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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslds en ny barighetsklass, BK4, som mojliggor fard
med tyngre fordon och fordonskombinationer d4n vad som ar mojligt i
dag. Det foreslds att den nya barighetsklassen infors genom att betydel-
sen av beteckningen birighetsklass i lagen (2001:559) om vigtrafik-
definitioner utokas med en ny klass, BK4.

Lagéndringarna foreslas trdda i kraft den 1 juli 2017.
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Prop. 2016/17:112 ] Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslar att riksdagen antar regeringens forslag till lag om
dndring i lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner.



2 Forslag till lag om dndring 1 lagen
(2001:559) om végtrafikdefinitioner

Héarigenom foreskrivs att 2 § lagen (2001:559) om vigtrafikdefini-

tioner ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

2§

Beteckning

Betydelse

Biérighetsklass

Cykel

! Senaste lydelse 2015:793.

En bil som ér inrdttad huvudsakli-
gen for personbefordran och &r
forsedd med fler 4n atta sittplatser
utover forarplatsen. Bussar delas
in i latta och tunga bussar.

Indelning av vidgar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Bérighets-
klasserna  dr  béarighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass 2 (BK2) och
barighetsklass 3 (BK3).

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

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

a.endast forstérker kraften fran
tramp- eller vevanordningen,

b. inte ger nagot krafttillskott vid
hastigheter 6ver 25 kilometer i
timmen, och

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

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

b. inrdttat for att foras av den
dkande, och

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

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

b. &r sjalvbalanserande.

Foreslagen lydelse

28

Betydelse

Birighetsklass

Cykel

En bil som ér inrdttad huvudsakli-
gen for personbefordran och é&r
forsedd med fler an atta sittplatser
utover forarplatsen. Bussar delas
in i ldtta och tunga bussar.

Indelning av vidgar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Barighets-
klasserna  dr  bérighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass2 (BK2),
barighetsklass 3 (BK3) och bdrig-
hetsklass 4 (BK4).

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

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

a. endast forstirker kraften fran
tramp- eller vevanordningen,

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

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

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

b. inrdttat for att foras av den
dkande, och



c. konstruerat for en hastighet av Prop. 2016/17:112
hogst 20 kilometer i timmen.

4. Ett eldrivet fordon utan tramp-

eller vevanordning som uppfyller

villkoren i 3 a—c och som antingen

a. har en elmotor vars kontinuer-

liga mirkeffekt inte Overstiger

250 watt, eller

b. &r sjalvbalanserande.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2017.



Prop. 2016/17:112 3 Arendet och dess beredning

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

Den 13 maj 2015 beslutade regeringen att uppdra at Trafikverket att
analysera forutsittningarna for och konsekvenserna av att tillata tyngre
fordon att trafikera vissa delar av det allménna vignitet (Néringsdepar-
tementets drende N2015/04204/MRT). En sammanfattning av Trafikver-
kets analyser finns i bilaga 5.

Regeringen beslutade den 3 oktober 2016 att uppdra at Trafikverket att
redovisa vilka statliga vdgar som skulle vara lampliga att tillhdra en ny
barighetsklass, BK4. En sammanfattning av Trafikverkets redovisning
finns i bilaga 8.

Lagrddet

Regeringen beslutade den 3 oktober 2016 att inhdmta Lagradets yttrande
over det lagforslag som finns i bilaga 6. Lagradet lamnade forslaget utan
erinran. Lagradets yttrande finns i bilaga 7.

I forhallande till lagradsremissen foreslas ett senare datum for ikraft-
tridande. Andringen dr forfattningstekniskt och dven i dvrigt av sadan
beskaffenhet att Lagradets horande skulle sakna betydelse.

4 Bakgrund och uppdrag

I Sverige har utvecklingen gatt i riktning mot allt ldngre och tyngre last-
bilar. Ar 1990 utférde lastbilsekipage med en bruttovikt Sver 50 ton cirka
36 procent av de tunga lastbilarnas totala trafikarbete. Ar2011 hade
andelen okat till 52 procent. Det har pagatt forsok i Sverige sedan 2009
med ldngre och tyngre fordonstdg &n den i dag tillitna lingden om
24 meter, dock maximalt 25,25 meter om vissa sarskilt angivna villkor &r
uppfyllda, och den numera maximalt tillaitna bruttovikten om 64 ton.
Forsoken visar att energianvéndningen kan minska med mellan 10 och
25 procent per ton fraktat gods. Utsldppen av koldioxid minskar i mot-
svarande grad. Det finns ocksd en samhillsnytta i en mer rationell
anvandning av infrastrukturen genom att ledig kapacitet kan utnyttjas



mer effektivt. Det innebdr normalt sinkta transportkostnader eftersom det
krévs férre fordon for att transportera samma méangd gods.

Samtidigt har det visat sig att det finns mojligheter for samhaéllet att
tillgodogora sig fordelar genom att i ett forsta steg tillaita fordon med
hdgre bruttovikt &n i dag, men med maximalt tillaten ldngd och axeltryck
oforandrade. Med en hogsta tillaten bruttovikt pa upp till 74 ton finns
flera olika fordonskombinationer som med fler axlar &n pa dagens fordon
inte Okar trycket frén varje axel pa vdgbanan. Sddana tyngre fordonstig
ger dirfor normalt begrinsat dkat vigslitage. Okad totallast innebdr firre
fordonstag vilket medfor att ett antal axlar totalt pa véagnétet forsvinner,
vilket i sin tur reducerar végslitaget. Daremot kan den totalt sett hogre
vikten for hela fordonstiget innebéra problem for vissa broar och végar
vilka inte dr dimensionerade for att klara den dkade belastning som dessa
fordonstdg kommer att orsaka.

