningen ir ” ... mojlighet till tandem-drift ...”. T
de 3 fall man tvivlar pd att s ir fallet skall traction-prestanda
verifieras med berikning under beaktande av lastforskjutning 1
motlut, drivaxelpress etc.

Motormdénnens riksforbund anser att 1 samband med inférandet av lingre
och tyngre fordon p3 det allminna vignitet bor dven krav pd vinterdick
pd samtliga lastbilars samtliga hjul inféras. Oavsett viktklass.
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For att minimera risken for att dédlig skada uppkommer efter kollision
som orsakats av hastighetsskillnaderna mellan fordonen dir personbil
kolliderar med lastbil bakifrdn bor kraven pd bakre underkérningsskydd
skirpas. En stabilare montering av underkérningsskyddet 1 fordonets
ram, att det monteras pa ligre hojd, det vill siga en sinkning av den
maximalt tillitna héjden frin 550 till 450 millimeter och att det monteras
s& nira fordonets bakre panel som mojligt skulle kunna genomforas till
en mycket liten kostnad per fordon.

Skogsindustrierna anser att Transportstyrelsens forslag till utokade krav
pa fordons ir onddigt komplexa och kostsamma att folja. For
fordonskombinationer som uppfyller dagens krav pd maximimaétt och
axeltryck anser Skogsindustrierna att en 6kning av bruttovikten till 74
ton kan ske om fordonstdgen uppfyller vissa angivna krav, 1 huvudsak
betriffande antalet axlar och bromsutrustning. Enligt vir uppfattning
kan flertalet av dessa krav tillgodoses genom en justering av bilaga 1 till
Trafikférordningen for att mojliggora trafik med sddana fordon inom
BK 1.

Nir det giller krav pd limplighetsbesiktning f6r fordonstig upp till 64
ton anser Skogsindustrierna féljande. De skil som 1 Transportstyrelsens
rapport avsnitt 8.7.1. anfors betriffande anledningen till den féreslagna
regleringen giller dock enbart hojningen av bruttovikten till och med 74
ton. Skogsindustrierna anser att de skilen inte kan dberopas vid en sd
liten héjning av bruttovikten som det hir giller. Det foreslagna kravet pd
en limplighetsbesiktning dr dirfor inte motiverat och Skogsindustrierna
avstyrker sdledes helt ett inférande av limplighetsbesiktning.

Sveriges Akeriféretag anser att hoga krav pa trafiksikerhet vid
godstranporter pd vig kan uppritthéllas f6r fordonskombinationer upp
till 74 ton och 34 meter genom ett modifierat enklare forfarande dir
enskilda fordonsenheter bedéms. Enskilda fordonsenheter i en
fordonskombination t.ex. bil och slip, har sitt eget registreringsnummer
och registreringsbevis. I underlagen for dessa registreringsbevis finns
uppgifter om bromsgodkinnanden, kopplingsunderlag sdsom D-, V- och
S-virde samt hogsta tillitna axelvikter och totalvikter. Vidare finns
uppgifter om bilens hogsta tilldtna virden for tagvikt och slipvagnsvike.
Med dess uppgifter som grund kan det avgdras om fordon ir limpliga att
sammankoppla i1 tyngre och lingre kombinationer. Samhillsnyttan dkar
visentligt om ocksd befintliga fordon med ritt tekniska prestanda ges
mojlighet att ingd 1 lingre och tyngre fordonskombinationer.

Sveriges Akeriforetag f6reslar i sitt remissvar flera forandringar i
Transportstyrelsens forslag om dndring 1 trafikférordningen
(1998:1276), Andringar foreslis i 4 kap 13 §, 4 kap 17 §, 4 kap 20§ och i
bilaga 1. Nir det giller Transportstyrelsens forslag till utékade tekniska
krav fér bruttovikter éver 60 ton och fordon lingre in 25,25 meter (i
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bilaga 4 i rapporten) foresldr Sveriges Akeriféretag att sju av férslagen
revideras eller utgdr. Ovriga tv3 tillstyrks.

Sveriges Akeriféretag anser vidare att Transportstyrelsens forslag med
krav pd limplighetsbesiktning for hela fordonskombinationer med
bruttovikt éver 60 ton och lingre dn 25,25 meter ir olimpligt utformat,
bide med avseende pd metod och kravnivd. Transportstyrelsens forslag
till férordning om krav pd limplighetsbesiktning vid
fordonskombinationsvikter éver 60 ton foresls dndras till att gilla for
kombinationer éver 74 ton.

