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Abstract

Geofenced heavy trucks to protect bridges at crossings
allowing higher weight on frozen roads

Winter is our friend. When the road body is deep frozen it can handle more weight than
during the rest of the year. However, the bridges are not affected by the cold weather, and
they are therefore still vulnerable to increased loads. How can we allow increased loads on
frozen roads while ensuring protection of the bridges? In this report, we share our insights
from a project with the idea of using geofencing to protect the bridges. The geofencing
technology ensures that the truck drives at a lower speed over the bridge and the bridge can
withstand loads up to 74 tons since decreased speed reduces dynamic loads. If the road
keeper can get guarantees that all heavy trucks drive at a low speed over the bridge, heavier
traffic can be accommodated. This technology would of course also be beneficial to use across
bridges in Europe regardless of the climate.

The project “Frozen roads and 74 tons”, paid by the Swedish Transport Administration,
consisted of three parts. One part was a pilot study during winter 22/23 demonstrating
trucks from AB Volvo and Scania loaded with 74 tons using geofencing when the trucks
passed over weak bridges. A speed limit, i.e. 50 km/h, was imposed in a zone around each
bridge, whose coordinates were stored in the digital map accessible through the trucks’ Fleet
Management System. Two different geofencing technologies were tested: on the one hand
Scania’s system with “active” geofencing, where the truck was programmed to maintain the
allowed speed over the bridge and calculated and implemented this itself (the driver could,
however, override this by pushing the gas pedal to the floor); on the other hand AB Volvo’s
system with “passive” geofencing, where the driver received a warning message when
approaching the zone and would then slow down if necessary. The drivers were interviewed
before and after the pilot about their experience. The results from the pilot showed that if the
technology is verified, the truck will do the right thing and is on the right road network when
the technology is activated. The drivers also liked geofencing. Geofences thus work in
practice.

The second part of the project was about quantifying the societal benefits of using geofencing.
More efficient planning, control and follow-up can lower costs, reduce environmental impact,
and increase traffic safety. Calculations in the project show that about 12 percent of timber
transports in Norrland use frozen roads. They can benefit from the technology and if the
technology is introduced, the industry would make savings of the equivalent of SEK 15
million / year and reduced energy use equivalent to 280 cubic meter diesel. At national level,
this corresponds to an energy efficiency potential of 0.12 percent.

The third part of the project was about policy and regulation. Can we use the current
legislation, or do we need new legislation to scale the use of geofencing across bridges? How
can we ensure compliance? How can we share data? How can we handle EU trade barriers?
In the report, we have suggestions for policy and legislation to implement the geofencing
technology to protect sensitive bridges. Our analysis shows that it is possible with today's
regulations for an authority to introduce regulations on geofences. Such rules should
preferably be based on functional requirements and a system of self-monitoring.
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Forord

Projektrapporten ar framtagen med ekonomiskt bidrag fran Trafikverkets FoI-portfol;.
Projektet har pagatt frdn och med september 2022 till och med augusti 2023.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som medverkat under projektets géng och bidragit med sin
tid, kompetens och &sikt. Geostangslade tunga transporter 6ver broar vintertid ar komplext
och vart arbete hade inte varit mojligt utan betydande insatser av mycket kunniga personer.
Vi vill rikta ett sarskilt tack till Jenny Keskitalo, Thomas Asp och Kenneth Natanaelsson,
Trafikverket, for allt stod och hjalp med framtagandet av den har rapporten. Vi vill ocksa
sarskilt tacka Olofssons dkeri i Bredtrask med personal, Henrik Engman fran Sveaskog,
Lennart Cider fran AB Volvo och Bas Oremus fran Scania for all hjdlp under pilotens
genomforande.

Fotografiet pa omslaget kommer fran ett test med bruttovikter upp till 100 ton i november
2019 utfort av AB Volvo och Sveaskog.

Standpunkter och slutsatser ar forfattarnas egna och 6verensstimmer inte med nédvandighet
med Trafikverkets eller annan medverkande i projektet.

Vill du veta mer om projektet far du garna ta kontakt med kristina.andersson@ri.se
Goteborg i september 2023

Forfattarna
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Sammanfattning

I arhundraden har tjalade vagar anvants for att transportera tyngre laster. Nar vagkroppen ar
djupfryst klarar den mer vikt an under resten av aret. Broarna paverkas dock inte av det kalla
vadret, och de ar darfor fortfarande sarbara for okad belastning. Hur kan vi tillata okad
belastning pa tjalade vagar samtidigt som vi skyddar broarna? I den har rapporten delar vi
med oss av vara insikter fran ett projekt med idén att anvinda geostaket (pd engelska
geofencing) for att skydda broarna. Geostakettekniken sikerstiller att lastbilen kor med lagre
hastighet 6ver bron. Bron tal da laster upp till 74 ton, eftersom minskad hastighet minskar
den dynamiska belastningar i bron. Om véaghéllaren kan fa garantier for att alla fordon kor i
lag hastighet 6ver bron kan tyngre trafik tilldtas nir vagarna ar tjalade. Denna teknik skulle
naturligtvis ocksa vara fordelaktig att anvanda generellt nar det ar viktigt att hastigheten
hélls, t.ex. forbi skolor eller 6ver broar i hela Europa oavsett klimat.

Projektet Geostdngslade BK4-transporter vintertid, som finansierats av Trafikverket, bestar
av tre delar. En del ar en pilotstudie under vintern 22/23 som demonstrerade lastbilar fran
AB Volvo och Scania lastade upp till 74 ton och som var utrustade med geostaketteknik.
Trafikverket beriknade lamplig hastighetsbegransning utifrin fordonets vikt t.ex.
50 km/timme vid bropassage. Varje bro fick en digital zon dir hastigheten infordes.
Brokoordinaterna lagrades ocksid i en digital karta som var tillginglig via lastbilarnas
flotthanteringssystem (pa engelska fleet management system eller forkortat FMS). Tva olika
geostakettekniker testades: Scanias system med “aktivt” geostaketteknik, dar lastbilen
programmerades for att halla den tillitna hastigheten 6ver bron och berdknade och
implementerade detta sjalv (foraren kunde dock &sidosdtta detta genom att trycka
gaspedalen mot golvet); Volvos system med “passivt” geostaketteknik, dar foraren fick ett
varningsmeddelande nar hen narmade sig zonen och sedan skulle sakta ner till ratt hastighet.
Vi intervjuade forarna fore och efter piloten. Resultaten fran piloten visar att om tekniken ar
verifierad vet vi att lastbilen gor ratt och ar pa ratt vagnat nar tekniken ar aktiverad. Forarna
accepterade ocksa tekniken. Geostaket fungerar alltsa i praktiken.

Den andra delen av projektet handlade om att kvantifiera samhallsnyttan av att anvdnda
geostaket. Effektivare planering, styrning och uppfoljning kan sinka kostnaderna, minska
miljopaverkan och oka trafiksikerheten. Berikningar i projektet visar att ungefir 12 procent
av virkestransporterna i Norrland anviander tjdlade vigar. De kan ha nytta av tekniken och
om tekniken inférs skulle industrin gora besparingar pa motsvarande 15 MSEK/ar och
minskade energianvindning motsvarande 280 kbm diesel. P4 nationell nivd motsvarar detta
en energieffektiviseringspotential pa 0,12 procent.

Den tredje delen av projektet handlade om policy och reglering. Kan vi anvinda den
nuvarande lagstiftningen, eller behover vi ny lagstiftning for att skala upp anviandningen av
geostaket over broar? Hur kan vi sdkerstilla regelefterlevnad? I rapporten redovisar vi forslag
pa hur ett regelverk kan utformas for att implementera geostakettekniken for att skydda
kinsliga broar. Var analys visar att det ar mgjligt med dagens regelverk for en myndighet att
infora foreskrifter om geostaket. Sddana foreskrifter bor lampligen utformas utifran
funktionskrav och ett system med egenkontroll.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Vintern ar var van! I norra Sverige har tjalen anvants for att kora tyngre transporter
vintertid i manga ar da en frusen vagkropp kan bira stora laster (se kartbild nedan).

Barighetsklass (BK) ar den klassificering som anvands for att gradera vagars barighet,
dvs. hur tunga fordon som vagen far belastas med. Bestimmelserna behovs for att
skydda viagarna fran t.ex. fortida nedbrytning eller for att forhindra olyckor. Allménna
viagar delas in i fyra birighetsklasser med olika viktbegrinsningar. De fyra BK-
klasserna ar BK1 (hogst 64 ton), BK2 (hogst 51,4 ton), BK3 (hogst 37,5 ton) och BK4
(hogst 74 ton). Hogsta tillatna vikter for vigen beror pa viagens barighetsklass och
avstandet mellan fordonets axlar.

Vintervagar kallas de viagar som samlas under den s.k. "Vinterkungorelsen”. Vinter-
kungorelsen ar ett samlingsnamn/internt arbetsnamn pa Trafikverket som lever kvar
av historiska skal. Vinterkungorelsen ar i dag egentligen trafikforeskrifter pa lokal niva.
Vinterkungorelsen innebar att vissa allmdnna BK2- och BK3-végar i norra Sverige far
koras med bruttovikt motsvarande BK1 under tiden 16 november—31 mars. Detta gor
det mojligt att vintertid (da vagarna ar tjalade) genomfora tunga transporter pa vagar
som annars inte tdl hogre belastning med delbart gods, t.ex. timmer. Det ar
Trafikverket som beslutar om att en vig ska ha hogre barighetsklass under vintern.

Vinterkungorelsen stannar vid BKi. Om Vinterkungorelsen aven skulle omfatta BK4
skulle det innebira vissa fordelar. Om samma lastbil tillats att lasta mer skulle det
innebdra minskad miljobelastning och 6kad trafiksidkerhet. Det skulle ocksa innebara
sankta transportkostnader for virkesindustrin, eftersom det kravs farre fordon for att
transportera samma méangd gods.!

Varfor Vinterkungorelsen inte ocksa omfattar BK4 har med broar att gora. Broar far
inte battre barighet pa vintern. Broar och regelefterlevnad (att kora sa att bron inte
skadas) ar sadledes utmaningen som behover 16sas for att kunna hoja fler allménna
vagar till BK4 vintertid. Annars finns en risk for att brons livslingd forkortas och att
behovet av underhallsarbete okar, vilket i sin tur for med sig 6kade kostnader.

BK4 infordes sa sent som 2018. Det finns ett samspel mellan 6nskemalet att fa kora allt
tyngre transporter pa vara vagar, allt eftersom ny teknik tilldter det, i syfte att oka
transporteffektiviteten samtidigt som risken for trafikolyckor och fortida nedbrytning
av vagen behover beaktas. For vaghallaren ar regelefterlevnad, kontroll och uppfoljning
viktigt for att vaga tillata allt tyngre trafik pa vagnatet och da framfor allt vad galler
broar som ar kinslig infrastruktur. Konsekvensen om en bro rasar jamfért med om en
vag rasar ar ocksa mycket storre.

1 Rapport: Kostnadsbesparing med 74-tons fordon. Skogforsk nr 46—2021 Retrieved from
https://www.skogfors.se/kunskap/kunskapsbanken/2021/Kostnadsbesparing med 74-tonsfordon
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Att regler och krav f0ljs ar centralt for att skapa en fungerande marknad. Regelbundet
gor Transportstyrelsen och Polismyndigheten tillstindsmatningar i trafiken. 2022 ars
tillstindsmatning visade att regelefterlevnaden inom den svenska yrkestrafiken har
brister t.ex. vad géller hastighetsefterlevnad. Totalt holl sig 53 procent av fordonen
inom den tillaitna hastigheten.2 Det forekommer ocksd brister i form av Overlast.
Trafikverket har i en rapport frdn 2021 kommit fram till att andelen 6verlastade fordon
da uppgick till drygt 43 procent.3 Det finns alltsa ett behov av teknik och kontroll for att
sdkerstilla att tyngre fordon inte framfors pa vagar och broar som inte klarar hogre
bruttovikt. Geostaket# har i detta sammanhang lyfts fram som en lovande teknik for att
kontrollera fordons tilltrade till infrastrukturen. Regeringen har 1tit utreda behovet av
nya regler for geostaket i syfte att utoka anvandningen av tekniken, men detta arbete
har dnnu inte resulterat i ny lagstiftning.5

Trafikverket har haft ett uppdrag frin regeringen att arbeta med geostaket.6
Trafikverket har dven tagit fram en handlingsplan dar stegen fran demo- och pilotfas
till verklig implementering och skalbarhet pekas ut.” Detta projekt ar en del i
Trafikverkets pagdende arbete med geostaket. Samtidigt med vart projekt har
Trafikverket bedrivit ett annat geostaketprojekt i Norrland (Pilotprojekt
randbebyggelse och timmervdgar) dar lastbilar fran Scania anviants med samma
geostaketteknik som i vart projekt. Syftet med det andra projektet har emellertid varit
ett annat an vart (se nedan).

Det statliga viagnatet i Sverige omfattar ca 100 000 km viag med ca 16 000 broar. Nar
BK4 infordes var Trafikverkets ambition att hela BK1-vagnaitet pa sikt ska bli BK4.8 For
att nd dit behover broarnas barighet forbattras. Nar BK4 infordes beriaknade Trafik-
verket att det skulle kosta ca 10 miljarder kr att atgdrda broarna till BK4-standard.

2 Rapport Tillstdndsmdétning 2022 — Kontroll av regelefterlevnad inom yrkestrafik pé vig avseende

godstransporter samt mdtning av sociala villkor bland lastbilsférare, Transportstyrelsen, Dnr TSG 2022—

10382

https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-

rapporter/rapporter/vagtrafik/rapport-tillstandsmatning-2022-gods-och-sociala-villkor.pdf

3 Rapport Vidgtrafiklaster — Tunga fordons vikt i rérelse. Trafikverket

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/f3da328b20974ff18bc8d42fc9870199/nationell-bwim-

rapport-2016-2021-kapitel-2-sammanfattning-2022-04-13.pdf

4 Det engelska ordet geofencing anvands ocksa, men vi har i var rapport valt att anvianda det svenska

uttrycket geostaket.

5 Promemoria — Ansvarsfrdgan vid automatiserad kérning samt nya regler i syfte att frimja en 6kad

anvdndning av geostaket (Ds 2021:28) Retrieved from

https://data.riksdagen.se/dokument/H9B428

6 Uppdrag att genomféra test- och demonstrationsprojekt med geostaket i urbana miljéer, Regeringens

diarienummer N2017/05987/TS

https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2019/01/uppdrag-att-genomfora-test--och-

demonstrationsprojekt-med-geostaket-i-urbana-miljoer/

7 Rapport Regeringsuppdrag test- och demoprojekt med geostaket i urbana miljéer, Trafikverket

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/8a6e9629380d4067ac78d2cabeb14423/handlingsplan---

gemensam-kraftsamling-kring-digitalisering-for-sakra-och-smarta-stadsmiljoer.pdf

8 Trafikverket PM 2022-07-11 Uppdatering av regeringsuppdrag — implementering av bérighetsklass 4

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9d861d7e13004618aa2decb5db07510c/uppdatering-av-
regeringsuppdrag---implementering-av-barighetsklass-4---2022.pdf
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Trafikverket arbetar utifrdn den s.k. fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ar Trafik-
verkets arbetsprocess for atgarder i transportsystemet. Den bestér av stegen:

1. Tankaom
2. Optimera
3. Byggaom
4. Bygga nytt

Digitalisering, dar geostaket ingér, 6ppnar upp for fler atgiarder i steg 1 och 2. Att arbeta
med digitalisering ar billigare dn att forstiarka eller bygga en ny bro till BK4-barighet.
Geostaket av broar kan vara ett sétt att snabbare mgjliggora BK4-transporter pa fler

vagar i framtiden i vintan pa att broar fysiskt forstarks.
l
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Figur 1: Historisk kartbild over vintervagar i Norrland. Noteras kan att for 160 ar sedan
var vagnatet pa vintern mycket storre an vagnatet pa sommaren.