De forsok som har gjorts har inte kunnat visa pé negativa trafikséker-
hetseffekter fran den hér typen av fordon. Det ar givetvis mycket viktigt
att fordonen har den senaste teknologin vad giller sikerhet och stod-
system sa att de haller ritt vikt och endast befinner sig pa vidgar som
klarar sddana fordon.

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

I Transportstyrelsens uppdrag ingick att ldamna forslag pé forfattnings-
andringar som gor det mojligt att pd vig som inte dr enskild tillata fard
med fordonstdg med bruttovikt upp till 74 ton inom nu géllande 1&ngd-
begransningar i 4 kap. 17 § trafikforordningen (1998:1276) och, med
ytterligare modulenheter enligt artikel 4.4 b i radets direktiv 96/53/EG av
den 25 juli 1996 om storsta tilldtna dimensioner i nationell och inter-
nationell trafik och hogsta tilldtna vikter i internationell trafik for vissa
vagfordon som framfors inom gemenskapen. Transportstyrelsen skulle
ocksa beskriva konsekvenserna av de foreslagna fordndringarna, bl.a. de
samhéllsekonomiska konsekvenserna kopplat till de transportpolitiska
malen samt de finansiella konsekvenserna for privata och offentliga
aktorer. De foreslagna fordndringarna ska kunna genomféras med bibe-
hallande av dagens hoga sékerhetsniva.

I Trafikverkets uppdrag ingick att identifiera ett statligt vignat dér det
redan i dag, eller med begransade atgérder, skulle vara mojligt att tillata
fordonstdg med en bruttovikt pd upp till 74 ton. Kommunala végar,
exempelvis anslutningspunkter till terminaler och industrier, skulle inga i
analysen. Vidare ingick att analysera behovet av ytterligare atgérder pa
andra delar av det statliga vagnétet, att redovisa vilka atgérder som skulle
vara nddvindiga for att mota detta behov samt att beskriva konsekven-
serna av de foreslagna atgérderna, bl.a. de samhéllsekonomiska konse-
kvenserna kopplade till de transportpolitiska mélen samt de finansiella
konsekvenserna for privata och offentliga aktorer. De foreslagna fordand-
ringarna ska kunna genomf6ras med bibehéllande av dagens hoga séker-
hetsniva.

Regeringen beslutade den 13 maj 2015 att uppdra at Trafikverket att
analysera forutsdttningarna for och konsekvenserna av att tillata tyngre
fordon att trafikera vissa delar av det allménna vignéatet. Den 3 oktober
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Prop. 2016/17:112 2016 beslutade regeringen att uppdra at Trafikverket att redovisa vilka
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statliga vigar som skulle vara l&dmpliga att tillhora en ny bérighetsklass,
BK4. De vigar som kan bli aktuella att tillhora den nya bérighetsklassen
ar vagar dar transporter pa jarnvég eller sjofart inte dr mojligt, for att inte
dventyra overflyttningen av transporter fran vég till jarnvag och sjofart,
och pa végar som redan klarar den tyngre vikten. Uppdraget redovisades
till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) den 15 november 2016.

5 Gallande ratt

Bestdmmelser om hogsta tillatna axel-, boggi- och trippelaxeltryck samt
hogsta tillatna bruttovikt for fard pé vigar finns frimst i 4 kap. 11-14 §§
trafikférordningen (1998:1276) och i bilagorna 1-3 till forordningen.
Vigar som inte dr enskilda delas enligt 11 § trafikférordningen in i tre
barighetsklasser: BK1, BK2 och BK3. Allmidn vig tillhor vanligtvis
BK1. Om det &r sérskilt foreskrivet, kan en vég tillhora BK2 eller BK3.
112-14 §§ och angivna bilagor anges de specifika matt som géller for
respektive barighetsklass.

Av 2 § lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner framgar att barig-
hetsklass definieras som indelning av vigar efter tillatet axel-, boggi- och
trippelaxeltryck samt tillaten bruttovikt. Bérighetsklasserna &r enligt
definitionen bérighetsklass 1 (BK1), barighetsklass 2 (BK2) och barig-
hetsklass 3 (BK3). Beteckningarna i lagen om végtrafikdefinitioner &r
avsedda att anvédndas i andra forfattningar i den utstrdckning som fore-
skrivs i dessa. I ett flertal forfattningar pa vigtrafikomradet anges att de
beteckningar som anvénds i respektive forfattning har samma betydelse
som i lagen om végtrafikdefinitioner. I anslutning till lagen om végtra-
fikdefinitioner géller forordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner
som innehaller definitioner utéver dem som finns i lagen. Lagen och
forordningen om végtrafikdefinitioner kan sigas begrinsa mdjligheterna
att 1 andra forfattningar meddela bestimmelser dér beteckningarna
anvands i eller far annan betydelse.

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



6 Forhallandet till EU-ratten

Radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om stdrsta tillatna dimen-
sioner i nationell och internationell trafik och hogsta tilldtna vikter i
internationell trafik for vissa vagfordon som framfors inom gemenskapen
meddelades i syfte att inom ramen for den gemensamma transportpoli-
tiken mdjliggdra att vigfordon utnyttjas béttre i trafik mellan medlems-
staterna.

Direktivet géller i huvudsak dimensioner och vikt pd tunga lastbilar,
tunga bussar och dartill kopplade tunga sldpvagnar. Huvudregeln &r att
medlemsstaterna inte far végra eller forbjuda anvéndning av dessa fordon
inom sina territorier om fordonen inte dverskrider de gransvirden for
langd och bredd som anges i bilaga I till direktivet. Direktivet har delvis
omarbetats och dndrats genom Europaparlamentets och radets direktiv
(EU) 2015/719 av den 29 april 2015 om é&ndring av radets direktiv
96/53/EG om storsta tillaitna dimensioner i nationell och internationell
trafik och hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vagfordon
som framfors inom gemenskapen. Direktivet ska vara genomfort senast
den 7 maj 2017.