Sveriges Akeriféretag anser dessutom att maximalt tilliten bruttovikt for
femaxliga motordrivna fordon bér definieras alternativ att
bruttovikttabellerna kan tillimpas vilket innebir 42 ton pi 8,6 m
axelavstdnd for BK4 och 35 ton pd BK1 vid samma axelavstdnd.

Scania anser att kraven ska stillas pd varje enskilt fordon fér sig for att
sikerstilla att fordonet uppfyller de senaste UNECE- eller motsvarande
EC-krav. Uppfylls dessa krav bér inte ytterligare limplighetsbesiktning
krivas t6r fordonskombinationen, dock kan det krivas for enskilda
fordon. Limplighetsbesiktning p4 enskilda fordon bor baseras pd att
fordonet i1 fragan uppfyller regelverk som gillde vid tillfillet d bilen togs
1 bruk. Diremot bor alltid krav pd EBS-bromsar stillas.

Med aktuella formuleringar och férslag liknar Transportstyrelsen
foreslagna krav for att tilldta fordonskombinationer med en bruttovike
over 60 ton ett nytt typgodkinnande av fordonskombinationer. Om det
genomfoérs 1 nuvarande form kan maélet att effektivisera tranportsystemet
riskeras. I forsta hand ir det onddigt eftersom det inte finns
vetenskapliga studier som visar att foreslagna dtgirder och grinser skapar
bittre trafiksikerhet in redan inférda UNECE krav, men det ir ocks3
orealistiskt eftersom det férvintas att fordonstillverkare eller
fordonsigare ska kunna genomfora de tester som foreslas.

Fordon upp till 25,25 m pd BK4-vignitet kan innebira mer last pd bilen.
For ett 74 ton-ekipage krivs det fler axlar pd fordonet och det kan di
vara limpligt att fordonen ska vara utrustade med EBS.

For att redan idag kunna bygga fordon som kan fungera i 74 tons
kombinationer méste dock minsta avstind mellan trippelaxlar i lastbilen
och boggiaxlar i trailer indras frdn 5 till 4m dven pd BK1 vig. D4 kan
man redan idag investera i tridem-bil till slip med boggiframvagn. I annat
fall kan inte fordon byggda f6r 74 ton bruttovikt framféras med 60/64
ton pd BK1(64) vig.

AB Volvo. For 64 ton pd BK1 inom 25,25m anser vi att inga dtgirder eller
extra uppfoljning behovs. Kortsiktigt stédjer vi limplighetsbesiktning pd



32

hel kombination i vintan p slutgiltigt forslag pa regler fér godkinnande
av fordonstdg genom kombination av godkinda enheter.

CLOSER stiller sig bakom de forslag till forindringar av detaljkrav for
fordon som AB Volvo ligger fram 1 sitt remissyttrande.

4.7. Den samhéllsekonomiska analysen

Energimyndigheten vilkomnar de dvergripande den samhillsekonomiska
analysen av forslaget som gjordes av Trafikverket och
Transportstyrelsen. Energimyndigheten delar analysens évergripande
slutsats att det vore samhillsekonomiskt lénsamt att tillita tyngre
fordon pd det allminna vignitet.

Sjofartsverket menar att ett okat fokus pa fyrstegsprincipen skulle visa pd
en samhillsekonomisk nytta genom att med stéd av styrmedel {3
marknaden att vilja andra transportlésningar och dirigenom minska
behovet av investeringar 1 kostsam landinfrastruktur. Sjofartsverket
foreslar att link- och nodkostnader separeras 1 Transportstyrelsens
kinslighetsanalys. Vidare kunde kostnaden for olika typer av
bullerreducerande dtgirder ha exemplifierats 1 analysen.

Trafikanalys konstaterar att de samhillsekonomiska kalkylerna bygger pd
konstant efterfrdgad volym. Nettoeffekten ir diremot inte helt kind
innan en trafikslagsévergripande systemstudie ir genomférd.