1.2 Syfte

Vart projekt syftar till att utreda och testa om det dr mojligt att genom forandringar i
regelverket kunna tillata transporter med en bruttovikt motsvarande BK4 (74 ton) pa
vissa tjalade vagar vintertid. Var utgangspunkt ar att det ar mojligt att generellt tillata
tyngre trafik pd vintern om fordonets hastighet sianks till en 1ag hastighet 6ver bron.
Med hjalp av ny teknik och smarta fordon gar det numera att kontrollera och félja upp
vilken hastighet och vikt ett fordon har 6ver en bro t.ex. genom geostaket, vilket i sin
tur medfor att vaghallaren nu kan vaga ta steget och utoka omfattningen av tjalade
vagar till BK4.

Projektet syftar vidare till att oka effektiviteten i transportsystemet genom béttre
utnyttjande av infrastrukturen i tid och rum, dvs. att tillita BK4-fordon pa tjilade vigar
ar ett steg mot att stilla om till ett mer hallbart samhaille. Det handlar exempelvis om
att tillgangliggora “genvigar” for transporterna som inte kan anviandas i dag. Kortare
transporter innebdr mindre utslipp och minskad energidtgdang. Om mer virke ocksa
kan lastas pa en och samma transport innebar det att antalet transporter kan minskas,
vilket i sin tur innebar farre antal lastbilsfronter att krocka med (6kad trafiksdkerhet).
Att tillgangliggora fler tjalade vagar innebdr ockséd att transporter kan flyttas fran
sommarhalvéret till vinterhalvaret. Det forbattrar trafikflodena och minskar trangseln
pa vagarna, vilket i sin tur minskar risken for motesolyckor (nastan halften av
dodsolyckorna med lastbil inblandad sker med moétande trafik).9 Att genomfora mer
transporter pa tjilade vagar minskar ocksa risken att dessa i stillet genomfors nir
viagarna egentligen inte heller klarar BK1-krav p.g.a. regn eller annat som sitter ned
barigheten.

For att astadkomma detta kravs att regler kring vintervigar dndras. Projektet syftar till
att utreda och testa om det ar mojligt att genom férdandringar i regelverket tillata trans-
porter med en bruttovikt motsvarande BK4 pa tjalade vigar, som ar mojligt att skala
upp och darmed oka produktiviteten i transportsystemet. Har fordonet ritt vikt, ratt
hastighet och befinner sig pa ratt plats? Under projektets gdng har vi genomfort en
pilot under tre manader vintern 22/23 for att testa mojliga tekniska implementeringar
av geostaket i samarbete med virkes- och fordonsindustrin. For vighéallaren handlar det
bl.a. om att fa klarhet i om det gar att kontrollera ett fordons regelefterlevnad for att
sdkerstilla att standarden pa infrastrukturen bibehélls inklusive ansvarsutkravande for
de forare som inte foljer regelverket. Under tiden som piloten genomfors samlas data
fran transporterna in. Data fran transporterna analyseras i syfte att om mdojligt visa pa
hur mycket transporteffektiviteten 6kar for samhallet i form av kronor och utslapp av
koldioxid genom ett forandrat regelverk. Att fa okad transporteffektivitet ar for ovrigt
lika viktigt nir fordonen blir alltmer elektrifierade och framfor allt ren el dr ocksd en
bristvara. Detta for att visa pa potentialen med ett forandrat regelverk.

9 Hjort, M., Sandin, J., (2012) Trafiksékerhet vid inférande av ldngre och tyngre fordon — en kunskapséversikt. VTI
notat 17-2012

11

This work is licensed under CC BY 4.0



Ny teknik och ett forandrat regelverk kan losa manga av de utmaningar vi i dag star
infor. I projektet fokuserar vi i huvudsak pa foljande fragestillningar for att bygga
kunskap och forstéelse for:

e Hur kan ny teknik (geostaket) anvandas for att kontrollera ett fordons tilltrdde och
hastighet 6ver en bro?

e Hur kan vi pa ett trafiksdkert satt tilldta BK4-fordon pa tjalade vagar utifran
perspektiven uppfdljning, kontroll och ansvar?

e Hur stor ar potentialen, raknat i kronor och utslapp, med ett férandrat regelverk for
tjalade vagar?

Genom att arbeta med dessa fragestillningar skapas kunskap och erfarenhet kring hur
regler for vinterviagar kan dndras. Det handlar om att pa ett tidigt stadium bedoma
vilka alternativ som forvintas ge mest samhallsnytta och vilka atgirder som behover
vidtas utifran ekonomiska styrmedel och regleringar sa att andra kan fortsitta arbetet
efter projektets slut.

Projektet syftar ocksa till att skapa en gemensam vision/samsyn for hur regler for
tjalade vagar ska kunna forandras pa ett for infrastrukturen och for trafikanter siakert
séitt, med beaktande av olika aktorers forutsittningar och behov, samt att skickliggora
de inblandade aktorerna sa att de kan arbeta vidare med fragan efter projektets slut.

1.3 Metod

For att besvara forsknings- och utredningsfragorna som redovisades i stycket ovan har
vi i huvudsak anvints oss av féljande metoder som normalt ingar i ett policy labb.

e Litteraturstudie: Vi har bedrivit litteraturstudier for att samla in information om
dagens regelverk och juridiska forutsattningar utifran detta. Litteraturgenomgangen
har omfattat rattskallor (lagstiftning, forarbeten, praxis och doktrin m.m.), men dven
rapporter och andra publikationer.

e Pilot med test av geostaket 6ver broar: | projektet har vi under vintern 22/23
genomfort en pilot dar vi har testat geostaket med fyra lastbilar som fatt kora dver tolv
broar i Norrland. Lastbilarna fick med hjdlp av transportdispens for forsok vaga upp till
74 ton forutsatt att geostaket anvandes. Vi testade tva olika varianter av tekniken: dels
Scanias system med ”aktiv” geostaketteknik dar lastbilen programmerades att halla en
viss hastighet dver bron samt rdknade ut och verkstallde detta sjalv (féraren kunde
dock koppla ur tekniken genom att trycka gaspedalen i botten), dels AB Volvos system
med ”passiv” geostaketteknik dar féraren fick en varning nar hen narmade sig zonen
och darpa saktade foraren in fordonet vid behov. Parallellt samlade vi in data om hur
forarna korde i en viss zon (bro) under piloten, bade fran fordonens FMS och fran egen
utrustning. Exempel pa data som samlades in var fordonens position och hastighet.

e Intervjuer: | samband med piloten har vi genomfért intervjuer med lastbilsférarna for
att fanga deras upplevelser av tekniken. Att tekniken fungerar i vardagen ar en viktig
forutsattning for att nd acceptans som behdvs infor framtida uppskalning. Vi
intervjuade forarna bade fore och efter piloten. Vi har dven intervjuat personer som
arbetar pa Trafikverket, Transportstyrelsen och Sveaskog.

e Vihar arbetat utifran en agil och iterativ process dar vi i ett antal workshops stamt av
resultat och olika |6sningsforslag.
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e For berakningar av samhallsnyttan har ett material fran en stérre fordonsuppféljning
anvants.

1.4 Avgransningar

I rapporten, liksom i projektet, har vi inte gatt nirmare in pa hosten néar tjilen gar in i
viagen eller pa varen under tjillossningen och de utmaningar som foljer av mjuka
(upptinade) vagbanor. Vi har fokuserat pa perioden nar vagen ar tjalad.

2  Vad ar geostaket?

Begreppet “geostaket” forekommer bl.a. i propositionen En samlad politik for klimatet
— klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65) samt i vissa publikationer och
dokument fran Regeringskansliet. Dock dr den engelska bendamningen “geofencing” dn
sa lange, mer etablerad i Sverige i vardagligt tal. Varken geostaket eller geofencing
forekommer i SAOL, SO eller SAOB (hittills).

Geostaket ar en teknik som har anvints ganska lidnge i transportbranschen. Efter
terrordadet i Stockholm 2017 och gasbussolyckan vid Klaratunneln 2019 6kade dock
intresset fran sambhaéllets hall av att anvidnda geostaket som ett verktyg for
samhillsskydd men ocksa som ett verktyg for att framja klimat- och transportpolitiska
mal. Darefter beslutades om olika regeringsuppdrag till myndigheter, det upprittades
en handlingsplan, det genomfordes tester och demos, det etablerades Fol-program osv.

Under 2020—2021 analyserade Infrastrukturdepartementet (numera Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet) geostaket ur ett juridiskt perspektiv och utarbetade vissa
forfattningsforslag (Ds 2021:28). Forslagen innebar nya definitioner i trafik-
lagstiftningen for att beskriva vad geostaket ar (pa vagtrafikomradet) och ett nytt
bemyndigande som skulle ge kommuner mdjlighet att infora lokala trafikregler for
geostiangslade fordon. I september 2021 skickades promemorian pa remiss, och
underlaget bereds nu inom Regeringskansliet. Utover forslagen finns det i
departementspromemorian dven en beskrivning av hur geostaket kan anviandas av
olika aktorer i samhaéllet redan i dag, det vill siga med stod av dagens regelverk.

Det finns i nuldget alltsd inget regelverk som uttalat stodjer geostaket i t.ex. trafik-
forordningen, men det finns inte heller nagot regelverk som forbjuder det. Det innebar
exempelvis att olika aktorer i samhillet kan nyttja geostaket. Vissa begransningar foljer
av internationella regler. I departementspromemorian tas upp att krav pa utformning
och utrustning i fordon till 6vervigande del styrs av internationell riatt genom regler
som utarbetas av UNECE och EU. 1968 ars Wienkonvention om vigtrafik géller inte
direkt som svensk lag men Sverige har folkrattsligt dtagit sig att folja den (och fort in de
flesta av reglerna i var lagstiftning genom transformering). Enligt ett tilligg som
gjordes till konventionen ar 2016 ska ett fordonssystem som inte dr FN-reglerat och
som péaverkar hur fordonet framfors kunna &sidosittas/stingas av (av foraren). Det
innebar att en FN-standard krdavs om foraren inte ska fa asidositta/stdnga av fordons-
systemet. (Nagon bestaimmelse med detta innehall har dock inte inforts i Sverige.) De
flesta EU-lander har ratificerat konventionen och EU foljer konventionen. Exempelvis
kravs enligt EU:s ISA-standard att ISA-systemet kan &sidosittas/stingas av. Vidare
lyfts i promemorian att tvingande krav pa viss specifik fordonsutrustning for att fa kora
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pa svenska vagar kan riskera att komma i konflikt med EU:s fria rorlighet (sa lange EU-
gemensamma krav om sddan utrustning saknas). Att gora geostaketteknik obligatoriskt
i fordon via lagkrav kraver darfor harmonisering pa minst EU-niva. (Lds mer pa s. 316
ff. i Ds 2021:28).

Det finns ingen entydig definition av geostaket. Begreppet ges olika innebord i olika
sammanhang. Typiskt sett menas ett geografiskt avgransat omrade som “inhdgnas”
virtuellt med hjalp av digital teknik. Anvindningsomradena dr ménga. Tekniken kan
till exempel anviandas for att informera eller tilldela fordon specifika villkor inom ett
omrade. Geostaketteknik kan bland annat anvindas till att styra fordons hastighet,
drivlina (eldrift/hybriddrift) eller tilltrade i tid och rum. En enkel illustration av
geostaket finns i figuren nedan.

N

______________

Figur 2: En enkel illustration av geostaket. Ett geografiskt omrade (en zon) har "inhagnats”
virtuellt i fordonets digitala karta. Nar fordonet anlander till zonen tilldelas detta specifika villkor,
t.ex. avseende hastighet, som sedan upphor nar fordonet lamnar zonen.

Det finns olika varianter av geostaket som kan delas in i:

e styrande/informativ geostaket
e frivillig/tvingande geostaket
e statisk/dynamisk geostaket.

Hittills saknas gemensamma standarder och regler for typgodkdnnande av
geostaketteknik i fordon.

3 Liknande initiativ

Teknik, som kan kontrollera och begriansa fordons tilltrade och hastighet, har
utforskats och demonstrerats i projekten Intelligent tilltrddeskontroll 74 ton.°o, 1

10 Asp, T., Wandel, S., Olbéck, M., Miller-Tiedemann, S. (2016) Kravspecifikation fér Intelligent
Tilltrédeskontroll 74 ton. Retrieved from
https://www.vinnova.se/globalassets/mikrosajter/ffi/dokument/slutrapporter-ffi/effektiva-och-
uppkopplade-transporter-rapporter/2015-02296sv.pdf

1 https://www.vinnova.se/p/demonstration-av-system-for-intelligent-tilltradeskontroll-av-74-
tonsfordon/
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projektet ITK 74 ton frdn 2016 beskrevs vilka tekniska krav som bor stillas for access
till vagnatet och kontroller for att vagnatet anvands pa ratt satt i syfte att skydda detta.
Kontrollsystemet demonstrerades och utvecklades vidare i fortsattningsprojektet under
2018 och framét.

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att arbeta mer med geostaket. Som ett led
i detta arbete finansierade Trafikverket det s.k. Geofencingkonsortiet under aren 2019—
2022, som var ett forsknings- och innovationsprogram. I konsortiet samlades aktorer
frdn samhille, industri och akademi for att tillsammans stétta utvecklingen av
geostaket.!2

Smarta urbana trafikzoner, steg 2 och 3, ar tvd projekt som finansieras av Vinnova
under aren 2020-2024. I Smarta Urbana Trafikzoner demonstreras lastbilar fran
Scania, som &r utrustade med samma geostaketteknik som i var pilot, sa att de inte kan
overskrida satt hastighet i en zon.s

I projekt GeoSence genomfordes en pilot under hosten 2022 i Goteborg dar personbilar
var utrustade med geostaketutrustning som begrinsade hastigheten inom ett visst
omrade. I piloten testades att begransa fordonets hastighet till en lagre hastighet dn vad
som var skyltat. I den piloten var det frigan om eftermontering av geostaket-
utrustningen fran tredje part. Det ar alltsa majligt att eftermontera geostaketutrustning
om fordon fran fabrik saknar tekniken.

Pilotprojekt randbebyggelse och timmervdgar ar ett pagaende samarbete mellan SCA
och Trafikverket under 2023. Syftet med projektet ar att med hjalp av geostaket skapa
digitala hastighetshinder i zoner forbi randbebyggelse och byar i Norrland. Rent
konkret innebar det att om hastighetsbegransningen genom byn ar 50 km/timme s ar
lastbilen geostingslad genom byn sa att den inte kan 6verskrida 50 km/timme. I
projektet ingar ett 40-tal timmerlastbilar fran Scania.’s Det d4r samma geostaketteknik
som anvénds for de lastbilar fran Scania som ingéar i var pilot.

4 Om piloten

I det har kapitlet skriver vi om piloten — hur den gick till och vad vi lart oss fran den.
Resultat frén intervjuer med forarna fore och efter piloten redovisas i kapitel 5 och
resultat frAn datainsamling under piloten finns i kapitel 6.

4.1 Hur piloten gick till

Under projekttiden genomfordes en pilotstudie under tre méanader (december-
februari), vars syfte var att undersoka hur geostaket fungerar i praktiken i samband

12 https://closer.lindholmen.se/geofencing

13 Smarta Urbana Trafikzoner slutrapport 2022
https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2022-09/resultatrapport_ver1.0.pdf

4 Arnesen, P., Seter, H., Foss, T., Dahl, E., Lillestgl, P. J., & Jenssen, G. (2020). Geofencing for smart
urban mobility. Summarizing the main findings of work package 2: Pilot Design and work package 3:
Piloting.

15 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/januari/digitala-
hastighetshinder-testas-i-jamtland-och-vasternorrland/
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med brooverfarter for tunga fordon. Med detta avses séval den tekniska funktionen
som sociala faktorer. Fragor som skulle besvaras var om man med hjilp av geostaket
kan garantera sdkra brooverfarter samt hur tekniken uppfattas av forarna. Eftersom
forsoket innefattade trafik med fordon tyngre dn vad som normalt ar tillatet pa BKi-
vagar kravdes transportdispens fran Trafikverket (se nedan), vilket beviljades. Till
projektets hjalp identifierade Trafikverket och Sveaskog ett omrade i sodra
Visterbotten dar ett antal for timmertransporterna intressanta vagstrackor sedan
tidigare omfattas av Vinterkungorelsen. P4 dessa strickor forekommer 12 broar
godkianda for fordon upp till 64 tons bruttovikt, men som efter utredning av
Trafikverket tekniskt bedoms klara belastningen fran fordon upp till 74 tons bruttovikt
som framfors med reducerad fart. Fartreduktionen varierade mellan broarna, men det
bestamdes av Trafikverket att den av trafiksdkerhetsskil inte fick ligga mer dn 30 km/h
under den normala fartbegriansningen for att bron skulle vara aktuell for att inga i
pilotstudien. I det aktuella omradet verkar dven ett akeri (Olofssons akeri i Bredtrask),
som anmilde sitt intresse av att delta i piloten. Akeriet bidrog med fyra fordon (tva fran
AB Volvo och tva fran Scania). Fordonen anviandes 1 tvaskift eller enkelskift och totalt
var sex forare (fem man och en kvinna) involverade. Vi genomférde intervjuer med
forarna, vilket vi skriver om i kapitel 5 nedan. AB Volvo och Scania stillde upp med
support och kunskap om hur piloten skulle genomforas samt genomforde
programmering av fordonens geozoner.