Gillande direktiv begrinsar generellt mojligheterna for Sverige att,
med hédnsyn till vara gemenskapsréttsliga forpliktelser, infora bestdm-
melser som mdjliggor att langre och tyngre fordonstag far foras pa vigar
som inte dr enskilda. Bada direktiven medger dock undantag for vissa
nationella transporter, jfr artikel 4 1 direktiv 96/53/EG.

7 Héllbara godstransporter 1 hela landet en
barande del 1 samhéllsbygget

Sverige ér en stark industrination dér industrin, inklusive de industrinédra
tjénsteforetagen, skapar ndrmare en miljon jobb och star for storre delen
av landets export. I Trafikverkets prognoser antas godstransportflodena
Oka pa de stora straken, mellan befolkningstita omraden och vid de stora
hamnarna. Det dr darfor viktigt att kvaliteten pa dessa funktionella strak
tillgodoses.

Ett vdl fungerande transportsystem &r ocksa en forutséttning for att
foretagen ska kunna verka i hela landet. Svensk basindustri, och dé sir-
skilt skogsniringen, &r beroende av fungerande godstransporter som
ménga ginger pébdrjas pd landsbygden och i glesbefolkade omréden.
Basindustrin kan dven ha behov av tunga transporter till och fran orter
med lag befolkningstdthet. Ofta inleds dessa pd vdg, for det mesta pé
mindre vigar dér lastbilstransport dr det enda alternativet, for att sedan
lastas om till mer kapacitetsstarka och klimatsmarta transporter pa jérn-
vag eller till sjoss. Intermodaliteten i systemet &r en viktig faktor for
effektiva och langsiktigt hallbara transporter.

Jarnvégen har en betydelsefull roll i det svenska transportsystemet och
vél fungerande transporttjanster med tdg bidrar till att uppna mal om hog
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sysselsdttning och en 6kad andel kvalificerad industriproduktion. Rege-
ringen vill att jdrnvdgens roll dkar genom att en storre andel av de 1dng-
viga godstransporterna sker via jarnvég och sjofart én i dag.

Sjofarten spelar ocksé en viktig roll for néringslivets transporter. Mel-
lan 80 och 90 procent av den svenska exportvolymen anvénder sjofart
som transportmedel ndgon gang i transportkedjan enligt en uppskattning
av Trafikanalys. Regeringen vill se en dkad andel transporter till sjdss,
inklusive inlands- och kustsjofart. Regeringen vill sdkerstélla goda arbets-
villkor och forbittra forutsdttningarna for en sund konkurrens inom
transportsektorn. Det handlar om justa villkor. Det ar av vikt bade for att
sdkra en god arbetsmiljo, hog trafiksdkerhet, hallbar utveckling och for
en langsiktigt robust tillvéxt.

Regeringens klimatpolitik innebér att Sverige ska vara ett foregangs-
land 1 klimatarbetet och bli ett av vérldens forsta fossilfria vélfardslédnder.
Godstransporternas klimatpaverkan behdver minska kraftigt jamfort med
dagens niva. En tillricklig fordndring, som leder till att uppsatta klimat-
mal nds, kan bara astadkommas genom en kombination av flera olika
atgirder: transporteffektivt samhille, energieffektivisering och 6vergéng
till fornybara drivmedel.

7.1 Bittre funktionalitet pd jarnvag

For att minska trafikstdrningar och andra problem som orsakar samhaéllet
och néringslivet onddiga kostnader har regeringen forstarkt och effektivi-
serat jarnvigsunderhallet. I regeringens budgetpropositioner for 2015,
2016 och 2017 har utgifterna till jarnvagsunderhéll under anslaget 1:2
Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur 6kat. Det uppgick till
620 miljoner kronor under 2015 och till 1 340 miljoner kronor per ar
under perioden 2016-2018. Propositionen Infrastruktur for framtiden
(prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101) innebdr en
fortsatt kraftig forstdrkning av jarnviagsunderhéllet. Regeringen anser
dven att det dr viktigt att underhallet av infrastrukturen bedrivs effektivt.
Regeringen uppdrog darfor 2016 &t Trafikverket att genomfora fordju-
pade utredningar och presentera mdjliga atgérder for hur jarnvagsunder-
hallet kan organiseras och genomforas for att stirka formégan till ett
effektivt utforande. Trafikverket ska slutredovisa uppdraget senast den
24 februari 2017.

Léngre och tyngre godstagkan stirka konkurrenskraften for gods pa
jérnvdg och bidra till klimatsmarta godstransporter. Regeringen uppdrog
darfor 2015 &t Trafikverket att utreda mojligheter att kora léngre
och/eller tyngre godstdg pa det befintliga svenska jarnvagnatet. Trafik
med 730 meter langa godstag &r redan i gang pa strickorna Hallsberg—
Goteborg—Malmo. Forslag pa infrastrukturatgérder och regeldndringar
som syftar till att mdjliggdra att kora tyngre och ldngre godstag bor utre-
das vidare.

Riksdagen har i ett tillkdnnagivande (bet.2016/17:TU4, punkt4,
rskr. 2016/17:101) anfort att regeringen bor ta fram en nationell strategi
for gransoverskridande jarnvégstrafik for att minska sarbarheten i transport-
systemet. Regeringen anser att frdgan om en strategi for gransover-



skridande jarnvégstrafik som bl.a. kan bidra till att minimera negativa
konsekvenser av storningar i transportsystemet dr av stor betydelse.
Regeringen avser att dterkomma med en godsstrategi som ocksé rymmer
frégan om gransoverskridande jarnvégstrafik.