Trafikanalys menar att det kan ske andra férindringar i vir omvirld som
ocksd paverkar transportkostnaderna f6r de olika trafikslagen och
dirmed den relativa konkurrenskraften. De forindringar som sker dr
forutom att svaveldirektivet 6kar kostnaderna for sjofarten 2015, att
banavgifterna dven fortsittningsvis dkar. Hirtill pdgdr en dversyn av
Eurovinjett-direktivet. Det dr mojligt att den kostnadsreducerande effekt
lastbilar med storre lastférmaga har, balanseras med en ny Eurovinjett
dir avstdndsbaserade avgifter (en “vigslitageavgift”) infors. Lastbilar far
dd ingen forindrad konkurrenssituation gentemot jirnvig och sjofart
och en systemanalys skulle inte nimnvirt férindra utfallet av den
samhillsekonomiska analysen.

Trafikanalys skriver vidare att inget tyder pa att trafiksikerheten skulle
forsimras, forutsatt att fordonen kér pd utsett vignit och 1
fordonskombinationer som ir godkinda. Olycksrisken med tunga
fordon bestims framfor allt av antalet fordon. Storre fordon innebir
firre fordon vid samma transportmingd och exponeringen minskar
dirfor.

VTI pipekar att den samhillsekonomiska analysen inte innehéller nigra
kostnadsberikningar for de infrastrukturdtgirder som behovs. Istillet
for en traditionell I1énsamhetsberikning pre-senteras dirfor ett nuvirde
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av den beriknade nyttan med reformen, ett virde som hamnar pd mellan
2,6 och 5,6 miljarder kronor beroende pa vilka antaganden som gors om
framtida andelar av tyngre lastbilar. P4 andra stillen i utredningen
presenteras dock en kostnadsuppskattning av de forstirkningsdtgirder
pd broar som antas vara nédvindiga. Denna kostnadsuppskattning
uppgir till 2,2 miljarder kronor. Om denna kostnad riknas om till en
samhillsekonomisk investeringskostnad med skattefaktorn 1,3 fis en
kostnad pd 2,9 miljarder kronor att stilla mot den beriknade nyttan,
vilket innebir att den 6verstiger den beriknade nyttan vid den ligre
andelen av tyngre fordon. Detta skulle kunna redovisas tydligare.

VTT kan ocks3 se att ett antal andra kostnader ir férknippade med
reformen som egentligen ocksd bor ingd 1 berikningarna. Exempelvis kan
kostnader fér underhall och reinvesteringar paverkas. Det kan dven
finnas andra anpassningskostnader i termer av férarutbildning,
kontrollsystem och liknande. Aven om detta inte nédvindigtvis ir stora
kostnader 1 sammanhanget, och/eller de kan vara svra att skatta, bor det
kommenteras att de i s fall inte paverkar analysresultaten 1 ndgon storre
omfattning.

Det hade 1 ssmmanhanget ocksa varit av intresse med en ndgot mera
utvecklad diskussion kring systemeffekter av férslaget, hur
konkurrensytan mellan olika transportslag kan komma att paverkas.
Detta tas t ex upp 1 regeringsuppdraget 2008, dir effekterna av att
Sverige tilldter fordon pd 60 ton och 25,25 m jimfért max 40 ton och
18,75 m 1 6vriga Europa studeras (se VTT rapport 605/2008).

Gateborgs stad ir tveksam till om den samhillsekonomiska kalkyl 1
utredningen, med utgdngspunkt frén Visternorrland, i sin helhet kan
tillimpas 1 storstider dir fler mianniskor bor invid de hogtrafikerade
tunga lederna.

Malmé stad anser att de samhillsekonomiska effekterna av férslagen dr
komplexa och svrbedémda. Kommunen anser att en
transportslagsdvergripande systemstudie av hur transportvolymen kan
komma att pdverkas av indrade fordonsvikter miste ges hog prioritet.
Transportslagen miste fungera som komplement till varandra och inte
som konkurrenter.

KSLA och Skogforsk anser att utredningarna inte fullt ut beaktar de
positiva effekter, frimst i form av minskade CO2-utslipp, som ett
snabbt infoérande av hégre bruttovikter skulle innebira f6r miljon.
Detsamma giller effekterna pa transportkostnader och konkurrenskraft.