AB Volvo och Scania hade vid tidpunkten for forsoket olika system for geostaket. For
Volvo anvindes ett passivt forarstod, som med ljud- och ljussignaler uppmarksammade
foraren vid intrade i en zon med reducerad hastighet. Foraren ansvarade darefter sjalv
for att anpassa hastigheten. Scania hade 4 sin sida ett aktivt system dar farten
reducerades automatiskt genom att gaspadraget minskades nir fordonet nirmade sig
zonen. Daremot skedde ingen aktivering av huvudbromsarna. Det var alltid mgjligt att
kringgd systemet genom att trycka gasen i botten, vilket i forekommande fall
registrerades som en presumtiv hastighetsovertriadelse. Scanias system ar identiskt
med det som testas i projekten Smarta urbana trafikzoner steg 2 och 3 samt vart
systerprojekt Pilotprojekt randbebyggelse och timmervdgar.
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@  Begransad hastighet 70 kmh
@  Begransad hastighet 60 kmh
@  Begransad hastighet 50 kmh
()  Begransad hastighet 30 kmh
@ Firejtrafikeras

— BK4 rutt

= = = BK4 vinter

s BK4 vinter rutt

Nuvarande BK4

Allman vag

Figur 3: Karta fran Trafikverket 6ver de broar och vagar som ingick i piloten. “BK4 rutt” och “BK4
vinter rutt” dr ett utpekat vagnat i projektet som ofta trafikeras av timmertransporter enligt
skogsindustrin. “BK4 vinter” dr vagar som ansags som mojliga att ocksa anvanda i piloten av
Trafikverket. Dessa vagar har hittills nyttjats i mindre grad av timmertransporter, men togs med i

piloten for att se om férarna valde nya vagar.
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Bro nummer Kommun Objektnamn Lin |Vag
nr
Bronr.24-182-1 Asele Bro 6ver Kvillan so Asele kyrka AC 90
Bronr.24-157-1 Vilhelmina |Bro 6ver Vojman vid Vojmans stn AC E45
Bronr.24-150-1 Vilhelmina |Bro 6ver Vojman vid Stromaker AC E45
Bronr.24-293-1 Vilhelmina |Bro 6ver Vojman vid Basksele AC 360
Bronr.24-76-1 Asele Bro 6ver Viskasundet i Fredrika AC 591
Bronr.24-184-1 Asele Bro 6ver Torvsjoan vid Torvsjons sydspets  |AC 942
Bronr.24-1222-1 Asele Bro 6ver Angermanilven vid Gavsele AC 928
Bro nr. 24-888-1 Vilhelmina |Bro 6ver Risan 3,5 km v Siksjo AC 952
Bronr.24-1218-1 Storuman  |Bro 6ver Backlidbacken 3 km SV Backlund  |AC 969
Bronr.24-891-1 Vilhelmina |Bro 6ver Baskan nv Basksjo AC 957
Bronr.24-897-1 Lycksele Bro 6ver Norran o Angesdal AC 960

Tabell 1: Lista 6ver broarna som ingick i piloten. Réd bro fick ej trafikeras. Respektive bronummer
finns angivet i kartbilden ovan.

4.2 Lardomar fran piloten

I detta avsnitt gar vi igenom vad som fungerade bra i piloten och mdgjliga framtida
utvecklingsspar.

4.2.1 Vadfungerade 6ver forvantan

Generellt fungerade allting som det var tankt i piloten. En viktig lardom fran piloten ar
att om tekniken ar verifierad vet vi att lastbilen gor riatt och ar pa ratt vignat nar
tekniken ar aktiverad. Geostaket fungerar alltsa i praktiken. Kvar att utforska ar hur far
man kontroll 6ver det omvinda, dvs. hur fa kontroll 6ver att lastbilen inte kor pa de
vagar/broar dar den inte far vara? Om det gar att fa kontroll 6ver var lastbilen far vara
respektive inte vara skulle det mojliggora ett storre vagnit lampligt for geostaket. Har
ar tekniken och internationell ritt (se kapitel 2) en utmaning, eftersom foraren alltid
kan avaktivera geostaket om hen dnda skulle vilja kora 6ver en forbjuden bro. Gar det
att tekniskt infora ”stoppunkter”, t.ex. att foraren far information om att hen ar pa vig
mot en forbjuden bro och hur skulle de i sa fall fungera i praktiken? Om foraren dndéa
kor over en forbjuden bro, ska det da registreras pa nagot satt?
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Forarnas mottagande av geostaket var over forvantan. Forst var en del tveksamma till
framfor allt Scanias 16sning men sedan blev det vardag for dem (se kapitel 5).

Nar broarna skulle viljas ut fanns det en intern diskussion i projektet om hur andra
trafikanter skulle uppleva trafiksituationen vid bropassage. Funderingarna gillde att
om foraren inte aktivt trycker pd bromspedalen kommer inte bromsljusen att tindas
(Scanias 16sning). Hur visar foraren/lastbilen intentionen att sakta ner och sedan kora
langsamt Gver bron for trafikanter bakom lastbilen? Kan trafikfarliga situationer
uppsta? Liknande problematik finns for hur elbilars bromsljus fungerar, fordon med
LGF-skylt (varning for ldngsamtgdende fordon) och ecodriving. For att mota denna
fundering beslot Trafikverket att hastigheten 6ver bron inte fick skilja mer an max
30 km/timme mot skyltad hastighet. Att infora en sddan begransning leder emellertid
till att urvalet av broar begransas. For att fullt ut kunna utnyttja tekniken hade ett
storre spann mellan skyltad hastighet och geostingslad hastighet varit onskvart.
Forarna i piloten upplevde dock inte att andra trafikanter inte forstod lastbilens
beteende. I framtiden hade det varit 6nskvirt att testa om det 4r majligt att 6ka spannet
mellan lastbilens hastighet och skyltad hastighet liksom att utveckla tekniken sa att
bromsljusen slds pa automatiskt niar fordonet saktar in mot zonen.

4.2.2 Utmaning 1 - tid och position

Bade Scania och AB Volvo tillhandahaller en tjanst for flotthantering (FMS).
Funktionen gor det mojligt for akerierna att folja upp olika driftparametrar, inklusive
fordonens position. Dock sker uppfoljningen med en upplosning pa en minut, vilket
inte riacker for att kunna folja hastigheten vid bropassager. Med hjilp av speciell
utrustning for fordonsloggning (Owasys 450) gar det emellertid att folja position och
hastighet med sekundupplosning. Pilotstudiens fyra fordon forsdgs med sadan
utrustning. Data spelades in 1opande och skickades via mobildatanatet till en server for
vidare nedladdning och databehandling. For pilotstudiens vidkommande rorde det sig
om att identifiera passager av de aktuella broarna och presentera hastighetsprofilen
langs en stracka fore och efter den punkt som beskrev den geografiska positionen for
varje bro.

Noteras bor att fordonen internt har bade hastighets- och positionsuppgifter pa
sekundniva eller titare. Darmed finns héardvarumaissiga forutsattningar for
implementation av kontrollfunktioner, &ven om de alltsd i dag inte finns inférda i FMS.
Det borde vara tekniskt mojligt for fordonstillverkare att, i samband med att fordonet
gar in i en zon, skicka en positionsangivelse inklusive hastighet och vikt till FMS.

4.2.3 Utmaning 2 - vikt och geostaket

I dag finns ingen koppling mellan geozonerna och fordonets vikt. Vart projekt syftar till
att hantera fordon som kan ha en bruttovikt upp till 74 ton, men det ar inte alltid si att
dessa fordon ar lastade upp till den vikten. Hilften av resorna sker utan last, och av de
lastade resorna ir det vissa som sker med lass som av olika skil dr jamforelsevis latta.
Ett praktiskt anviandbart system for geostaket maste kunna ta hansyn till fordonets
aktuella bruttovikt for att inte ge upphov till irritation hos forare och generera falska
signaler om hastighetsovertradelser vid bropassager.
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Den 6verviagande majoriteten av timmerekipage ar i dag forsedda med luftfjadring,
vilken dven ar forsedd med sensorer for axelbelastningar. Siledes finns det interna
signaler for berikning av tagvikt i fordonen. Viktsignalen har en osikerhet pa ungefar
+-1000 kg for hela fordonskombinationen och 250 kg per axel. Detta har varit foremal
for ganska mycket utvecklingsarbete fran fordonstillverkarnas sida. Oavsett vilka
system som finns tillgdngliga i fordonet ar foraren alltid ansvarig for lastvikten och i
princip ar det inget som sarskiljer projektets bropassager frdn andra situationer.
Broarna ar dock en extra kinslig del av infrastrukturen, varfor det ar extra viktigt att
kunna folja upp bruttovikterna. Att osakerheten i viktsignalen ar forhallandevis stor
innebar egentligen inget tekniskt problem, utan ar nagot man forhaller sig till genom
att ta till tillrackliga marginaler vid bestamning av vilka broar som kan bli aktuella for
BK4-passager. For vighéllaren ar det emellertid viktigt att veta om fordonets bruttovikt
overstiger 74 ton, vilket behover foljas upp i teknikutvecklingen. Aven kopare av
timmertransporter kan genom avtal bidra till att lastbilen inte lastas 6ver bruttovikten
74 ton, genom att inte betala for 6vervikten. Att stélla krav pa att transportorer ar
certifierade enligt ISO 39001 (ledningssystem for trafiksakerhet) dr ett annat spar att
utforska. Certifiering av ombordvag skulle kunna vara ett alternativ, men det ar en dyr
l6sning. Vikt och geofencing behover sdledes utvecklas vidare.

Viktsignalens osikerhet utgor ett legalt problem om fordonens egna viktuppgifter ska
vara underlag for eventuella sanktioner (se avsnitt 9.1).

4.2.4 Utmaning 3 - programmering av kartdata

4241 Problem1-vemprogrammerar zoner

I nuldget krivs intervention fran fordonstillverkarna for att programmera zonerna
fordonsvis. For att ett system med geostaket ska vara praktiskt anviandbart i stor skala
kravs dock att information om zoner, inklusive utbredning och maxfart, kan laggas in i
fordonen och ajourhallas automatiskt eller med ett minimum av anstriangning fran
akeriernas sida. Hur det ska ga till i praktiken ar dnnu inte 16st. Motsvarande krav pa
automatisk programmering bor vara aktuella for andra projekt med geostaket. I denna
del ser vi att det ar vaghallarens uppgift att ge uppgifter for brofastenas position i likhet
med att kungora ett regelverk (blir den zon som fordonet ska hélla beslutad hastighet).
I piloten upptickte vi att det fanns individuella skillnader mellan fordonen (se nedan).
Vi anser att verkstilla att fordonet har tillaten hastighet néar det nar bron ligger utanfor
en myndighets uppgift. Ytterst kommer det att bli ett foraransvar att lastbilen har
tillaten hastighet nir den nar bron.

4242 Problem2 - zonersutformning

Funktionen hos geostaketet liksom allmdnna principer for ekonomisk korning, som
innebdr att bromsarna anvidnds sd litet som mojligt, gor att fordonet infér en
bropassage med begriansad hastighet tidigt maste latta pa gasen. Sa snart bron
passerats kan farten omedelbart 6kas igen. Om bropassager hanteras pa sa sitt att
gaspadraget lattas sd snart fordonet kommer in i zonen behdéver den senare vara
tillrackligt stor for att farten ska hinna ner till den tillitna 6ver bron. For att inte i
onodan paverka korningen efter bron skulle zonen behova vara asymmetrisk, vilket i
sin tur skulle innebdra att tva olika zoner behovs for varje bro, beroende pa
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fardriktning. Utrullningsforloppet da farten sanks under inverkan av motorbroms (eller
under frirullning) utan applikation av huvudbroms, styrs av den lokala topografin och
fordonets tekniska egenskaper. Den generellaste 16sningen skulle vara om zonen endast
omfattar sjilva bron och att fordonet sjilv utefter rddande forutsittningar reglerar
farten genom att i tid sldppa pa gasen. En liknande funktion finns hos den adaptiva
farthéllaren pa vissa personbilar. Slutsatsen att detta dr en av de storsta utmaningarna.
Hur ska zonen sittas for att garantera att hastigheten under bropassage inte
nagonstans ar for hog?

4243 Problem 3-datakvalitet

Under pilotstudien noterades att centrumkoordinaten for zonen runt en av broarna lag
vid ett av landfastena i stéllet for mitt pa bron. Detta gjorde att fordonen fick svart att
hinna ner till tilliten hastighet infor bropassagen, samtidigt som zonen strackte sig
onodigt langt efter bron. Detta problem ar inte av principiell art, utan ar uteslutande en
fraga om datakvalitet. Trafikverkets kartmaterial i form av orthofoton har en
noggrannhet pd battre dn en meter, vilket ar fullt tillrackligt i sammanhanget, men det
forutsatter att alla led i bestimningen av zonernas koordinater fran forordning till
nedladdning i fordonens digitala kartmaterial haller tillracklig kvalitet.

4.2.5 Utmaning4 - lastbilar och broar pa individniva

Lastbilar har individuella drag. Under forberedelser infor piloten, nir geostaket skulle
installeras i fordonen, gick det olika latt beroende pa vad som redan fanns installerat i
form av mjukvara i fordonet. Detta géllde &ven om fordonen var av samma arsmodell.

Under piloten fanns det individuella skillnader betraffande hur en lastbil saktade in
mot zonen utifran t.ex. hur det var lastat, hur tungt det var lastat och topografi. I
framtiden kan detta bli ett problem vid uppskalning. En 16sning for samtliga lastbilar
kommer inte att fungera utan sannolikt kommer anpassningar att behovas goras pa
individniva i vart fall inledningsvis.

Infor pilotstudien lyfte ett par av forarna en farhaga om att uppforsbackar, som foljer
efter en bro med reducerad hastighet, kan vara svdra att passera da man inte har
mojlighet att ta sats. Aven om inga sidana forhallanden faktiskt rddde for nigon av
pilotstudiens 12 broar &ar detta nigot som maste bedomas pa individnivd vid en
uppskalning. Bedomningen bor utgd ifrdn lagstadgade virsta fall betraffande
effekt/viktforhdllande, men &ven rimliga véarsta fall betrdaffande vaggrepp vid
vintervaglag. Broar dir den reducerade hastigheten ar for 1ag for pafoljande passage av
ett kron ar darfor inte lampliga att uppgraderas till BK4 vintertid med stod av
geostakettekniken.

4.2.6 Utmaning 6 - passivt geostaket ar inte tillrackligt

Den stora skillnaden mellan passivt och aktivt geostaket ar att den forra kraver nagon
form av aktiv insats fran foraren for att anpassa hastigheten, medan den senare kraver
en aktiv insats for att kringgds. Aven om det passiva systemet signalerar zonintride kan
bristande uppmaéarksamhet eller distraktioner av olika slag gora att foraren oavsiktligt
missar att i tid sdnka farten. Den risk for hastighetsovertradelser detta medfor med
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konsekvenser i form av stort slitage pa broarna gor att endast den aktiva formen av
geostaket bor bli aktuell vid ett inférande.

5 Intervjuer med forare

I samband med piloten har vi genomfort intervjuer med lastbilsforarna for att fanga
deras upplevelser av geostaket. Att tekniken fungerar i vardagen tror vi ar en viktig
forutsattning for att nd den acceptans som behovs infor en framtida uppskalning.