7.2 Hallbar sjofart

Den 20 oktober 2016 trddde det nya systemet med tonnagebeskattning i
kraft. Kvalificerade svenska rederier kan nu vélja mellan vanlig bolags-
beskattning och tonnagebeskattning. Syftet med att infora tonnagebe-
skattning dr att 6ka andelen svenskflaggade fartyg i den svenska handels-
flottan. Sedan tidigare har i princip samtliga EU-medlemsstater nagon
form av tonnagebeskattningssystem. Genom inforandet av tonnage-
beskattning i Sverige stirks den svenska handelsflottans konkurrenskraft.

Regeringen har uppdragit at Sjofartsverket att, i ndra samarbete med
Trafikverket, analysera utvecklingspotentialen for inlandssjofarten och
kustsjofarten i Sverige, identifiera eventuella hinder och foresla atgéarder
i syfte att frimja forutséttningarna for sjofartens gods- och person-
transporter. Uppdraget redovisades den 30 december 2016 och bereds nu
inom Regeringskansliet. Regeringen har for avsikt att arbeta vidare med
inriktningen att den inhemska sjofartens potential nyttjas for att minska
behovet av lastbilstransporter.

Flera atgirder har redan genomforts eller 4r pa gang som ska underlétta
t.ex. vid inflaggning av fartyg i det svenska fartygsregistret och i dvrigt
forbéttra kontakterna mellan rederier och myndigheter. Regeringskansliet
har latit Stockholms universitet ta fram ett antal forenklingsforslag som
huvudsakligen ror fartygsregistret. Atgirderna berdr savil stora som
mindre foretag, skirgardsredare samt privatpersoner. En proposition om
forenkling inom sj6farten planeras till varen 2017. Transportstyrelsen har
tillsatt en “inflaggningslots”. Transportstyrelsen jobbar ocksd med att
skapa en “one-stop-shop” sé att ett rederi bara behdver vinda sig till en
myndighet vid fartygsregistrering. Ett uppdrag om att utreda forutsitt-
ningarna for att ytterligare underlitta registrering i fartygsregistret rap-
porterades i oktober 2016 och bereds nu vidare inom Regeringskansliet.

Regeringskansliet har ocksa latit Stockholms universitet ta fram forslag
till dndringar i svensk lagstiftning som mojliggor att Sverige ska kunna
stdlla krav pa hur utldndska fartyg som gér i cabotagetrafik i Sverige ska
vara konstruerade, utrustade och bemannade. Forslagen berdr arbetet
med sdkerhet, miljo och att fa justa villkor for anstéllda. Rapporten ska
remitteras.

Transporstyrelsen har péborjat ett arbete med avsikt att enhetligt risk-
bedoma dagens lotsleder pé ett mer ingéende sétt och sett utifran dagens
fartygstrafik. Detta kan medfora att de lotspliktsgranser som géller i dag
kan komma att justeras. Aven utformningen av lotsdispenssystemet ska
ses Over. Det kan medfora att kraven for att fa en lotsdispens kan modi-
fieras och att det kan skapas en storre flexibilitet nér lotsplikt ska rada.
Avsikten med 6versynen av nuvarande lotspliktsystem &r att skapa ett
mer riskbaserat regelverk med utgangspunkt att dven fartygens utrustning
och standard beaktas.
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P& Transportstyrelsen pagar projektet nationella foreskrifter (PNF), dar
hela regelverket for svenska fartyg som gar i nationell trafik och inte
omfattas av internationella regler ska ses over. Mélséttningen &r att ta
fram ett modernt funktionsbaserat regelverk och ett effektivt tillsyns-
system. En proposition om ett fordndrat tillsynssystem for nationella
fartyg planeras till varen 2017.

Transportstyrelsen fick i regleringsbrevet for 2016 i uppdrag att se dver
bemannings- och behdrighetsregler for den nationella sjofarten kopplat
till det pagéende arbetet med projektet nationella foreskrifter (PNF) dvs.
enklare och mer funktionsbaserade regler for fartyg som gar i nationell
trafik. Uppdraget ska slutrapporteras den 2 oktober 2017.

ECO-bonus ér ett finansieringssystem som bland annat provats i Italien
under aren 2007-2009 och syftar till att stddja lastdgare som onskar flytta
gods fran land till sj6fart. Inom ramen for Zero Vision Tool har en for-
studie om ECO-bonus utarbetats. Grundtanken med ett ECO-bonus-
system é&r att stodja intermodala transportldsningar och kompensera for
de merkostnader som kan vara forenade med att vélja sjotransporter som
en del av en transportkedja. Ett ECO-bonussystem skulle kunna frimja
utvecklingen av kust- och inlandsjofart.

Pa senare ar har en lang rad positiva beslut fattats i EU och i FN:s sj6-
fartsorganisation IMO som syftar till att forbéttra sjofartens miljo- och
klimatprestanda. IMO har bl.a. beslutat att infora ett globalt obligatoriskt
datainsamlingssystem for rapportering av bransleforbrukning och kol-
dioxidutslapp fran fartyg. Regeringen ser positivt pa detta och kommer
att vara fortsatt aktiv i arbetet for en hallbar sjofart.