KSLA och Skogforsk patalar ocks3 att utredningarnas analys av
samhillsnyttan dr bristfillig och delvis bygger p8 felaktigt underlag samt
att virdet av minskat fordonsbehov till f6ljd av hégre bruttovikt inte
beaktats. En fullstindig och korrekt samhillsekonomisk analys bor
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istillet utgd ifrdn ett antagande om 100 % implementering av 74 tons
bruttovikt pd hela BK1-vignitet. Den sammanlagda nyttan for olika
”Marknadssegment” minus kostnaderna for att rusta upp broar och vigar
samt eventuellt 6kat underhdll utgoér dd den samhillsekonomiska nyttan.
I det hir fallet har istillet en begrinsning inférts nir det giller
implementeringsgraden for 74 tons bruttovikt, vilket omojliggér en
fullstindig analys. Detta leder hogst sannolikt till en f6r 13g virdering av
samhillsnyttan och dirmed ett felaktigt beslutsunderlag.

En annan besvirande omstindighet dr att Transportstyrelsen byggt sina
analyser och slutsatser om vilka transporter som ir mest betjinta av 6kad
transportkapacitet pd felaktiga underlag. Transportstyrelsen hinvisar till
uppgifter fr&n Trafikanalys. Dessa anger att transportarbetet for
produkter frin jordbruk, skogsbruk och fiske uppgar till ca 4 500 milj.
tonkm/3r. I sjilva verket uppgdr enbart skogsbrukets transportarbete
avseende rundvirke och primirt skogsbrinsle till ca 6 600 milj. tonkm/4r.

Detta innebir en underskattning av nyttan for skogsbruket med mer in
50 %.

KSLA skriver vidare att man 1 Finland riknat med att kostnads/nytta
kvoten vid 6vergdng till 76 tons bruttovikt blir ungefir 1/5. Det
forefaller rimligt att storleksordningen skulle vara densamma 1 Sverige.

CLOSER delar uppfattningen hos Lunds universitet och Skogforsk att
det finns brister 1 Trafikverkets samhillsekonomiska analys.

Lunds universitet anser att det vore dnskvirt med alternativa scenarier
over transportefterfrdgans utveckling och férdelningen mellan
trafikslagen de kommande 40 dren vid berikningen av de
samhillsekonomiska effekterna. I rapporten har man antagit att allt
forblir som det var 2011 vilket ger en grovt missvisande bedémning av
hur stort det optimal HCT vignit bor vara. I Trafikverkets
kapacitetsutredning prognosticerades att godstransportarbetet férvintas
dka med 61 procent mellan 2006 och 2050.

Skogsindustrierna anser att den samhillsekonomiska nyttan av tyngre
lastbilar pd det allminna vignitet dr underskattad 1 Trafikverkets och
Transportstyrelsens gemensamma berikning. Analysen bygger pd
statistik fran Trafikanalys, vilket ir behiftad med stora och kinda fel.
Statistiken av lastbilstransporter dr baserad pa en undersékning och inte
faktiskta data. Trafikanalys har sjilva konstaterat att undersdokningen ir
behiftad med stora fel eftersom méinga 3kare viljer att inte svara pd
enkiten. For skogsindustrin saknas en stor del av branschens
transporter, dtminstone 35 % eller mer. Berikningarna av den
samhillsekonomiska nyttan blir dirfor kraftigt underskattad.

Tdgoperatorerna ir mycket kritiska till som man menar Trafikverkets och
Transportstyrelsens allt f6r sndva analys. Skilet till detta forenklade
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antagande ir att den mycket korta utredningstiden inte tilldtit att man
analyserat den egentliga nettoeffekten av lingre och tyngre lastbilar pd
det allminna vignitet. Tdgoperatdrerna delar rapporternas forslag om att
det dr bdde onskvirt och mojligt att genomfora en
transportslagsovergripande systemstudie av konsekvenserna pa miljon,
trafiksikerheten och 6vriga effekter. Denna systemstudie miste
genomféras mycket skyndsamt.

4.8. HCT-programmet

VTI instimmer i Trafikverkets 8sikt att HCT-programmet bor slutféras
for att komplettera och sikerstilla kunskapen gillande tyngre och/eller
lingre fordon, framférallt nir det giller de arbetspaket i programmet
som ir kopplade till trafiksikerhet.

Skogsindustrierna anser generellt att staten bor héja sitt anslag till
forskning och innovation inom transportomridet. De mojligheter som
befintliga program f6r forskning och innovation inom EU ger bor ocksd
utnyttjas maximalt. Sirskilt viktigt dr det att satsa pa
demonstrationsprojekt, speciellt f6r lingre lastbilar. Forskning har linge
skett om HCT-fordon fér vigtransporter.