Vi intervjuade sex forare, varav fem var min och en var kvinna. Samtliga hade en
arbetslivserfarenhet av att kora skogstransporter om minst 1,5 ar. Under piloten korde
halften av forarna en lastbil frdn Scania och den andra hilften korde en lastbil frdn AB
Volvo. (Scania och AB Volvo har haft olika tekniska losningar i projektet, vilket vi
skriver om i avsnitt 4.1.)

Vi intervjuade forarna bade fore och efter piloten. Fore piloten stillde vi bland annat
fragor till forarna om deras forvantningar pa tekniken t.ex. om nytta/anvandbarhet och
om arbetsbelastningen skulle 6ka/minska och om de kommer att lita pa att tekniken
fungerar som den ska. Vi fragade dven om de trodde att den skulle inverka pa deras
beteende t.ex. genom att vilja en annan vidg. Vi hade ocksd fragor pa temat
trafiksikerhet, t.ex. om de trodde att det skulle uppsté risker i trafiken genom andra
trafikanter forsoker tranga sig forbi om lastbilen kor langsammare dn skyltad hastighet.
Vi fragade ocksa forarna om deras instillning till projektets idé som sadan. Vi fragade
aven om deras attityd till hastighetsbegransningar genom geostaket och om deras
tankar kring digital 6vervakning. Efter piloten foljde upp med fragor kring upplevd
anvandarbarhet/nytta med tekniken, hur tekniken faktiskt hade fungerat (om det t.ex.
om forekom funktionsfel) och om teknikens anvandarvanlighet. Vi stillde ocksa fragor
om paverkan pé trafiksakerhet (bdde om upplevda risker och om nagot faktiskt
intraffade).

5.1 Fore piloten

Det fanns en spridning bland forarna fran negativt till positivt om projektets idé, men
de flesta var positiva. Det var flera som menade att det ar bra att kunna lasta mer for att
fa ut virket snabbare frdn skogen. En synpunkt som framfordes var att det inte ar
forarna som vinner pa detta utan vinsten hamnar nigon annanstans. Fa trodde att de
skulle hitta nya vigar att kora i och med piloten, men daremot att det skulle ga att lasta
tyngre pa samma vagar. En del forare menade att de inte har behov av tekniken eller att
de vill kunna bestaimma hastigheten sjdlva, inte att tekniken ska bestaimma &t dem.
Andra menade att det kunde vara bra att fa hjdlp av tekniken. Vissa uttryckte en oro
infor om tekniken skulle fungera som tankt och infor att inte ha fullstindig kontroll
over lastbilen (Scanias 16sning). Nar det giller digital 6vervakning uppgav forarna att
det ar vanligt i deras bransch och att de 4r medvetna om det, men att det inte ar nagot
som de tanker sirskilt mycket pa eller oroar sig 6ver. Vi fragade ocksa om deras tankar
kring om det dr en utmaning att veta vad lasten viger. Forarna menade att det ar en
utmaning att veta den exakta lastvikten, eftersom kranvagen inte alltid fungerar eller
stammer till 100 procent; samtidigt vill man inte riskera att kora varken for tungt eller
for latt (for tungt ar otillatet och for latt blir ineffektivt). Forarna uppgav att de far ga
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mycket pa erfarenhet och kiansla. "Har man kort till samma avlagg flera ganger lar man
kanna virket”, uppgav en av forarna. Denna utmaning ar dock generell och finns for alla
barighetsklasser.

5.2 Efter piloten

Efter piloten var forarna mer positiva till projektets idé och hade olika asikter kring
nytta och uppskalning. De upplevde inte att de hade hittat nya viagar att kora under
piloten, men daremot att de kunde lasta mer pa samma strackor som de brukar kora.
En del menade dock att tekniken behover forbattras innan man gar vidare med idén.
Alla forarna uppgav att det gick snabbt att vanja sig vid tekniken och att de i huvudsak
kunde lita pa att den fungerade som de skulle. De forare som testade AB Volvos 16sning
var nojda med hur tekniken fungerade; varningen som genererades infor bropassage
upplevdes vara en god hjilp for att bli pAmind om att sidnka farten. De forare som
testade Scanias 16sning tyckte ocksa att tekniken fungerade bra, men de upplevde en
viss frustration nar zonen inte var korrekt programmerad. (Det visade sig att centrum-
koordinaten for zonen runt en av broarna lag vid ett av landfastena i stéllet for mitt pa
bron, vilket gjorde att fordonen fick svéart att hinna ner till tilliten hastighet infor
bropassagen, samtidigt som zonen strackte sig onodigt langt efter bron.) Det fanns
ocksd onskemal om att vidareutveckla tekniken si att geostaketet ar aktivt bara nar
fordonet ar lastat (giller endast Scanias l6sning; med Volvos 16sning kunde varningen
ignoreras om fordonet var olastat vid bropassagen). Alla forare upplevde att arbets-
belastningen var oférandrad under piloten (varken okade eller minskade till foljd av
den tillkommande tekniken och den tyngre lasten). Efter piloten f6ljde vi d&ven upp
deras tankar kring utmaningen med att veta vad lasten vager. Forarna uttryckte liksom
tidigare att det ar svart att veta vad lasten viger, men att denna utmaning finns oavsett
om vagen dr BK4 eller annan barighetsklass. Det ar alltsa ingen ny utmaning utan en
utmaning som finns hela tiden i yrket. P4 temat trafiksikerhet uppgav forarna att
tekniken inte hade péaverkat trafiksikerheten negativt pad ndgot sitt under piloten.
Ingen av forarna hade upplevt att det uppstod nagon incident eller trafikfarlig situation
under piloten eller att andra trafikanter hade reagerat negativt.

Forarna delade dven med sig av sina idéer om forbattring avseende den tekniska
l6sningen. For Scanias 16sning framfordes 6nskemél om en vidareutveckling mot ett
system som kan kdnna av om lastbilen ar lastad eller inte, sa att geostaketet endast ar
aktivt nar det behovs. Det upplevdes frustrerande att behéva halla 1ag hastighet 6ver
bron med ett olastat fordon. Vidare upplevde forarna att vissa zoner var felprogram-
merade. De menade ett det skulle behovas en intrimning for varje bro. Det fanns olika
uppfattningar kring om det borde laggas till en ljudsignal till Scanias 16sning (AB Volvo
har den l6sningen). Fran forarna som anviande AB Volvos losning kom inga forslag till
forbattringar av tekniken, utan den upplevdes fungera val. Det bor dock papekas att
nagon frustration inte uppstod eftersom forarna kunde ignorera varningar om de
upplevde att det var nagot fel med varningen. Daremot uttryckte vissa forare en
osakerhet kring om AB Volvos losning skulle fungera vid uppskalning, eftersom
stressade forare tenderar att kora for fort (de skulle da ignorera varningen).
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6 Resultat data fran pilot

I detta kapitel redovisas resultatet fran insamlade data fran piloten.

6.1 Datainsamling

Loggningen av pilotstudiens fyra fordon inleddes i slutet av december 2022 och pégick
till och med februari 2023. Totalt loggades drygt 77 000 km och 203 passager av de
utsedda broarna. Av de 12 broarna trafikerades hilften minst en gang. Ett visst
databortfall uppstod pa grund av att mjukvaran i utrustningen tenderade att hinga sig
nar det gatt for lang tid sedan senaste omstart. Loggningen genererade koordinatspar
ur vilka oOverfarter av de aktuella broarna kunde identifieras. For varje overfart
skapades darefter ett diagram som gjorde det mgjligt att studera fordonets hastighet
omedelbart fore, under och efter bropassagen.

I genomsnitt korde fordonen 589 km per dag och korsade ndgon av projektbroarna i
genomsnitt 1,5 ganger per dag. Ungefar halften av bropassagerna skedde med last.
Tyvarr fanns det ingen viktsignal tillganglig for loggning, vilket gjorde att den exakta
bruttovikten inte kunde avgoras. Diaremot kunde tomkorning identifieras utifrén
korriktningen.

6.2 Uttolkning av hastighetskurvor

I huvudsak visade sig bade det passiva och det aktiva systemet for geostaket fungera
val. Fordonen siankte farten fore broarna och holl sig under den stipulerade
hastighetsgransen under hela brooverfarterna. I de fall ingen hastighetssankning
skedde berodde detta sannolikt pa att fordonet var olastat, eller lastat till hogst 64 tons
bruttovikt. Omvant forekom det att fordon med aktivt geostaket passerade broar i lag
fart trots att det uppenbarligen var olastat, vilket berodde pa att geostaketet aktiverades
utan hansyn till bruttovikt.
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Figur 4: Bro med ID 48 belagen i Fredrika. Brons geografiska koordinater ar placerade vid ena
landfastet. Tillaten maxhastighet for BK4-fordon &r i detta fall 30 km/h.
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55 Bro-ID 48. Nordlig korriktning
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Figur 5: Fordonet ndrmar sig bron fran séder. Zonens centrumkoordinat ligger vid norra
landfastet, vilket gor att farten inte hinner ner till 30 km/h. Eftersom ekipaget ar olastat ar ingen
hastighetssdankning nédvandig.
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55 Bro-ID 48. Sydlig kérriktning
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Figur 6: Det lastade fordonet ndrmar sig bron fran norr. Gaspadraget lattas 300 m fére bron, men
det tungt lastade fordonets rorelseenergi gor att farten inte helt hinner ner till 30 km/h innan
norra landfastet passeras.

Vs Dagens regelverk

I detta kapitel ges en oversikt avseende de regelverk som har relevans for fragorna som
hanteras i projektet.

7.1 Generella regelverk

7.1.1 Radets direktiv 96/53/EG om storsta tilldtna
dimensioner

Rédets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om storsta tillaitna dimensioner i
nationell och internationell trafik och hogsta tillaitna vikter i internationell trafik for
vissa viagfordon som framfors inom gemenskapen meddelades i syfte att inom ramen
for den gemensamma transportpolitiken mojliggora att vagfordon utnyttjas battre i
trafik mellan medlemsstaterna.

Direktivet giller i huvudsak dimensioner och vikt pa tunga lastbilar, tunga bussar och
dartill kopplade tunga sldapvagnar. Huvudregeln ar att medlemsstaterna inte far vigra
eller forbjuda anvindning av dessa fordon inom sina territorier om fordonen inte
overskrider de gransviarden for langd och bredd som anges i bilaga I till direktivet
(artikel 3).
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Gillande direktiv begransar generellt mojligheterna for Sverige att, med hansyn till
vara gemenskapsrattsliga forpliktelser, infora bestammelser som mojliggor att langre
och tyngre fordonstag far foras pa vagar som inte ar enskilda, men enligt artikel 4 ar det
mojligt med undantag for vissa nationella transporter under forutsittning att
transporterna inte patagligt paverkar den internationella konkurrensen. Exempel pa
transporter som inte anses paverka den internationella konkurrensen ar transporter av
virke. BK4-fordon generellt ar tillatna i Sverige.

Direktivet ar for narvarande under 6versyn av EU-kommissionen.©

I detta sammanhang kan ocksd Kommissionens genomférandeférordning (EU)
2019/1213 av den 12 juli 2019 ndmnas. I forordningen ges regler for ombordvagar for
att kunna kontrollera overlast hos fordon. I korthet gér det ut pa att Sverige kan stilla
krav pa att svenska fordon anvinder ombordvagar, men inte kriava det av utlindska
fordon. Dessa kan i stillet viagas pa vagar vid vag.

7.1.2 Regler om vikt och barighetsklasser

Barighetsklass (BK) ar den klassificering som anvinds for att gradera vagars barighet,
dvs. hur tunga fordon som vigen far belastas med. Bestimmelserna behovs for att
skydda viagarna fran t.ex. fortida nedbrytning eller for att forhindra olyckor. Allménna
viagar7 delas in i fyra biarighetsklasser med olika viktbegrinsningar. De fyra BK-
klasserna ar BK1 (hogst 64 ton), BK2 (hogst 51,4 ton), BK3 (hogst 37,5 ton) och BK4
(hogst 74 ton). Hogsta tillatna vikter for vagen beror pa vigens barighetsklass och
avstdndet mellan axlarna, enligt 4 kap. 11—13 §§ trafikforordningen. Om inte annat har
foreskrivits tillhor en allman vag BK1 och 6vriga viagar som inte dr enskilda BK2.
Foreskrifter om att en allméan vag eller del av en sadan vag ska tillhora BK2, BK3 eller
BK4 meddelas av Trafikverket eller, om kommunen ar vaghéallare, av kommunen (se
4 kap. 11 § trafikférordningen).

Oftast tal vigen en storre belastning dn vad barighetsklassningen indikerar och det ar
darfor mojligt att under vissa forutsattningar tillata tyngre transporter/fordon. Det ar
komplicerat att rdkna ut fordonsvikt utifran axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck och
bruttovikt i relation till barighetsklasser.’8 Det finns darfor ett detaljerat regelverk kring
hur vikt ska berdknas. I 4 kap. 12—14 §§ trafikférordningen (1998:1276) finns
bestammelser om vikt och viktberdkning. Transportstyrelsen far meddela ytterligare
foreskrifter om vikt som tillditer att de generella grianserna i trafikférordningen
overskrids (se nedan om variabelt dackstryck).

Utover ovan namnda allmdnna bestammelser behover daven hansyn tas till lokala
trafikforeskrifter. Enligt trafikforordningen kan de allminna bestammelserna
kompletteras med ytterligare sarskilda bestimmelser kring vikt i lokala trafik-
foreskrifter. Enligt 10 kap. 1 § trafikforordningen far en lokal trafikforeskrift meddelas
for en viss vig, vagstriacka eller for samtliga viagar inom ett visst omrade (med vissa
undantag). En lokal trafikforeskrift kan ocksa avse en viss trafikantgrupp, ett visst

16 EU-kommissionen COM (2023)445 final.

7 En vag som &gs av staten eller en kommun

18 Transportstyrelsen har gett ut en skrift Lasta lagligt, Vikt- och dimensionsbestémmelser fér tunga
fordon som kan anvandas som hjalp vid berdkning av fordonsvikt.
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fordon eller vissa fordonsslag eller fordon med last av viss beskaffenhet (10 kap. 2 §
trafikforordningen). Lokala trafikforeskrifter kan meddelas av kommun, lansstyrelse
eller Polismyndigheten beroende pa vilken viag och situation som avses (10 kap. 3 §
trafikférordningen).

7.1.3 Transportdispenser

I stycket ovan redogjordes for de generella viktbestimmelserna. Samtidigt finns det
transporter, som ar viktiga for samhallet, som oOverskrider maximalt tillditna granser
utifrdn vikt och som behover ske pd vag. For att de ska kunna genomforas kan inte
regelverket vara alltfor strikt. Det behover finnas mdojlighet till undantag, dispens.
Regelverket behover saledes tilldta en viss flexibilitet for att dessa transporter ska
kunna genomféras dir viagens standard sa tillater. Dispenserna kan ocksé forenas med
sarskilda villkor si att trafiksdkerheten inte dventyras eller s att skador pa t.ex. en bro
kan undvikas.

I 13 kap. 3—5 §8§ trafikforordningen finns bestimmelser om undantag. Med undantag
avses att nagot avviker fran det normala eller att nagot inte ar vanligt forekommande.
Enligt 13 kap. 3§ trafikforordningen fir kommunen medge dispens frén bestim-
melserna i 4 kap. trafikforordningen om vikt under forutsiattning att transportens
fardvag endast dr inom en och samma kommun. Om transporten sker inom en
kommun, men delvis pé statens vig behover kommunen forst inhdmta yttrande fran
Trafikverket, innan beslut kan fattas. Om dispensen ror mer dn en kommun provas
frigan av den statliga viaghallningsmyndigheten i den region dar firden paborjas.
Enligt 6 § viglagen (1971:948) och 2 kap. 1§ vigforordningen (2012:707) ar Trafik-
verkets region statlig vighallningsmyndighet. Bdde kommunen och Trafikverket kan ge
dispens fran en lokal trafikforeskrift pa samma sitt som giller for dispens frén
grundbestimmelserna.