7.3 Ordning och reda pa vidgarna

For att skapa ordning och reda i transportbranschen kravs politiskt arbete
savil pa nationell niva som i EU. Atgirder som underlittar hindrande av
fortsatt fird och en hog sanktionsavgift for brott mot EU:s regler for
gransoverskridande lastbilstrafik, innebér att det nu finns mer kraftfulla
verktyg for att forsvara for illegal lastbilstrafik. Regeringen har dven
aktivt drivit frdgorna om ordning och reda pa végarna inom EU-arbetet.
Under 2017 véntas EU-kommissionen presentera forédndrad lagstiftning
pa vagtransportomradet. Regeringen &r aktiv i arbetet med dessa fragor
och prioriterar 6kad regelefterlevnad och justa arbetsvillkor.

For att uppna justa villkor och motverka osund konkurrens krévs dven
en effektiv kontroll och uppf6ljning av lagar och regler ute pa viagarna.
For att motverka osund konkurrens i transportbranschen har regeringen
gett Polismyndigheten i uppdrag att vidareutveckla sitt arbete med kontrol-
ler av cabotagetransporter. Till detta har regeringen i budgetproposi-
tionen for 2017 avsatt 25 miljoner kronor extra per ar fram till 2020. Dér
gors dven en satsning pd 10,7 miljoner kronor per ar fr.o.m. 2017 tills
vidare for flygande inspektioner av nyttofordon, delvis mot bakgrund av
nya EU-regler om flygande inspektioner vid vigkanten.



7.4 Okad internalisering av externa kostnader for
godstransporter pa vig

Den 1 januari 2016 hdjdes energiskatten for dieselbrénsle med 53 ore per
liter. Fran och med 2017 ska skattesatserna pa bensin och dieselbrénsle
arligen rdknas upp med beaktande av BNP-utvecklingen. Detta sker ge-
nom ett schabloniserat tilligg av tvad procentenheter till KPI-omrék-
ningen for bade energi- och koldioxidskatten dér det ytterligare tilldgget
laggs pa energiskatten. Detta innebér att den tunga godstrafiken pa vig i
an storre grad betalar sina samhéllsekonomiska kostnader. Regeringen
har tillsatt en utredning som ska utreda hur en vigslitageskatt for svenska
och utlédndska tunga lastbilar kan utformas (dir. 2015:47).

7.5 Forskning och innovationer

Vinnova, Energimyndigheten och Formas finansierar sexton strategiska
innovationsprogram, bland annat programmet InfraSweden2030, som ska
bidra till utvecklingen av framtida transportinfrastruktur och dér jarnvag
dr en stor del. Nyckelorden dr integrerade och hallbara 16sningar,
systemperspektiv och global konkurrens. Regeringens mal &r att nya
stambanor for hoghastighetstdg ska fardigstdllas. I samband med en
saddan utbyggnad bor det finnas potential for nya tdg- och jarnvégs-
industriella 16sningar samt exportmdjligheter. Svenskt jarnvdgskunnande
maste tas tillvara och utvecklas i samband med jarnvigens utbyggnad.

Tunga fordon stir for cirka 20 procent av det svenska végtransport-
systemets energianvindning. Tyngre lastbilar ar ett sitt att 0ka energi-
effektiviteten. EU:s lagstiftning, senast Euro 6, har bidragit till att minska
emissioner fran nya lastbilar. Dock drivs nistan alla tunga fordon med
fossila brinslen. Tillgangen till biodrivimedel &r i dagsldget begrinsad,
dven om vissa biodrivmedel har fétt ett mindre genombrott. Det &r ocksa
svart att forsorja tunga fordon med el fran batterier. Elektrifierade vagar,
eller elvdgar, kan darfor vara ett alternativt sitt att minska energianvind-
ningen och utsldppen av koldioxid fran tunga fordon. For ndrvarande
genomfors demonstrationsprojekt for att ge kunskap om hur elvégar
fungerar i praktiken. Demonstrationsprojekten finansieras gemensamt av
staten, regionala organ och néringslivet och pagér fram till 2018. Det &r
angelidgna projekt bade for innovationskraften i svensk industri och en
fossilfri transportsektor.

7.6 Samordnad varudistribution

Ménga kommuner arbetar aktivt med samlastning och samordnad varu-
distribution for att uppna positiva effekter som minskade kostnader, 6kad
framkomlighet och minskad miljopaverkan. Tidigare bedomningar har
uppskattat att antalet lastbilsrorelser i stdder kan minska med 30 till
70 procent genom samordning av transporter. Regeringen ser dérfor
positivt pd hur man pa detta sétt kan effektivisera godstransporterna
genom Okad samordning.
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Regeringens forslag: En ny barighetsklass infors for att mojliggora
fard med tyngre fordon och fordonskombinationer &n vad som &r moj-
ligt i dag. Den nya bérighetsklassen infors genom att betydelsen av
beteckningen birighetsklass i lagen om vigtrafikdefinitioner utdkas
med en ny klass, BK4.

Forslaget i Transportstyrelsens rapport: Overensstimmer med rege-
ringens.