KSLA och Skogforsk anser att ett inférande av 74 tons bruttovikt ir ett
forsta steg for att dstadkomma miljovinligare och effektivare
transportsystem. Dirfér behover FoU-arbetet nir det giller fordon som
ir lingre dn 25,25 m och tyngre dn 74 ton intensifieras, t.ex. giller detta
fordonstig med fyra virkestravar med en bruttovikt pd 90 ton eller mer
och fordonslingd pi 32-34 m.

4.9. Ovriga fragor
Dispenser mm

CLOSER. Snabbare dispens- och foreskriftsférfarande kan ske genom
att inférliva artikel 4.5 1 direktiv 96/53 1 trafikférordningens 4:e kapitel
vilket skulle ge Transportstyrelsen mandat att meddela undantag f6r
lingd och viktreglerna fér fordon och fordonstdg som ska ingd i en
testverksamhet eller liknande under en begrinsad tid.

Skogsindustrierna anser att Niringsdepartementet 1 arbetet framéver bor
overviga mojligheten till eventuella 6vergdngsregler for befintliga
fordon, vilket inforts framgdngsrikt under en femérsperiod 1 Finland.
S&dana regler bor vara inriktade pd att gora det mojligt att s ldngt som
mojligt utnyttja de nya viktgrinserna utan nyinvesteringar.
Grundtanken bakom detta 6nskemadl dr att sikra ett effektivt
resursutnyttjande och begrinsa negativa konkurrenseffekter for 8kare s3
langt det ir mojligt utan att negativa sikerhetseffekter uppstar.
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AB Volvo stddjer att ingen hastighetsdispens behdvs f6r kombinationer
som ir limplighetsbesiktade i enlightet med forslaget 1
Transportstyrelsen skrivelse sida 21, Fordonsférordningen paragraf 20.3:
hastighet.

Lingre tig

Tdgoperatorerna skriver att Sverige har Europas lingsta lastbilar och
Europas kortaste tdg. Den mest effektiva dtgirden for att radikalt 6ka
kapaciteten for godstransporter och som dessutom ger ligre
transportkostnader ir att 6ka tiglingderna. Insatserna f6r att gora det
mojligt att anvinda tyngre och lingre tdg bor dirfor intensifieras.

Skogsindustrierna ser iven en potential i HCT-tdg. Projektet ELVIS ir
ett bra exempel pd férsok med tyngre och lingre t3g.

Niringslivets transportrdd menar att det dr genom att forbittra alla
transportslag var for sig och tillsammans som utvecklingen f6rs framit.
Ett viktigt utvecklingsomride ir dirfér att forbittra kapaciteten for alla
transportslag. Exempelvis bor insatserna intensifieras fér att pd samma
sitt som nu sker for vigtransporter mojliggora tyngre och lingre tig.
Det skulle ge 6kad transporteffektivitet och minskade kostnader fér
godstransporter pd jirnvig.

ScandFibre vill pdpeka att motsvarande mojligheter till utveckling och
effektivisering finns for jirnvigen. Dirfér bor lingre och tyngre tig pd
véra existerande banor prioriteras. Norr om Alperna har Sverige de
kortaste tigen men nu snart de lingsta och tyngsta lastbilarna.
Trafikverket bor {3 ett tydligare uppdrag, samt mandat att paskynda och
s& snart som mojligt 1 ett forsta steg tillita &tminstone Europeisk
standardlingd 750 meter ldnga tdg pd det viktiga godsstriket strickan
Hallsberg-Malmo.

Lingre bussar

Sveriges Bussforetag: Idag kan Transportstyrelsen efter ansdkan bevilja
tillstdnd for bussar som ir lingre dn 18,75 meter genom att utfirda en
sirskild foreskrift, som exempelvis TSFS 2014:31 betriffande Malmo
kommun. Denna handliggning ir {6r nirvarande emellertid tidskrivande
och handliggningstiden kan vara uppemot ett dr. For att underlitta
inforandet av BRT-system med lingre bussar dn 18,75 meter foreslar
dirfor Sveriges Bussforetag att Trafikférordningen (1998:1276) 4 kap. 17
a § dndras, sd att lingre ledbussar pd hogst 24 meter, som uppfyller
Vigverkets och Transportstyrelsens féreskrifter, tillits utan en sirskild
tillst&ndsprévning av Transportstyrelsen.