Enligt 13 kap. 4 § trafikforordningen far dispens medges om det finns sirskilda skal
och det kan ske utan fara for trafiksikerheten, skada pa vigen eller nigon annan
avseviard oldgenhet. Enligt Transportstyrelsen ar sarskilda skél nagot som pa nagot vis
avviker frdn det normala och som inte dr vanligt forekommande. Den som begar ett
undantag ska ha ett skdl — som med styrka talar for undantaget — aven ar sarskilt for
honom eller henne eller en grupp som ar avgransad och sa liten att det inte fanns
anledning att ta hansyn till denna grupp nar foreskriften meddelades. Skada pa vagen
handlar om omstindigheterna i det enskilda fallet, dvs. en individuell bedomning.
Enligt Trafikverket bedoms avsevird oldagenhet i forhallande till hur mycket 6vrig trafik
begrinsas i tid (begransad framkomlighet) och vad som kan vara godtagbart att véanta.

Trafikverkets uppfattning ar att dispens som foranleds av lastens vikt far endast
medges om lasten ar odelbar. Trafikverket kan dock i undantagsfall medge dispens for
delbart gods (TDOK 2013:0613). I 2§ forordningen (2001:651) om vagtrafik-
definitioner finns en definition pa vad som avses med odelbar last. Med odelbar last
menas “last som inte utan risk for onddiga kostnader eller skador kan delas i tva eller

1% Det finns inga beslut frdn Transportstyrelsen som belyser sirskilda skl i férhallande till
transportdispenser. Daremot har Transportstyrelsen uttalat sig om vad som kan utgora sarskilda skal
angaende ett drende om dubbdacksférbud Hornsgatan Stockholm (TSV 2010-4852).
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flera dellaster”. Exempel pad delbar last ar grus och timmer. Sddana transporter far
i stillet delas upp och koras i flera omgangar. Exempel pa last som inte gar att dela ar
en vinge till ett vindkraftverk.

Ett annat satt att argumentera for att transportdispens inte kan medges for delbart
gods ar att hanvisa till sarskilda skal, vilket t.ex. Stockholms kommun gor, men dven
Trafikverket gor. Om lasten dr sadan att den gar att dela pa finns inte sarskilda skl da
lasten inte ar unik. Viktdispenser for massgodstransporter som avslagits av Stockholms
kommun har inte ansetts uppfylla kraven i 13 kap. 4 § trafikférordningen.

7.1.4  Generellaforeskrifter och forsok med ny teknik i
fordon

Transportstyrelsen kan med stod av trafikforordningen meddela foreskrifter med
villkor angdende fordonets konstruktion, utrustning och férande som medger tyngre
transporter med delbart gods (4 kap. 12 § trafikforordningen). I sa fall blir det en
trafikforeskrift som giller for alla fordon pa vagstrackan som uppfyller kraven (se
nedan variabelt dackstryck). Om Transportstyrelsen i stillet vill ge tillstand for enskilda
fordon utifran vikt och lingd kan bestimmelsen i 4 kap. 17d § trafikférordningen

anviandas om det behovs for att prova ny teknik eller nya konstruktioner (tillstand for
forsok).

7.1.5 Forebyggande av tekniska hinder for handel

Niar myndigheter inom EU tar fram nya eller dndrar i befintliga nationella tekniska
foreskrifter ska de anmalas till EU-kommissionen enligt forfarandet i direktiv (EU)
2015/1535 for att forebygga tekniska hinder for handel. I Sverige skickas anmaélan in via
Kommerskollegium. Anmailningsproceduren ska gora att otillitna handelshinder
uppticks och forhindras. Ett exempel pa nar Sverige har anmalt tekniska hinder for
handel ar inférandet av 34,5 meters fordonsekipage.

7.1.6 Paféljd och sanktion

For att uppna justa villkor och motverka osund konkurrens kravs en effektiv kontroll
och uppfoljning av lagar och regler ute pa vagarna, vilket ar Polismyndighetens uppgift.
(Av 2 § 2 polislagen [1984:287] framgar att till Polismyndighetens uppgifter hor att
overvaka den allmanna ordningen och sakerheten och ingripa nar storningar har
intraffat. Trafikovervakning hor till sdidana uppgifter.) I vart projekt ar det framfor allt
overtradelser kopplat till hastighet och vikt som ar aktuella.

Om en forare kor fortare &n tilliten hastighet for viagen kan denne domas till
penningboter. Fortkorningar kan ocksa leda till att forarens korkort dras in, vilket kan
fa stora konsekvenser for en yrkesforare.

Om en lastbil framférs pa vag med hogre axeltryck, boggitryck eller bruttovikt dn vad
som éar tillitet kan dgaren av fordonet paféras en sanktionsavgift for Overlast.
Overlastavgift regleras i lagen (1972:435) om overlastavgift. Avgift tas ut med ett
grundbelopp om 2 000 kr samt dirutéver med ett belopp berdknat for varje axel,
boggie eller trippelaxel enligt siarskild taxa. Det dr Transportstyrelsen som beslutar om
oOverlastavgift.
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7.2 Regler som har baring pa vintervagar

Regler ar i manga fall statiska, men vader och klimat dr dynamiskt. Det finns alltsa en
inbyggd konflikt mellan hur vadret faktiskt ar just den har dagen stillt mot en given
regel, som ar svar att dndra dag for dag. Det finns ocksa tva perioder under aret da
vaderomslagen sker sarskilt ofta. Traditionellt har tjallossningen pa varen varit en
utmaning att hantera, men numera ar aven perioden pa hosten, nar vagen borjar frysa
in, en utmaning. Vidare finns det framfor allt tre bestimmelser som styr regelverket for
vintervagar (4 kap. 11 §, 10 kap. 14 § och 10 kap. 15 § trafikférordningen) och som
behover hantera vixlingen mellan det dynamiska och det statiska.

4:111 st trafikf:

datum styr barighets-
klassning av vdg BK1,
start

4:111 st trafikf: datum
styr barighetsklassning
av vag BK1slut

16 nov/1dec

Ofrusen Végen borjar i . Ofrusen vig
vigBK203 fiysa BK2 03 Vagen ar tjdlad BK1 Tjallossning BK2 0 3 TEea

(2

10:15 Trafikf 10:14 Trafikf

10:15 Trafikf

10:14 Trafikf ~ Vintern 10:14 Trafikf 10:14 Trafikf  Vinterdrdjer kvar Vigen blir for
Vigen blir fér  kommer tidigt — Vintern ar Varen &r tidig —"vanta' med att mjuk — satt
mjuk — satt hoj till BK1i férsenad, vigen for sanka till BK2 och 3 ner bruttovikt
ner bruttovikt fortid végen for mjuk — satt

mjuk — satt ner bruttovikt

ner bruttovikt

Figur 7: Forenklad bild av hur statiska och dynamiska bestammelser samverkar

7.2.1 4kap. 11 § trafikforordningen - statisk
barighetsklassning

4 kap. 11 § trafikférordningen

Vidgar som inte dr enskilda delas in i fyra bdrighetsklasser. Om inte annat
har féreskrivits tillh6r en allmén vig bérighetsklass 1 (BK1) och évriga védgar
som inte dr enskilda bdrighetsklass 2 (BK2). Féreskrifter om att en allmdn
vdg eller del av en sadan vdg ska tillhéra bérighetsklass 2, 3 eller 4
meddelas av Trafikverket eller, om kommunen dr véghdllare, av
kommunen. Féreskrifter om att ndgon annan vdg som inte dr enskild eller
en del av en sadan vdg ska tillhéra bérighetsklass 1, 3 eller 4 meddelas av
kommunen.

Trafikverket far meddela féreskrifter om att férandet av fordon eller
fordonstdg pd vdg med bdrighetsklass 4 ska vara férenade med villkor.
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I bestimmelsen 4 kap. 11 § forsta stycket trafikforordningen ges generella regler for
barighetsklasser (se ovan avsnitt 7.1.2). Trafikverket har ratt att meddela foreskrifter
for sina viagar om att en vag ska tillhora BK2, BK3 eller BK4. Utgangspunkten ar att en
viag ar BK1 om inget annat anges. Trafikverket utnyttjar denna bestimmelse for att
inféra “vintervigar” bakvigen genom att under tiden 1 april-15 november sidnka
barigheten fran BK1 till BK2 eller BK3. (Det Trafikverket gor lagtekniskt ar att inféra
“sommarvagar” under en period och att “vinterviagar” egentligen ar normaltillstandet.)
Dessa datum har valts utifrdn historiska data da vagarna med sakerhet ar tjalade.
Hittills har perioden for vinter varit frin den 16 november till och med den 31 mars,
men framover kommer tiden att avse for sommar den 1 april-30 november beroende
av att vintern anldnder allt senare, dvs. november tas bort frin vintervigarna.
Foreskrifterna beslutas av generaldirektoren.

Av intresse for vart projekt ar hur 4 kap. 11 § andra stycket trafikforordningen ska
tolkas. Var gar granserna for Trafikverkets mandat? Ska bestimmelsen lidsas enligt sin
ordalydelse eller ska bestimmelsen forstds i det sammanhang den tillkom? Infor
inforandet av andra stycket avstyrkte Transportstyrelsen regeringens forslag da
myndigheten ansag att det var olampligt eftersom det brét mot myndigheternas
forvaltningsstruktur.2  Regeringen liamnade emellertid Transportstyrelsens
invandningar utan atgird och inforde bestimmelsen i den form den har nu. Se vidare
avsnitt 8.3 och 8.6.

7.2.2 10kap. 14 § trafikférordningen - dynamisk
begransning av vikt och tryck

10 kap. 14 § trafikférordningen

Féreskrifter med sdrskilda trafikregler fér en vdg eller en viss vdgstrédcka om
1. férbud mot trafik med fordon eller med visst slag av fordon,
2. begréinsning av axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt,
3. begrdnsning av bredd eller Iéingd pa fordon, fordonstdg eller last,
4. férbud mot omkérning,
5. forbud eller pabud att svdnga eller kéra i viss riktning,
6. forbud mot infart,
7. ldgre hastighet én som annars gdller,
8. stannande eller parkering,
9. vdjningsplikt eller stopplikt,
10. minsta avstand mellan fordon, och
11. cirkulationsplats

fdar meddelas av
a. Polismyndigheten om det behévs i samband med trafikévervakning,
kontroll av férare och fordon eller trafikolyckor,
b. Tullverket om det behévs i samband med punktskattekontroll, eller
c. den myndighet som har hand om vdg- eller gatuhdllningen inom

20 Transportstyrelsen remissvar 2017-11-27, TSG 2017-2838
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/press/remissvar/2017/tsg2017-2838.pdf
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omrddet om det behévs pd grund av vigarbete eller liknande arbete eller
under kortare tid pd grund av skador eller risk for skador pa vigen och pa
grund av annat som kan medféra fara eller hinder fér trafiken, eller om det
behévs pa sdrskild vintervdg over istdckt vatten.

Vid véigarbete eller liknande arbete som berér vdgstrdckor inom tva eller
flera myndigheters vighdllningsomrdden ska foreskrift enligt forsta stycket
¢ meddelas av den myndighet som hdller den vdg som till stérsta delen
berérs av véigarbetet eller skadan.

Polismyndigheten eller den myndighet som har hand om vdg- eller
gatuhdliningen inom omrddet far meddela féreskrifter for en viss vidg om
tillféllig begrdnsning av den hastighet som annars dr tillGten om det behévs
fér att férebygga trafikolyckor med kléwvilt eller tamrenar.

Bestammelsen 10 kap. 14 § 2 och ¢ kan anvidndas av Trafikverket for att under en
begransad period, t.ex. under tjallossning, sanka tillaten bruttovikt for motorfordon pa
vagen till exempelvis 12 ton om det finns risk for skada.

7.2.3 10kap. 15 § trafikforordningen - dynamisk
barighetsklassning

10 kap. 15 § trafikférordningen

Om en allmdn vdg som staten dr vdghdllare for tillhér barighetsklass 2 eller
3 under en del av dret, far den statliga vdghdliningsmyndigheten besluta att
vdgen under en kortare tid inte skall tillhéra bdrighetsklassen, om det ér
Idmpligt med hdnsyn till tjélférhéllandena.

I bestaimmelsen 10 kap. 15 § trafikférordningen har Trafikverket en mojlighet utifran
tjalforhallandena tillfilligt dndra en vigs barighetsklass. Trafikverket anvinder inte
denna bestimmelse praktiskt idag. Bestimmelsen anvinds i stillet av lokala
viagentreprenorer. Bestimmelsen kan anvindas om vintern kommer tidigt till att hgja
upp barigheten frdn BK2 eller BK3 till BKi med mycket kort varsel eller om
tillfrysningen haller i sig langre dn normalt senareldgga nedklassningen fran BKai till
BK2 och BK3.

Bestimmelsen har inte dndrats sedan 2004. Det innebar att den inte har uppdaterats i
samband med att BK4 inférdes 2018.

7.2.4 Variabelt dackstryck

Det ir inte forsta gdngen ny teknik provas i fordon i samband med vintervigar och
tjallossning. I borjan av 2000-talet testades en ny teknik med variabelt dackstryck (pa
engelska Central Tyre Inflation). Idén bakom den nya tekniken var att foraren med
hjalp av en knapptryckning kunde minska och sedan oka dackstrycket under fard
beroende av vigens forutsiattningar. Genom att minska dackstrycket kunde kontaktytan
mellan dick och vig okas, vilket resulterade i att framkomligheten pa mjuka underlag
forbattrades och att belastningen pa vigen minskades. For virkestransporter innebar
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det att fordon med tekniken kunde fortsatta att kora lingre in i perioden med
tjallossning.

Tekniken ar reglerad i Vagverkets foreskrift (VVFS 2007:3) om fard med fordon med
variabelt dackstryck. Det ar inte fritt fram att anvdnda tekniken Overallt utan
Trafikverket har bestamt vilka viagar som ar lampliga for fard. Maximal hastighet ar
50 km/timme. Det krav pa uppfoljning som finns ar reglerat i 8 §. Dar star att farderna
ska dokumenteras betriffande fordonets bruttovikt, firdtidpunkter, viag och fordonets
eller fordonstagets dackstryck. Dokumentationen ska sparas i minst tre manader och
pa anmodan av Trafikverket 6verlimnas till myndigheten. I foreskriften finns ingen
sanktion angiven.

8 Forslag till olika juridiska vagar
framat

I den snabba forandringen av transportsystemet maste infrastrukturforvaltning och
regelverk f6lja med i utvecklingen och grianser stindigt flyttas fram. Vi har i projektet
overvagt fem olika alternativa juridiska vagar framat for att mojliggora geostangslade
BK4-fordon vid bropassage under tiden da vigen ar tjilad, vilket redovisas nedan.

8.1 Alternativ O - Gora ingenting

Nollalternativet innebar att inga sirskilda atgiarder gors (fran lagstiftarens sida). Det
tillkommer ddarmed inga nya mdjligheter att fa kora med tyngre vikt. Dagens situation
bestar och nyttorna for samhallet som nya mojligheter att fa lasta tyngre hade medfort
uteblir eller senareldggs. Pa sikt kommer vignitet att byggas om och fler broar kommer
att uppgraderas till BK4. Samtidigt kommer det att finnas broar som det aldrig kommer
att vara samhallsekonomiskt lonsamt att uppgradera till BK4, men dar timmer-
transporter anda behover genomforas.

8.2 Alternativ 1 - Transportdispens

Vér pilot genomfordes med stod av transportdispens for forsoksverksamhet beviljad av
Trafikverket. Det dr en losning som fungerar i det korta perspektivet for ett fatal
fordon, men som inte gar att skala upp da sarskilda skil inte ldngre foreligger (se
avsnitt 7.1.3 angdende sarskilda skil for transportdispens).