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

Remissinstanserna: Energimyndigheten, Naturvdardsverket, Rikspolis-
styrelsen, Trafikanalys, VINNOVA, Regionforbundet Jimtlands Idn,
Region Dalarna, Ldnsstyrelsen i Norrbottens lin, Linsstyrelsen i Vis-
ternorrlands lin, Géteborgs stad, Monsterds kommun, Pited kommun,
Overkalix kommun, CLOSER, Kungliga skogs- och lantbruksakademin,
Kungliga tekniska hogskolan (KTH), Lunds universitet, BIL Sweden,
Lastfordonsgruppen, Lantbrukarnas riksforbund (LRF), Livsmedels-
foretagen, Motormdnnen, Ndringslivets regelnimnd, Ndringslivets
transportrdd, Scania AB, Skogforsk, Skogsindustrierna, Sveriges Akeri-
foretag, Biltrafikens arbetsgivareforbund, AB Volvo, Stora Enso, SSAB,
Svenska Trddbrinsleforeningen, Norra Skogsdgarna och NirLjus till-
styrker forslaget att tillata fordon med en bruttovikt pa upp till 74 ton pa
det allménna végnitet. Regelrdadet, Region Skane (Skdne lins landsting),
Regionforbundet Sérmland (Kommunala samverkansorganet Region-
forbundet Sormland), och Fagersta kommun avstyrker forslaget. Kom-
munala samverkansorganet Regionforbundet Sormland anser att inrikt-
ningen mot tyngre och ldngre fordon helt eller delvis motverkar och
forsvarar overforingen av gods fran vig till jirnvag utifrén de satsningar
som gors i lanet. Forslaget innehaller inte tillrdckliga system for over-
vakning och sanktioner for att forhindra att berdrda fordonstyper inte
trafikerar strackor i ldnet som inte &r utpekade. Fagersta kommun anser
att rapporten dr ofullstindig ur ett kommunalt perspektiv, eftersom den
inte beskriver kostnaderna for att anpassa kommunala gator eller enskilda
vagar till de foreslagna atgdrderna eller hur detta ska finansieras. For-
slaget belastar det kommunala vagnétet och den kommunala ekonomin.
Fagersta kommun ar tveksam till miljonyttan eftersom detta riskerar
medfora en konkurrensfordel for lastbilstrafiken pa jarnvagens bekost-
nad.

Skiilen for regeringens forslag: Vilfungerande och socialt, ekologiskt
och ekonomiskt héllbara transporter i hela Sverige ar en prioriterad fraga
for regeringen. Ett av regeringens mal dr att minska transportsektorns
klimat- och miljopéverkan. Ett sétt att uppnd detta kan vara att tillata
storre fordon med hogre lastkapacitet. Generellt resulterar den hogre
lastkapaciteten i sénkta kostnader och minskade utsldpp av koldioxid per
transporterat ton gods. Det skulle ocksa bidra till att stirka svenskt
néringslivs internationella konkurrenskraft och understodja en fortsatt
produktivitetsutveckling. Regeringen &r darfor generellt positiv till att
tillata tyngre lastbilar under forutsittning att det leder till mindre milj6-



och klimatpéverkan, effektivare transporter, nytta for ndringslivet och att
kostnaderna for anpassning av infrastrukturen stir i relation till den
okade samhillsnyttan.

Trafikverket har foreslagit att en ny barighetsklass BK74 inréttas.
Baserat pad de erfarenheter som vunnits ur det s.k. HCT-programmet,
High Capacity Transport, menar Trafikverket att dagens bestimmelser
om axeltryck, boggitryck och trippelaxeltryck bor bibehallas men att den
tillatna bruttovikten bor hdjas. Bibehéllna axeltryck skyddar framfor allt
viagar med svagare konstruktiv uppbyggnad. Trafikverket foreslar i sin
rapport den 20 november 2015 med fordjupade analyser att hela det stat-
liga BK1-végnétet upplats for ett framtida BK4 pé langre sikt. Upplatan-
det av ett vignit for BK4 foreslas ske stegvis pa ett ansvarsfullt sétt dér
infrastrukturens framtida virden inte riskeras och dér relevanta fordons-
krav tillimpas som bidrar till att framkomligheten och sidkerheten inte
riskeras. Trafikverket foreslar vidare att i ett forsta steg uppléta ett
begrinsat viagnit for BK4. Trafikverkets bedomning &r att det kan ske
cirka ett ar efter att ett beslut om ett inférande av en ny bérighetsklass
tagits. Ett sddant vignit karaktiriseras av att en tillrdckligt stor delméngd
av vignitet klarar belastningen fran tyngre transporter pa ett hanterbart
satt. Trafikverket foreslar darefter en successiv utbyggnad av det begran-
sade vignit som har foreslagits for BK4. Utbyggnadsplanen bor vara
grundad pa samhillsekonomiska principer och bidra till ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Trafikverket foreslar att utbyggnaden ska prio-
riteras i ndra samarbete med néringslivet och att skogsldnen och ett
huvudviégnit ska prioriteras i ett forsta skede.

Transportstyrelsen har uttryckt att det finns en bristande logik i
beteckningen BK4 eftersom tanken med den nya barighetsklassen &r att
kunna tillata ytterligare hogre bruttovikt &n dvriga bérighetsklasser, dér
nuvarande BK1 tillater hogst bruttovikt och BK3 tilldter l4gst. Transport-
styrelsen bedomer dndé att den mest &ndamalsenliga 16sningen, for att pa
vig som inte &r enskild tillata fird med fordonstag med bruttovikt upp till
74 ton, &r att en ny bérighetsklass fors in i lagen om vigtrafikdefini-
tioner. Transportstyrelsen foreslar att den nya barighetsklassen betecknas
barighetsklass 4 (BK4).

Regeringen stoder Transportstyrelsens forslag att en ny bérighetsklass
ska betecknas BK4. Begrénsningarna i vikt for respektive bérighetsklass
anges inte i lagen utan pa forordningsnivd. Viktbegransningen for den
nya bérighetsklassen bor lampligen, som foreslagits i Transportstyrelsen
rapport, inforas i trafikférordningen (1998:1276) dér gillande viktgranser
for de dvriga barighetsklasserna anges.