8.3 Alternativ 2 - Trafikverket

Trafikverket skulle kunna anvinda bemyndigandet i 4 kap. 11§ andra stycket
trafikforordningen. Enligt bestimmelsen far Trafikverket meddela foreskrifter om att
forandet av fordon eller fordonstag pa vidg med BK4 ska vara forenade med villkor.
Bemyndigandet infordes 2018. Av remitteringen infér bemyndigandets tillkomst
framgar att det syftade till att Trafikverket ville ha moéjlighet att stdlla krav pa dubbel-
montage for vissa vagar med BK4. I remissvar till regeringen avstyrkte Transport-
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styrelsen det foreslagna bemyndigandet.2* Transportstyrelsen ansig att det i och med
det samtidigt foreslagna bemyndigandet till Transportstyrelsen i 4 kap. 12 § trafik-
forordningen (att fa meddela foreskrifter for fordon och fordonstag med bruttovikter
over 64 ton) skulle finnas tva regelgivande myndigheter inom transportomradet, vilket
skulle innebédra en risk for dubbelreglering och motstridiga regler. Vidare menade
Transportstyrelsen att eventuella krav pa dubbelmontage for fordon &ver viss
bruttovikt borde vara generella krav pa viagar med BK4 och regleras direkt i
trafikforordningen. Transportstyrelsen framforde &aven att som det foreslagna
bemyndigandet var utformat finns det inte nigra begransningar for vilka villkor
Trafikverket far foreskriva om, utan bemyndigandet innebar att Trafikverket far stilla
villkor pa samtliga fordon och fordonstdg som fors pa vdg med BK4. Enligt
Transportstyrelsen kunde det ifragasittas om det ar lampligt eller finns nigot behov av
ett sa brett bemyndigande. Bemyndigandet infordes dock med nuvarande utformning
trots Transportstyrelsens invindningar.

8.4 Alternativ 3 - Transportstyrelsen

Transportstyrelsen skulle kunna anvanda tva olika bestimmelser. For det forsta kan
Transportstyrelsen anvidnda bestimmelsen i 4 kap. 17d § trafikforordningen som
reglerar forsoksverksamhet for ny teknik i fordon. Bestimmelsen anviands emellertid
for enstaka fordon och ar inte lamplig att anvianda i storre skala. For det andra kan
Transportstyrelsen anvinda bestaimmelsen i 4 kap. 12 § trafikférordningen och infora
generella regler for alla fordon pa vigstrackan som uppfyller kraven. I storre skala
skulle bestimmelsen fungera.

8.5 Alternativ 4 - Regeringen

Regeringen skulle kunna infora en forordning for forsoksverksamhet med geostaket.
Liknande initiativ finns t.ex. i forordningen (2002:713) om forsoksverksamhet med
varierande hogsta tillatna hastighet och i forordningen (2017:309) om forsoks-
verksamhet med automatiserade fordon.

Ett annat alternativ ar att regeringen skulle kunna andra 10 kap. 2 § trafikférordningen.
I bestimmelsen begrinsas och preciseras ratten att meddela lokala trafikforeskrifter
som anges i 10 kap. 1 §. Bestimmelsen skulle kunna kompletteras med exempelvis ett
nytt stycke som ger ritt att reglera trafiken sarskilt vid bropassage pa tjilade vagar.

8.6 Vagval enligt var mening

Utifran parametrarna majligt att skala upp samt mdgjligt att genomfora i hyfsad nartid
star viagvalet mellan bestimmelserna 4 kap. 11 § andra stycket och 4 kap. 12 § trafik-
forordningen. Enligt huvudregeln ar det Transportstyrelsen som ar regelgivande
myndighet pa transportomradet. Om myndigheten s& onskar kan den utnyttja 4 kap.
12 § trafikforordningen for att foreskriva om foreskrifter for geostangslade BK4-

21 Transportstyrelsen, Remissvar av promemorian Godstrafikfrdgor — férordningséndringar, 2017-11-27,
TSG 2017-2838
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/press/remissvar/2017/tsg2017-2838.pdf
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bropassager vintertid. Fragan ar i vart projekt om det aven ar lampligt att som
alternativ anvanda bestimmelsen i 4 kap. 11 § andra stycket trafikforordningen som ger
Trafikverket ratt att foreskriva villkor i samband med BK4-transporter. Utifran
bestammelsens ordalydelse finns inga inskridnkningar eller begransningar for vilka
villkor Trafikverket far foreskriva om nidr det giller BK4. Infor bestimmelsens
inforande hade Transportstyrelsen invindningar mot bestimmelsen (se avsnitt 8.3),
som regeringen i slutindan inte tog hansyn till. Transportstyrelsen invandningar
fortjinar dock ett noga 6vervigande i detta fall. Ar det olimpligt utifran att det finns
risk for motstridigt regelverk eller dubbelreglering att Trafikverket utfardar foreskrifter
om geostaket? Svaret pa den fragan ar val i grunden en frdga om vad Transport-
styrelsen har for planer inom detta omrade. Om de har for avsikt att reglera fragan har
de enligt vir mening foretride eftersom de &ir regelgivande myndighet. Om
Transportstyrelsen inte har for avsikt att agera i frdgan 6ppnar det upp for Trafikverket
att reglera geostingslade BK4-transporter. Detta dr emellertid en fraga for de bada
myndigheterna som ligger utanfor vart projekt. Hittills har dock inte Transport-
styrelsen tillkdnnagivit att de arbetar med fragan, vilket 6ppnar upp for Trafikverket,
att i vart fall tills vidare, arbeta vidare med ett regelverk utifrdn mandatet i 4 kap. 11 §
andra stycket trafikforordningen.

Om Trafikverket anviander sig av bestammelsen i 4 kap. 11 § andra stycket trafik-
forordningen blir det dven aktuellt att undersoka om det kravs foljdandringar i annat
regelverk. I denna del konstaterar vi att 10 kap. 15 § trafikforordningen (som handlar
om dynamisk barighetsklassning) inte omfattar BK4. Om Trafikverket anvander sig av
bestammelsen i 4 kap. 11 § andra stycket trafikforordningen begriansas villkoren till
statiska regler utifran bestaimda datum. 10 kap. 15 § trafikférordningen mojliggor att
komma i géng tidigare eller kora lingre beroende pa hur vintern utvecklar sig. Var
slutsats att det ar forhallandevis fa dagar per ar det handlar om och att det for
narvarande ar tillrackligt att reglera det statiskt, men att det ar onskvirt pa sikt att
forandra 10 kap. 15 § trafikforordningen. Den fragan ligger i sa fall hos regeringen.

Véar bedomning ar att 10 kap. 14 § trafikforordningen (som handlar om dynamisk
nedsittning av vikt och tryck) inte paverkas.

Vid ett framtida tankt regelverk for geostidngslade bropassager ar egentligen inte det
intressanta ur ett straffrittsligt perspektiv att geostaket ar aktiverat pa fordonet. Det
intressanta ar att fordonet haller tilliten hastighet och vikt vid bropassage. For
hastighet- och vikt 6vertriadelser finns redan ett regelverk.

9  Ovrigajuridiska dverviganden

9.1 Kontroll och uppféljning

De tva viktigaste parametrarna for uppfoljning och kontroll i vart projekt ar fordonets
hastighet och vikt vid bropassagen. Ett fordons hastighet kan variera mycket under kort
tid. Fordonets vikt forandrar sig mer ldngsamt under fard. Ett fordon kan t.ex. samla pa
sig sno under farden och pa sa sitt 6ka vikten.

Regelefterlevnad och kontroll pa vig ar polisens omréde. Detta finns alltid i
bakgrunden och paverkas inte av vara forslag.
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Nar vi startade projektet hade vi en idé om att for kontroll och uppfoljning arbeta med
data som finns i fordonets FMS. Polisen skulle t.ex. vid en kontroll kunna granska
historiska data. En lirdom fran piloten ar att positionsangivelse (information om
position, riktning och hastighet) skickas en gdng per minut fran fordonet till FMS. Att
det for uppfoljning och kontroll dr lampligt att spara positionsangivelsen en gang per
minut kommer fran projekten ITK 74 ton dir tekniska kravspecifikationer testades och
sattes gemensamt (se ovan under kapitel 3). I normalfallet ar positionsangivelse en
gang per minut tillrackligt for kontroll och uppfoljning. Men det ar inte tillrackligt for
kontroll och uppfoljning av hastighet vid bropassage. Mellan tvad positionsangivelser
hinner en lastbil som kor i 80 km/timme forflytta sig 1 333 meter. Det finns farre an 10
broar (av 16 000) i Sverige som har ett brospann oOverstigande denna lingd. Det
innebar att for majoriteten av Sveriges broar kommer lastbilen med rage att ha passerat
bron mellan tva positionsangivelser alternativt att det ar ren slump att lastbilen ar pa
bron nir en positionsangivelse skickas till FMS. I var pilot monterade vi extra
utrustning som skickade positionsangivelse en géng per sekund (i 80 km/timme hinner
en lastbil kora 22 meter pa en sekund), vilket var tillrackligt for att folja lastbilens
bropassage. Det kommer alltsd inte att ga att anvinda data om position fran de FMS
som foljer med dagens lastbilar fran fordonstillverkarna. En funktion som registrerar
maxhastighet alternativt maxhastighet vid hastighetsovertradelse vid bropassage och
rapporterar den som en hindelse i FMS skulle behova implementeras.

Viktdata skickas fran fordonet till FMS lite olika beroende pa fordonstillverkare. Det
kan t.ex. vara var tionde minut alternativt nar vikten forandrats +-3 ton. Utmaningen
med viktdata ar att fordonets ombordvag inte ar verifierad eller kontrollerad pa ett
sddant sitt att data fran den kan tjidna som underlag for straffansvar eller
sanktionsavgift. Polisen har t.ex. portabla fordonsvagar som verifieras av ackrediterat
kontrollorgan och kontrolleras (omverifiering) arligen for att sdkerstilla mét-
noggrannhet. Hur detta ska g till ar reglerat i en foreskrift. Trafikverkets har dven ett
antal fasta vagar langs viagarna som ar verifierade och kontrollerade péa likartat satt och
vars viktdata duger som underlag for straffansvar och overlastavgift.

Var uppfattning ar att det for niarvarande inte gar att anvidnda data ensamt fran
fordonets FMS som underlag for straffansvar eller 6verlastavgift vid bropassage da det
inte skulle vara tillrackligt rattssikert eller rattvist. Tekniken i denna del behover
utvecklas mer.

9.2 Vagmarken

BK1 och BK4 mirks inte ut med vigmarken. Vilka viagar som ar BK1 och BK4 framgar
t.ex. i Nationella vigdatabasen. Lansstyrelserna har ocksa en forteckning over vigar
som ar upplatna for BK1 och BK4.

Vart forslag riktar sig mot yrkesforare. De far anses ha en siddan kunskap och
kompetens om trafikforeskrifter att nagon sarskild skyltning inte beh6vs vid broar.
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10 Forslag - funktionskrav med
egenkontroll

10.1 Bakgrund

Det ingar inte i Trafikverkets uppgifter att arbeta med kontroll och uppfoljning pa vag
(regelefterlevnad) utan det ar en polisiar uppgift. Trafikverket ska i stéllet t.ex. svara for
infrastrukturplanering samt for byggande och drift av vig samt skapa forutsattningar
for ett hallbart transportsystem. I uppfoljningssyfte kan myndigheten t.ex. samla in
statistik pa en aggregerad nivd om hur vagen anvands. Trafikverket kan arbeta med
administrativa atgarder, t.ex. ge dispens for en transport, men just kontroll av sjilva
genomforandet av transporten pa vag ligger pa Polismyndigheten.

Nar BK4 utreddes for ett eventuellt inférande var Trafikverket intresserat av att infora
ett kontrollsystem for att bl.a. folja upp att broar inte bryts ned i fortid p.g.a.
overtradelser. Trafikverket sag en framtid utifran tre olika mojliga utvecklingar:

e Egenkontroll med inrapportering av statistik. Foraren registrerar manuellt olika
uppgifter och rapporterar.

e Egenkontroll med automatisk rapportering. Fordonet registrerar digitalt olika uppgifter
och skickar information vidare utan inblandning fran féraren.

e Certifierat kontrollsystem med automatisk rapportering.?

Projekten ITK 74 ton (se under kapitel 3) foljde upp dessa idéer och utformade samt
demonstrerade egenkontroll med automatiserat system, men i ett 6vergangsskede var
viss manuell rapportering tilliten. Tanken var att vid misstankt 6vertradelse eller vid
stickprovskontroll skulle myndigheter fa tillgdng till data om rutt, vikt och
fordonskonfiguration fran redan installerade FMS for kontroll av regelefterlevnad.
Certifierade kontrollsystem har inte demonstrerats i ITK 74 ton. ITK 74 ton projekten
sdg en framtid dar det inledningsvis fortfarande var nodvandigt att foraren gjorde
egenkontrollen och rapporterade uppgifter. Nasta steg i utvecklingen skulle vara
anvandandet av olika appar i mobiltelefonen for uppfoljning och kontroll.

Det finns exempel pa transporter dar ndgon form av egenkontroller ska genomforas.
Ovan har vi nimnt transporter med variabelt dackstryck (se avsnitt 7.2.4). Ett annat
exempel giller vigning av dispenstransporter. Om ett fordon ar fysiskt vigt kan en
nagot mindre sikerhetsmarginal godtas vid bropassage. Forutsiattningen for detta ar att
vagningen verifieras. Trafikverket har tagit fram en handledning for hur det ska g till
(TDOK 2021:0561). Uppgifter om vikt som forekommer i ett registreringsbevis ar inte
tillrackligt. I stéllet godtas i forsta hand vagsedel och i andra hand viagningsintyg. Bada
dokumenten ska vara underskrivna av en behorig kontrollant. Ett foto eller video ska
ocksa tas i samband med vigningen dar det tydligt framgar att det aktuella fordonet

22 Trafikverket rapport Tyngre fordon pd det allménna végndtet (2014)

http://74ton.nu/wp-
content/uploads/2015/06/2014_102_tyngre_fordon_pa_det_allmana_vagnatet_rapportering_av_regeri
ngsuppdrag.pdf
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vags. Nar det galler odelbar last ska kontrollvigningen normalt goras i samband med
transporten. Ett tredje exempel ar transport av frysta eller kylda livsmedel dar
temperatur ska métas och registreras. Hur det ska ga till regleras i en EU-férordning.23
Fordonen ska utrustas med standardiserade métinstrument som méiter och registrerar
lufttemperaturen som de djupfrysta livsmedlen befinner sig i. Temperatur-
registreringarna ska dateras och arkiveras av transportoren minst ett ar och vara
tillgdngliga vid forfragan. Nationella riktlinjer frdn branschorganisation kompletterar
forordningen och ger riktlinjer for t.ex. hur matningen ska utforas i lastutrymmet, vem
som ar ansvarig for kontroll och dokumentation samt hur arkivering ska ga till.2+ Ett
fjarde exempel ar egenkontroll vid djurtransporter. Dar behover foraren genomga en
utbildning och f& kompetensbevis for djurslaget och transportoren maéste ha tillstind
for att transportera djur. Fordonet maste vara besiktigat och godkant av lansstyrelsen.
Jordbruksverket utfiardar dven ett fordonsintyg. En rad olika handlingar ska finnas med
under firden. Tillsyn under fird av djuren ska bl.a. dokumenteras av foraren.
Lansstyrelsen har ratt att under fard stoppa fordonet och gora stickprovskontroll.2s Ett
femte exempel ar transport av farligt gods. Utgdngspunkten dr miljobalkens krav pa
egenkontroll.26 Alla som bedriver en verksamhet, ska enligt miljobalken planera och
kontrollera denna, vilket foljer av de allmdnna hansynsreglerna i 2 kap. miljobalken.
Olagenheter for manniskors hilsa och miljo ska forebyggas. Kravet pa egenkontroll
galler aven forebyggande, dvs. redan nir det finns risk for olagenhet. Egenkontrollen
ska anpassas till verksamheten. En komplex verksamhet med en stor risk for
manniskors hilsa och miljé bor ha en mer omfattande egenkontroll an om den ar enkel
och innebér en liten risk for miljon. Nar det géller transporter med farligt gods
kompletteras miljobalkens regler med ett sirskilt regelverk dar mer preciserade krav pa
egenkontroll stalls.

Utifran ovanstdende exempel finns det i grova drag tva varianter av egenkontroll. En
variant ar mer ingripande och detaljreglerad. Har krévs t.ex. tillstdnd fran myndighet,
utbildning av forare, kontroll av fordon och transporter samt omfattande tillsyn. En
annan variant ir mindre ingripande och inte sd detaljstyrd i regelverk. Foraren ar
ansvarig for att kontroll och dokumentation gors under transport, dokumentationen
ska arkiveras hos transportoren en viss tid och finnas tillganglig pa begiran. Det kan
ocksé finnas branschoverenskommelser som stottar upp dar regelverket inte reglerar
en viss fraga.