Regeringen anser att ett upplatande av ett vignit for BK4 bor vigledas
av vissa principer. De totala klimat- och miljoeffekterna méste bli posi-
tiva och regeringens ambition att flytta dver gods fran vég till jairnvag
och sjofart far inte asidosittas. Upplatandet maste ocksa ske med bibe-
hallande av dagens hoga sékerhetsniva i linje med Nollvisionens malsatt-
ningar. Det maste ocksa ske pa ett ansvarsfullt sétt sa att infrastrukturens
framtida vérden inte riskeras. Regeringen gav den 3 oktober 2016
Trafikverket ett uppdrag dér principerna skulle anges for hur végar kan
anses lampade for BK4, hur ett begrdnsat vignét kan Sppnas for tyngre
fordon pa ett ansvarsfullt sétt och hur samtidigt en dverflyttning av gods
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uppdraget den 15 november 2016.

Vid anpassningar av infrastrukturen maste kostnaderna sta i relation till
den 6kade samhillsnyttan. Regeringen har uppdragit at Trafikverket att
ta fram inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen infor plan-
perioden 2018-2029. Regeringen beslutade den 6 oktober 2016 att over-
lamna en proposition till riksdagen med forslag till inriktning for infra-
strukturplaneringen och ekonomiska ramar for planperioden, Infrastruk-
tur for framtiden — innovativa 16sningar for stiarkt konkurrenskraft och
héllbar utveckling (prop.2016/17:21). Propositionen &r behandlad av
riksdagen (bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101). Nér riksdagen nu har
slagit fast en inriktning foljer atgdrdsplanering i syfte att ta fram en tra-
fikslagsovergripande nationell plan. Inom ramen for atgérdsplaneringen
provas medelsbehoven for ett inférande av ett BK4-vignat utifran ovriga
behov i transportsystemet och den samhéllsekonomiska nyttan.

Skatteverket noterar att inforandet av den nya bérighetsklassen 4 pa
vissa végar innebér att skattevikten och den hogsta tillatna bruttovikten
inte langre fOljs at utan en dndring av vigtrafikskattelagen (2006:227).
Skatteverket anser att det for att uppratthélla ett konsistent system bor
Overviagas om vagtrafikskattelagen ska dndras samtidigt som dndringarna
om hogsta tillatna bruttovikt i trafikférordningen genomfors. Av 1 kap.
1 § végtrafikskattelagen (2006:227) framgar att végtrafikskatt i form av
fordonsskatt och saluvagnsskatt ska betalas till staten for vissa fordon
enligt den lagen. Fordonsskatten berdknas nagot olika beroende pé vilken
kategori fordonet tillhér. For vissa fordon ar fordonsskatten viktbaserad
och berdknas efter den sa kallade skattevikten. Enligt 6 § végtrafik-
skattelagen ar skattevikten for bland annat tunga bussar, tunga lastbilar
och tunga terrdngvagnar fordonets totalvikt, dock hogst den bruttovikt
som fordonet far foras med pa vigar som tillhor bérighetsklass 1, BK1.
Fordonsskatten for dessa fordon ar saledes betingad av viktbegrinsning-
arna i BK1. Inforandet av en ny bérighetsklass inverkar inte pa sjdlva
berdkningen av skattevikten eller det maximala skatteuttaget. Fordon
som dr tyngre dn vad som ér tillaitet p& BK1 kommer séledes inte att
beskattas hardare. Trafikverket antar att fordonsskatten for fordonstag
med hogre bruttovikt troligtvis kommer att bli hogre. Transportstyrelsen
menar att det med hénsyn till konkurrensneutraliteten kan finnas anled-
ning att i framtiden utreda om vigtrafikskattelagen och dess bilagor bor
revideras med anledning av de foreslagna &ndringarna om den hdgsta
tilldtna bruttovikten i trafikférordningen. Transportstyrelsen konstaterar
dock att fragan ligger utanfor dess uppdrag. Fragan utgdr inte en legal
forutséttning for att tillata langre och tyngre fordonstig pa vigar som inte
ar enskilda och den har dérfor inte utretts narmare. Regeringen instdm-
mer i Tranportstyrelsens konstaterande och ndgot beredningsunderlag for
en dndring av véagtrafikskattelagen finns dédrmed inte. Detta kan emeller-
tid mojligen bli fraga for 6verviganden i ett senare skede.

Kommunala samverkansorganet Regionférbundet Sérmland anser att
tyngre och langre fordon helt eller delvis motverkar 6verforingen av gods
fran vig till jarnvdg. Regeringen dr medveten om denna problematik. De
systemanalyser som Trafikverket 14tit gora visar att det finns en viss risk
for overflyttning av transporter fran jarnvig till vdg i framtiden som en
foljd av att tyngre godstransporter tillats pa vdg. Systemanalyserna visar



samtidigt att miljoeffekterna totalt sett blir positiva genom minskade
utslidpp av savil koldioxid som luftféroreningar. Regeringens uppfattning
ar ocksa att ett upplatande av ett vignit for BK4 ska ske pa ett sadant sétt
att de totala klimat- och miljoeffekterna blir positiva. Skdne Ildns lands-
ting (Region Skane) anser att forslagen fran Transportstyrelsen och Tra-
fikverket bor genomforas forst om vidare utredningar tydligt visar att
inférande av HCT ar fordelaktigt pa lang sikt och att investeringarna kan
motiveras framfor andra investeringar. Som ndmnts ovan anser rege-
ringen att kostnaderna maste sta i relation till den 6kade samhéillsnyttan
vid anpassningar av infrastrukturen. Fagersta kommun ar ocksa tveksam
till miljonyttan och anser dessutom att forslaget fran Transportstyrelsen
kommer att belasta den kommunala ekonomin. Regeringen vill i detta
sammanhang erinra om att det &r kommunerna sjilva som beslutar om
vilken barighetsklass deras gator och végar ska tillhdra. Om en fordndrad
barighetsklassning till BK4 bedoms vara for kostsam for en kommun kan
den alltsa avsta fran en sddan klassning.