Vidare bor ett regelverk med egenkontroll vara neutralt i forhallande till svenska
respektive utlindska transportorer. Regelverket bor uppfattas som rattvist. Samtidigt
bor det papekas att 74 tons fordon &n sa linge bara ar tillatna pa vig i Sverige och i
Finland. Nar det giller transporter 6ver nationsgrianser gar det t.ex. att kora 74 ton
Sverige—Finland, men inte Sverige—Danmark. Det gor att dessa transporter far anses

2 Kommissionens férordning (EG) nr 37/2005 av den 12 januari 2005 om évervakning av temperaturer i
utrymme for transporter, forvaring och lagring av djupfrysta livsmedel.

24 Branschriktlinje ratt temperatur under lagring och transport fér kylda och frysta livsmedel, férvaltas
och utvecklas av Radet for kyl- och fryskedjan, Svensk dagligvaruhandel, 2021

25 R&dets férordning (EG) nr 1/2005 av den 22 december 2004 om skydd av djur under transport och
dirmed sammanh&ngande forfaranden och om dndring av direktiven 64/432/EEG och férordning (EG) nr
1255/97.

26 Fgrordning (1998:901) om verksamhetsutdvares egenkontroll
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vara "undantagsfordon” stillt i relation till hela den europeiska marknaden. Inte desto
mindre behover ett framtida regelverk anmalas till EU via Kommerskollegium for att
forebygga tekniska hinder for handel. Anmilningsproceduren ska gora att otilldtna
handelshinder uppticks och férhindras.

Ett egenkontrollprogram behover ocksd vara okomplicerat och lattforstieligt med
tydliga regler eftersom det did kan minska forares och transportérers administrativa
atgarder och kostnader. Ett sddant egenkontrollprogram kan ocksd minska mangden
oavsiktliga misstag och fel samt 6ka acceptansen for egenkontrollen. Ett egenkontroll-
program behover bygga pa principen att det ska vara litt att gora ratt samt motverka
fusk. En annan viktig aspekt ar framforhéllning och kontinuitet i regelverket.
Transportorer behover vdga gora investeringen i 74 tons fordon och installera geostaket
i fordonen. Ett egenkontrollprogram behover heller inte alltid ur regelverkssynpunkt
vara detaljerat, utan branschoverenskommelser kan fylla ut med mer detaljer for hur
bropassage med geostaket ska genomforas. Skogsindustrin kan ocksa i sina avtal stilla
krav och ha uppfoljning.

Geostaket ar inte en standardiserad teknik. Alla fordonstillverkare erbjuder inte
geostaket eller ens FMS. Under det forsta halviret 2023 nyregistrerades 169
timmerbilar. Av dessa var 2 MAN, 5 Mercedes, 89 Scania och 73 Volvo. Savitt vi kidnner
till arbetar inte MAN och Mercedes med att utveckla geostaket. Mercedes siljer 74 tons
fordon. Fordonsflottan har olika aldrar vilket medfér att dldre modeller kan vara
svarare att i efterhand utrusta med geostaket. For Scanias 16sning géller att fordon
behover vara frdn 2018/19 arsmodell. Samtidigt ar levnadslangden for en lastbil kort
(5—6 ar) varfor ny teknik snabbt kan f& genomslag i fordonsflottan. Ett egenkontroll-
program behover i forsta hand bygga pa funktionskrav dar olika tekniska losningar ar
mojliga. De tekniska l6sningarna behover inte ens vara geostaket utan det ar resultatet
som ar det intressanta, inte vilken teknisk losning som anviands for att na resultatet.
Sillantransporter behover ocksa hanteras i ett regelverk.

10.2 Alternativ 1 - en mer ingripande
egenkontroll

Om regelgivande myndighet vill ha mer kontroll 6ver transporten kan den infora
regelverk som framjar detta. Ett exempel ar transportdispenser (se ovan avsnitt 7.1.3)
som kraver myndighetsbeslut for att f& lov att genomforas. Ett annat exempel ar
forsoksverksamhet med automatiserade fordon dar tillstdnd for att genomfora forsoks-
verksamhet kravs. Nar det giller forsoksverksamhet med automatiserade fordon ar det
vanligt med egenkontroller i form av “factory acceptance test” (FAT) och “site
acceptance test” (SAT). Utifran lairdomarna fran piloten skulle FAT och SAT vara ett
sitt for en myndighet att f& kontroll. FAT och SAT ar en tvastegsprocess. Forst
genomfors en FAT. FAT behovs darfor att tekniken inte ar standardiserad och
fortfarande under utveckling. FAT ar ocksd bra niar en helt ny teknisk 16sning
introduceras som myndigheten saknar erfarenhet av. FAT skulle i vart fall innebara att
tillverkaren verifierar att geostaket fungerar i relation till fordonet, dvs. helt enkelt
visar att tekniken fungerar som det ar tdnkt och dokumenterar detta. En FAT skulle
kunna goras av fordonstillverkaren eller om geostaket installeras efter fabriksleverans
av 3:e part. FAT behover goras om nir tekniken fordndras. Dokumentation fran FAT
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ges in till beslutsmyndighet som godkanner att SAT far paborjas. SAT skulle vara i vart
fall att en lastbil utrustad med geostaket kor 6ver bron. Exempelvis en transportor kan
verifiera och dokumentera att zonen ar ratt programmerad i forhallande till lastbilen
och att lastbilen héller ratt hastighet 6ver bron utifran topografi. Dokumentation fran
SAT ges in till beslutande myndighet som ger tillstand for ekipaget att kora aktuell
stracka i daglig drift. Fordelen med en sadan process ar att myndigheten far mer
kontroll. Om en bro rasar far det stora och allvarliga konsekvenser. Vi vet fran piloten
att om tekniken ar verifierad och aktiv geostaketteknik anviands kommer fordonet att
folja regelverket. Nackdelen med en sddan process ar att den ar dyrare da
administrationskostnaderna blir hogre, bade for myndighet och for foretag. Den tar
ocksa mer tid i ansprak. Det i sin tur medfor att den har typen av egenkontroll inte
fungerar for enstaka transporter utan alternativet forutsétter att samma lastbil ofta
aterkommer till samma bro. Detta ar fallet for timmertransporter.

10.3 Alternativ 2 - en mindre ingripande
egenkontroll

Om regelgivande myndighet kan godta att ha mindre kontroll 6ver transportens
genomforande samt forlitar sig pa Polismyndighetens arbete med kontroll och
uppfoljning pa vag kan den infora ett regelverk som framjar detta. Ett sddant regelverk
skulle i korthet ga ut pa att foreskriva att geostaket ska anviandas och att foraren ska
verifiera och dokumentera att tekniken fungerar forsta gangen hen kor 6ver bron.
Transportoren har sedan till uppgift att arkivera dokumentationen och pa begiran visa
upp denna for en myndighet. Fordelen med ett sidant regelverk ar att administrations-
kostnaderna &ar laga och det gar snabbt att komma i ging med geostdngslade
transporter. Foretagens administrationskostnader kan tackas av att de far transportera
mera. Nackdelen med ett sddant regelverk ar att t.ex. Trafikverket inte har nagon
egentlig kontroll 6ver transporternas genomférande. Genom att begéra in och granska
dokumentationen som transportoren ska forvara (stickprovskontroll) kan myndigheten
bilda sig en uppfattning om hur val systemet fungerar och om det skulle behovas en
mer ingripande egenkontroll.

10.4 Vartforslag

En komplex verksamhet med en stor risk for manniskors halsa och miljo bor ha en mer
omfattande egenkontroll 4n om den ar enkel och innebar en liten risk for miljon. Ligger
geostiangslade bropassager vintertid som foreteelse nirmare transportdispenser eller
narmare transporter med variabelt dackstryck? I vart fall ar det framfor allt risken for
fortida nedslitning av broar som ar den storsta utmaningen om det geostingslade
fordonet inte gor som det var tankt, t.ex. om fordonet inte far ner hastigheten i tid 6ver
bron till tillaten. Ett broras kan ocksa fa mycket allvarliga konsekvenser. Trafikverket
kan arbeta med att identifiera risker och sedan riskminimera. Hur mycket av
osikerheten for hur transporter egentligen genomfors kan t.ex. kompenseras genom att
ha storre sikerhetsmarginaler utifran bestamd vikt och hastighet vid bropassage? Till
slut kommer det alltid emellertid att finnas kvarstdende risker som i forsta hand
Trafikverket (som viaghallare) maste acceptera utifran de val som gors.
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En annan fradga ar hur mycket fir det kosta, dels utifrdn fortida nedbrytning, dels
utifrdn vad en process for egenkontroll kostar stillt mot nyttan? Vi har beridknat
transporteffektiviteten och den ger en viss indikation pa ramarna for hur mycket det far
kosta att inféra geostaket vid bropassage vintertid (se kapitel 11). Vi har ocksa
uppskattat att i aktuella regioner vintertid skulle ungefar 12 procent av transporterna
kunna omfattas av ett regelverk (se kapitel 11). Vi vet ocksa fran piloten att tekniken ar
forhéllandevis enkel att anvianda for forarna och att ingen utbildning behovs.
Sammanfattningsvis ar antagligen en mindre ingripande variant av egenkontroll mojlig
att genomfora, men mer 6verviganden behover goras i denna del. Ett alternativ skulle
kunna vara att borja med en mindre ingripande variant och om det inte fungerar ga
mot en mer ingripande egenkontroll.

11 Transporteffektivitet

Kront Vagval dr en vigvalstjanst, vars forslag ger underlag for berdkning av
transportvederlag. Tanken ar att man kommer 6verens om det basta vigvalet ur ett
multidisciplinart perspektiv. Daremot ger forslagen ingen information om vilka vagar
som forarna faktiskt valjer. De ar fria att folja forslaget, eller vilja nagon annan vag.
Ersattningen utgar dock fran Kront Vagval.

Under ett storre projekt (Energieffektivisering genom utvecklad modell for
transportaffarer) finansierat av Energimyndigheten gjordes en stor uppfoljningsstudie
av ett flertal virkesfordon over landet. En detaljuppfoljning av 15 virkesfordon i
mellersta och 6vre Norrland under perioden 1 januari—31 mars 2021 visade att i
genomsnitt 1 procent av tillryggalagd stricka skedde pa vagar under Vinterkungorelsen.
I genomsnitt 12 procent av transporterna kom vid nagot tillfdlle att ga 6ver sddan vig,
men variationen var stor (for de enskilda fordonen mellan 0 % och narmare 50 %).

Antag att 1/3 av virkestransporterna utfors i de regioner som négon gang omfattas av
Vinterkungorelsen. Antag vidare att ungefir 3,5 ménader av aret ar aktuella for
vinterbarighet. Arlig avverkningsvolym i Sverige motsvarar ca 80 miljoner ton virke.
Utslaget pa aktuella regioner och vintertid utgér de namnda 12 procenten av
transporterna ca 1 miljon ton virke.

Ett typiskt virkesekipage i Sverige har en bruttovikt av max 70 ton. Med en taravikt av
runt 22 ton innebir detta 47 ton last, att jamfora med 42 ton om ekipaget inte far lastas
tyngre an till 64 ton. Antag vidare att enda rimliga vigen fran avlagg till industri gar via
aktuella vagar och att Vinterkungorelsen som den ar utformad i dag innebar att 70-
tonsekipagen ar lastbegriansade till 64 ton. Att utvidga Vinterkungorelsen till att gilla
BK4 innebar pa fordonsniva att transporteffektiviteten okar. Ett fullastat 70-tonsfordon
ger idag en kostnad pa runt 1,17 kr per tonkilometer. Kan fordonet bara lastas till
64 ton blir motsvarande kostnad 1,30 kr per tonkilometer. Denna skillnad i kostnads-
effektivitet giller alltsd 1/80 av arets transporter i Sverige, vilket kan Oversittas till
0,13 procent pa nationell niva. I absoluta termer motsvarar detta i utférandeled, alltsa
dkeriernas sjalvkostnad for transporterna, runt 15 Mkr arligen.

Riaknar man pa energieffektivitet och utslapp kan man utgd fran en forbrukning pa
23,7 ml drivmedel per tonkilometer for ett fullastat 70-tonsekipage, att jamfora med
26,0 ml per tonkilometer for det viktbegransade fordonet. Det motsvarar minskad
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energianvindning med 280 kbm diesel. P4 nationell nivd motsvarar detta en
energieffektiviseringspotential pa 0,12 procent.

Exakt hur stort utfallet blir ar behiftat med stora osdkerheter och styrs av nar och var
tjalperioden infaller, vilka virkesvolymer som transporteras m.m., med kalkylerna ger
vid handen att Vinterkungorelsen utokad till BK4 pa nationell niva star for
effektivitetsvinster pa drygt en promille. For de enskilda omradena kan skillnaderna
naturligtvis vara avsevirt storre.

12 Analys av effekter
12.1 Allmant

Vart forslag innebar nya foreskrifter som meddelas med stod av 4 kap. 12 § alternativt
4kap. 11 § andra stycket trafikforordningen. I den forsta bestimmelsen ar det
Transportstyrelsen som meddelar foreskrifterna. I den andra bestimmelsen anges att
Trafikverket far meddela foreskrifter om att forandet av fordon eller fordonstag pa vag
med BK4 ska vara forenade med villkor. Vart forslag med egenkontroll paverkas inte av
vilken myndighet som foreskriver regelverket.

Vart forslag gar inte utover de skyldigheter som foljer av radets direktiv 96/53/EG. Det
finns inga sarbestimmelser i direktivet som traffar vart forslag.

Vad ska uppnds? — Det overgripande syftet med vart forslag till bestimmelse ar att oka
transporteffektiviteten och transporternas klimatpaverkan. Samtidigt far inte trafik
med de tyngre transporterna orsaka skador eller for tidig utslitning av infrastrukturen,
att trafiksiakerheten forsiamras eller att framkomligheten for Ovrig trafik forsamras.
Vért forslag bygger pa funktionskrav och egenkontroll. Med forslaget uppfylls dessa
forutsattningar.

Effekter om ingenting gors? — Utvecklingen kring godstransporter gar mot allt tyngre
transporter i syfte att minska bransleforbrukning och emissioner samt 6ka transport-
effektiviteten. Trafikverket har som malsittning att pa sikt bygga ut BK1i-vignatet till
BK4-standard. Till slut kommer stora delar av vignatet i Norrland att vara BK4. Vi har i
vart projekt fokuserat pa timmertransporter. Timmer hiamtas ut ldngs hela vignitet.
Det kommer att finnas broar som inte motiverar en ombyggnad utifran samhaills-
ekonomiska beridkningar. Transporterna over dessa broar far fortsidtta lasta enligt
barighet for BK1 vintertid.

Alternativ som inte innebdr reglering? — Vi bedomer att det saknas alternativ som inte
innebar reglering utifran sakens natur.

Konstruktionstekniska krav? — Vi bedomer att det i dagslaget inte ar mojligt med
konstruktionstekniska krav i foreskrifter da det saknas standard for geostaket. Vi
bedomer ocksé att tekniken dnnu inte ar fardigutvecklad och darfor ar det inte lampligt
att i detta skede styra framtida tekniska l6sningar med foreskrifter.

Funktionsbaserade krav? — Funktionsbaserade krav ger storre flexibilitet och innebar
mindre begriansningar i tekniskt utférande. Funktionsbaserade krav hindrar heller inte
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den tekniska utvecklingen. Vart forslag innefattar ocksa ett stodsystem utifran
egenkontroll for att verifiera kravuppfyllnad.

Vilka dr berorda? — Vart forslag beror framst fordonstillverkare, akerier, forare,
transportkopare samt Polismyndigheten och Trafikverket. Trafikverket kan fa okade
kostnader for broslitage vid missbruk, men & andra sidan spara in pengar genom att
inte behova forstarka broar inom en snar framtid. Den myndighet som beslutar om
regelverket kommer att fa kostnader for detta, men det bor tiackas inom myndighetens
anslag.

Vilka konsekvenser medfor vart forslag for foretag? — Sankta transportkostnader,
eftersom man kan lasta mer vid varje transport, vilket i sin tur medfor att det inte
behovs lika manga fordon for att transportera samma méangd gods. Beroende pa hur ett
program for egenkontroll utformas kan det medfora mer eller mindre administration.

Paverkas osund konkurrens? For ett keri innebar ett utvidgat viagnit vintertid for
BK4-fordon en investering i fler 74-tons fordon. Ur konkurrenssynpunkt &ar det
onskviart med ett enkelt och effektivt kontroll- och uppféljningssystem baserat pa
egenkontroll. Vart forslag ska inte gynna akerier som kor med 64-tons fordon och viljer
att overlasta dessa.

Vilka konsekvenser medfor vart forslag for vdghallare? — Bittre nyttjande av
infrastrukturen 6ver aret ger okad samhallsnytta. Man kan kora mer nar vagen ar tjalad
utan att det medfor okat slitage pa infrastrukturen. Med geostaket mojliggors kontroll
vid bropassage och 6kad belastning. Det blir mgjligt att bilda storre sammanhédngande
strak som aven far med broarna i BK4-vagnitet vintertid.

Vilka konsekvenser medfor vart forslag for miljon? — Minskad energiférbrukning,
vilket innebar minskade emissioner i motsvarande grad.

Vilka konsekvenser medfor vart forslag for medborgarna? — BK4 i sig paverkar inte
trafiksakerheten negativt. Antalet lastbilsfronter blir i stéllet farre, vilket ar positivt for
trafiksakerheten da exponeringen for ovriga trafikanter minskar. I var pilot upplevde
forarna inte nagon paverkan pa trafiksdkerheten. De vigar som ar aktuella for att
omfattas av vart forslag har en 1ag trafikintensitet.

Vilka konsekvenser medfor vart forslag for externa effekter? — Att mgjliggora tyngre
last 6ver broar vintertid skulle medfora positiva konsekvenser for samhillet i form av
energieffektivisering och minskad miljobelastning samt bidra positivt till trafik-
siakerheten.

Vilka konsekvenser medfor overvdgda alternativ till vart forslag och varfor anser vi
att vart forslag dr det bdsta alternativet? — Syftet med vart forslag ar att oka
transporteffektiviteten genom att mojliggora geostangslade BK4-fordon vid bropassage
vintertid. Detta kraver reglering. Syftet kan uppnas genom antingen foreskrifter av
Trafikverket utifran mandatet i 4 kap. 11§ andra stycket trafikforordningen eller
foreskrifter av Transportstyrelsen enligt 4 kap. 12 § trafikforordningen. Det ar i forsta
hand Transportstyrelsen som ar regelgivande myndighet pa transportomradet, men nir
de inte hittills har tillkdnnagivit att de arbetar med frigan Oppnar det upp for
Trafikverket att i vart fall tills vidare gora det med stod av sitt bemyndigande i 4 kap.
11 § andra stycket. Bestimmelsen i 4 kap. 17 d § trafikférordningen, som ger Transport-
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styrelsen mojlighet att bevilja tillstdnd for forsoksverksamhet med tyngre fordonstig
om det behovs for att prova ny teknik eller nya konstruktioner, ar lamplig att anvanda
om det handlar om enstaka fordon, men diremot inte i storre skala. Detsamma giller
for transportdispenser; det fungerar bara for ett fatal fordon och gar inte att skala upp.
En ny forsokforordning for andamaélet skulle kunna vara ett 1ampligt alternativ for att
na syftet, men det kréver i sa fall att regeringen agerar och det kan antas ta langre tid
att genomfora en forsoksforordning jamfort med att ta fram myndighetsforeskrifter
med stod av befintliga bemyndiganden. Detsamma galler for en eventuell dndring i
10 kap. 2 § trafikforordningen. Nollalternativet — att inte gora nagot alls — ar det
samsta alternativet, eftersom dagens situation bestar och nyttorna for samhallet som
nya mojligheter att fa lasta tyngre hade medfort uteblir eller senarelaggs.

12.2 Transportpolitisk maluppfyllelse

Det 6vergripande mélet for svensk transportpolitik ar att sidkerstilla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och
naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande maélet finns ocksa funktionsmal och
hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

Funktionsmalet handlar om att skapa tillginglighet for manniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla
en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jamstallt, det vill
sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Hansynsmalet handlar om sidkerhet, miljo och hilsa. Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt.
Det ska ocksd bidra till det Overgripande generationsmalet for miljo och att
miljokvalitetsmélen uppnés, samt bidra till 6kad hilsa.

Véar bedomning ar att forslaget om att mojliggora geostingslade BK4-fordon vid
bropassage vintertid skulle bidra positivt till det 6vergripande transportpolitiska mélet
om en effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och
niringslivet i hela landet. Vi skriver specifikt om funktionsmélet och hinsynsmalet
nedan.

12.2.1 Hur paverkar forslaget funktionsmalet?

Vi bedomer att forslaget bidrar positivt till tillginglighet genom att minska kostnaderna
for att transportera gods. Det ar framst naringslivet som far minskade kostnader, men
det kan i sin tur innebira sankta kostnader ocksa for medborgarna.

Forslaget kan leda till visst minskat trafikarbete totalt sett, eftersom det gar att lasta
mer fordelat pa farre lastbilar, men vi ser inte att det kommer att ske nagon
overflyttning av transporter fran vag till jirnvdag eller sjofart. Skogsniringens
transporter paborjas manga ganger pa landsbygden och i glesbefolkade omraden pa
vagar dar lastbilstransporter ar det enda alternativet. I ett senare skede kan dock godset
lastas om till jarnvag eller sjofart. Lastbilstransporter ar det enda alternativet for
aktuellt vagnat vintertid. Vi ser darfor inte att forslaget paverkar 6verflyttning av gods
till jarnvag eller sjofart.
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Att det sker en overflyttning frdn mindre lastbilar till storre lastbilar minskar den totala
mangden lastbilar, vilket okar tillgdngligheten pa vagen for ovrig trafik. Aktuellt vagnat
har dock redan en lag trafikintensitet.

12.2.2 Hur paverkar forslaget hansynsmalet?

Forslaget bidrar positivt till hansynsmalet. Det kan leda till ett visst minskat
trafikarbete pa viag och darmed minskade utslapp av luftféroreningar, partiklar m.m.
Det sker en miljoeffektivisering i form av en overflyttning fran mindre fordon till storre.
En minskad mingd lastbilar pd vagarna bidrar aven till en okad trafiksikerhet,
eftersom det blir farre lastbilsfronter att krocka med. Under piloten upplevde forarna
inte nigon paverkan pa trafiksikerheten av att kora tyngre med reducerad hastighet
over broarna.

Vart forslag syftar aven till att sdkerstdlla goda arbetsvillkor och forbattra
forutsattningarna for en sund konkurrens. Vi foreslar att de krav som stills for att fa
kora BK4 oOver broar vintertid ska vara funktionsbaserade (inte tekniskt detaljerade)
och bygga pa egenkontroll. Det gor det mojligt for savil svenska som utlindska dkerier
att kunna uppfylla kraven. Det bor minska viljan att konkurrera genom att fuska. Lika
villkor ar positivt utifran social hallbarhet.

12.3 Foretag

Forslaget skapar mojlighet for effektivare godstransporter pa viag och sinkta
transportkostnader, vilket stirker det svenska niringslivets konkurrenskraft framfor
allt for skogsindustrin vintertid i Norrland. Aven annan industri som transporterar
bulkvaror kan ha nytta av forslaget.

Investeringskostnaden for BK4-fordon ar hogre an for BKi-fordon. Det innebar
generellt att stora aktorer med mojlighet att bara investeringskostnaden har en férdel
framfor mindre aktorer. Dessutom, om en transportor inte kan fylla lastbilen upp till
BK4-niva utan lastar fordonet utifrdn BK1 innebar det att lastbilen drar runt pa en
extra axel till ingen nytta. Onskvirt dr darfor ett s stort BK4-vignit som mojligt. VArt
forslag oppnar upp for att skapa underlag for fler transporter med BK4-fordon, vilket i
sin tur borde innebira att 4ven mindre &kerier kan vaga ta steget och investera i BK4-
fordon och sedan anvianda dessa fordon fullt ut.

Beroende pa hur villkoren for egenkontrollerna utformas kommer det att leda till
administrativa kostnader for foretag. Vart forslag ar emellertid inte tankt att vara
tvingande utan i stillet utgora en forman. Foretagen kan fa tickning for de okade
administrativa kostnaderna genom att de kan transportera mera vid varje transport-
tillfalle.

13 Fortsatt forskning

Under projektets gang har vi upptickt att det finns mer att géra och utveckla. Vi har
darfor sokt och beviljats ett fortsittningsprojekt av Trafikverket. Vi kommer under
vintern 23/24 gora en ny pilot for att vidareutveckla tekniken och narmare gé in pa hur
ett program for egenkontroll kan utformas.
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15 Bilaga Pressmeddelande

Vi har under projektets gang arbetat med olika kommunikationsaktiviteter. Har ar ett exempel
— ett pressmeddelande — som vi publicerat under projektets gang.

Ny teknik oppnar for tyngre lastbilar pa tjalade vigar

| forskningsprojektet "Tjalade Vintervagar” undersoks hur tyngre lastbilar (upp till 74 ton),
vid tjdle, ska kunna kéra pa vigar som normalt inte bér sa tunga fordon. Detta forutsatter
lagre hastighet 6ver broar eftersom de inte ar tjalade. Med ny teknik, geofencing, ska
forarna fa hjélp att dra ner hastigheten vid bropassager.

Piloten pagar i Visterbotten. Anledningen till det dr att dir har man en lingre
sammanhingande tjalperiod da barigheten pa viagen 6kar och som gor att man kan
tillaita tyngre fordon. Broar péaverkas inte av tjilen sa deras barighet 6kar inte. Men,
genom att sanka hastigheten 6ver broarna kan det i vissa fall vara maojligt att 4ven hoja
barighetsklassen for dessa.

Forhoppningen ar att 6ppna ett storre vagnat for fordon upp till 74 ton (BK4) pa ett
sakert siatt for att kunna transportera mer timmer under vintertid, vilket okar
samhallsvinsterna och transporteffektiviteten.

“Vi testar tvda olika varianter av geofencing med fyra Volvo- och Scanialastbilar. |
Volvolastbilen dr geofencing en del av férarstédjandesystemet. Ndr féraren i
Volvolastbilen ndrmar sig bron far féraren ett varningsmeddelande i
instrumentpanelen dér det stdr t.ex. att tilldten hastighet éver bron dr max 30
km/timme. Det dr férarens ansvar att anpassa lastbilens hastighet éver bron. | den
andra varianten anpassar Scanialastbilen sjélv hastigheten till den tilldtna grédnsen, ndr
lastbilen ndrmar sig bron och féraren behéver inte géra ndgot. Ndr bron dr passerad
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kan féraren éka hastigheten. Om féraren inte vill anvénda tekniken gdr den att koppla
bort”, sager Kristina Andersson, projektledare RISE.

Projektet finansieras av Trafikverket och ar ett samarbete mellan Trafikverket,
Sveaskog, RISE, Skogforsk, AB Volvo, Scania, Olofssons Akeri i Bredtriisk och Sveriges
Akeriforetag. Forutom att testa tekniken ska projektet dven undersoka hur ett framtida
regelverk med geofencing skulle kunna se ut for att tillata tyngre transporter vintertid. I
projektet ingar det 4ven undersoka hur transporteffektiviteten paverkas.

Trafikverket ser stor potential kring projektets resultat:

“Att tillata en hégre bdrighetsklass skulle bade bidra till 6kad kostnadseffektivitet fér
skogsindustrin liksom till ett bdttre nyttjande av infrastrukturen, vilket ger samhdlls-
ekonomiska vinster. Det handlar  exempelvis om att tillgdngliggéra “genvégar” fér
transporterna som inte kan anvidndas idag, menar Thomas Asp projektledare
pa Trafikverket.

Skogforsk lyfter ocksa projektets varde:

“For skogsbrukets del dr detta mycket intressant dd dessa vdgar ofta finns Idngt ut i
skogen. Genom att kunna kéra pd en normalt sett mindre bdrig vég vintertid kan
kérstrickor och emissioner minskas betydlig”, sager Henrik von Hofsten, forskare pa
Skogforsk.

Aven Sveriges Akeriforetag dr vildigt positiva till projektet:

“Vi ser positivt pd att vara delaktiga och att félja projektet som leder till 6kad
transporteffektivitet och méjlighet att styra funktioner med hjélp av geofencingteknik.
Det dr bra att projektet begrdnsats, sG att man far data av alla fordon som medverkar
och ddrmed kan ha en tdt dialog med férarna och tillvarata deras och dkeriets
upplevelser. Med den hdr typen av teknik kan anvédndningsomrddet utékas och
appliceras pd andra regelverk och bérighetsbegrénsningar eller andra
framkomlighetsfragor som berér branschen. Projektet kommer ge mycket kunskap om
geofencingteknik och erfarenheter fran alla berérda sdsom myndighet, véghdllare,
forskning, akeri och férare”, sager Goran Danielsson och Peter Svensson,
branschféretridare for Sveriges Akeriforetag.

Henrik Engman, inkopare fran Sveaskog tycker ocksa att projektet ar intressant och
viktigt for skogsindustrin:

“Ett av Sveaskogs miljémdl dr att minska CO2 utslépp i vdrdekedjan fran fré till kund
med 50 procent (Gr 2020 till ar 2030). Ett av sdtten att nd detta dr att kéra med
effektiva fordon med héga lastvikter utan 6kat slitage pG vdgndtet.

Ett projekt ddr man tittar ndrmare pd hur man kan 6ka andelen BK4 [fordon upp till
74 ton] transporter utan att 6ka vdgslitaget dr mycket intressant ut Sveaskogs
perspektiv, dd de tunga transporterna utgér drygt 50 procent av Sveaskogs totala CO2
utsldpp (2021). Det gér ocksa att underlaget for investering i en BK4 bil fér vdra lokala
entreprendrer 6kar och pa sa sdtt 6kar omstdllningen till miliévdnligare transporter.”

Scania deltar med lastbilar i forskningsprojektet:
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“Vi pa Scania dr véldigt glada och positiva till att vara med och testa tillimpning av
geofencing, som kommer att kunna bidra till 6kad transporteffektivitet, Idgre
kostnader och 6kad miljénytta fér skogsindustrins transporter”, sager UIf Ceder, ledare
for Framtidens transportforskning och partnerskap.”

Volvo deltar ocksd med lastbilar i projektet:

"Normalt kors timmerbilar med upp till 64 tons bruttovikt pa vara vdgar. I det
hdr viktiga High Capacity Transport (HCT)-projektet ser vi fram emot att oka
med ytterligare 10 ton last till 74 tons bruttovikt, utan negativ paverkan pa
vdgnditet. For oss pa Volvo vill vi sdtta foraren i centrum och utveckla system
som stottar foraren pa bdsta sdtt. Det dr viktigt for oss att oka
transporteffektiviteten samtidigt som vi minskar CO.-utsldippen”, siager
Lennart Cider, specialistfordonsutveckling, AB Volvo.

Projektet pagar till och med augusti 2023.

Presskontakt: Kristina Andersson, senior forskare RISE, kristina.andersson@ri.se
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Through our international collaboration programs with academia, industry, and the public sector,
we ensure the competitiveness of the Swedish business community on an international level and
contribute to a sustainable society. Our 3,000 employees support and promote all manner of
innovative processes, and our roughly 100 testbeds and demonstration facilities are instrumental
in developing the future-proofing of products, technologies, and services. RISE Research Institutes
of Sweden is fully owned by the Swedish state.

| internationell samverkan med akademi, naringsliv och offentlig sektor bidrar vi till ett
konkurrenskraftigt naringsliv och ett hallbart samhalle. RISE 3 000 medarbetare driver och stoder
allatyper av innovationsprocesser. Vi erbjuder ett 100-tal test- och demonstrationsmiljoer for
framtidssakra produkter, tekniker och tjanster. RISE Research Institutes of Sweden ags av
svenska staten.

RISE Research Institutes of Sweden AB Mobilitet och system
RI B Box 857,501 15 BORAS RISE Rapport 2023:87

Telefon: 010-516 50 00 ISBN: 978-91-89821-60-6
SE E-post: info@ri.se, Internet: www.ri.se

52

This work is licensed under CC BY 4.0