9 Ikrafttradande- och
overgangsbestimmelser

Regeringens forslag: Den foreslagna lagéindringen ska trada i kraft
den 1 juli 2017.

Forslaget i Transportstyrelsens rapport: I rapporten ldmnas inget
forslag om ikrafttradandedatum.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har berort fragan.

Skilen for regeringens forslag: Den foreslagna lagédndringen bor
trida i kraft s& snart som mojligt. Ett [ampligt tillfélle &r den 1 juli 2017.
Négra overgangsbestimmelser behdvs inte.

10 Konsekvenser

10.1 Allmant

Syftet med den nya barighetsklassen, BK4, ar att mdjliggora en effektivi-
sering av godstransporter pa vig. Med den nya bérighetsklassen blir det
mdjligt att 6ka mingden gods pé ett enskilt fordon. Det behovs alltsa
farre fordon for att transportera samma méngd gods. Dédrmed kan miljo-
effekterna liksom kostnaderna per transporterat ton gods minska. De
minskade kostnaderna kan samtidigt leda till att vagtransporter blir mer
attraktiva jaimfort med andra trafikslag, givet att dessa inte effektiviseras
i motsvarande grad.

En ny bérighetsklass i lagen om végtrafikdefinitioner innebér dock i sig
inga konsekvenser. Det dr forst i samband med att Trafikverket eller en
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som konsekvenser uppkommer.
Denna konsekvensbedomning utgar ifran att den nya bérighetsklassen
infors successivt och ansvarsfullt pa det allménna végnaétet, jfr avsnitt 8.

10.2  Ekonomiska konsekvenser for statliga myndig-
heter

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

10.2.1 Trafikverket

De ekonomiska konsekvenserna for Trafikverket dr beroende av i vilken
takt och omfattning det allménna vignitet Gppnas for tyngre fordon och
vilken standard dessa vdgar har i dag. Medel till bérighetsatgdrder finns
avsatta 1 den nationella planen. Inom ramen for detta finns mojlighet att
genomfora atgidrder for hogre barighet (BK4) pa ett utpekat vignit.
Totalt finns det 15,8 miljarder kronor avsatta till barighetsatgérder inom
planperioden 2014-2025. Trafikverket redovisar i sin rapport den
18 augusti 2014 en kostnad om 2,2 miljarder kronor till hdgre bérighet pa
ett utpekat vignat. Trafikverket har genomfort berdkningar avseende de
framtida arliga underhéllskostnaderna till foljd av den nya bérighets-
klassen. Osékerhetsfaktorerna vid sddana berdkningar ar flera och utgors
framst av de stora variationerna i vignétets forutsdttningar att klara de
tyngre belastningarna.

Som en indikation pa hur nivan pa underhallskostnaderna kan komma
att fordndras, har Trafikverket berdknat att om hela dagens BK1-vignat
uppléts for BK4, kommer kostnaderna uppskattningsvis att 6ka med
120 miljoner kronor per ar.

10.3 Ekonomiska konsekvenser for kommuner

Det aktuella forslaget innebér inte nigra tvingande atgirder for kommu-
ner. De ekonomiska konsekvenserna for kommuner &r darfor beroende
av 1 vilken utstrickning en kommun véljer att foreskriva att en kommunal
vag ska tillhora den nya barighetsklassen, BK4.

10.4  Ekonomiska konsekvenser for foretag

Akeriniiringen bestér av cirka 10 000 foretag som tillsammans omsitter
100 miljarder, vilket motsvarar 4 procent av Sveriges bruttonational-
produkt. Branschen sysselsitter drygt 86 000 personer. Forslaget skapar
mojlighet for effektivare godstransporter pa vdg och sénkta transport-
kostnader vilket stirker det svenska néringslivets konkurrenskraft. Moj-
ligheten att anvénda tyngre fordonskombinationer &r framforallt bety-



delsefullt for naringsgrenar dér transporter av bulkgods dr dominerande.
Exempel pa sadana néringsgrenar &r skogsbruk, rdolja och oljeprodukter,
kemikalier, stal och metallmaterial, anldggningsmaterial samt malm och
annan metallrdvara. Darutover kan livsmedelsforetag gynnas av mojlig-
heten att anvidnda tyngre fordonskombinationer.

Strukturen inom &kerinédringen kan komma att paverkas eftersom inve-
steringskostnaderna for tyngre fordon, i alla fall i nuldget, ar betydligt
hogre @n for vanliga fordon. Detta innebér att stora aktdrer med mojlig-
het att bira investeringskostnader har en fordel framfoér mindre aktdrer.

Regelrddet anser att de administrativa kostnaderna &r ofullstdndigt
beskrivna och avstyrker darfor Trafikverkets och Transportstyrelsens
forslag. Regeringen vélkomnar att Regelradet uppméarksammar fragan
om administrativa kostnader. Det ar angeldget att de administrativa kost-
naderna for foretagen kan minska och héllas s& 14ga som mojligt. Det
aktuella forslaget medfor dock inte nagra tvingande atgérder. Forslaget
innebar heller inte négra fordndringar i regler eller rutiner som kan pa-
verka de administrativa kostnaderna i samband med att ett foretag anser
sig vara i behov av tyngre fordon.

10.5 Ekonomiska konsekvenser for privatpersoner

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

10.6 Konsekvenser for trafiksakerheten

Det &r positivt fran trafiksédkerhetssynpunkt att det behdvs farre fordon
for att transportera samma méngd gods. De tekniska krav pa fordonen
som Transportstyrelsen kommer att foreskriva bedoms medfora att
74-tonsfordon kommer att ha samma sékerhetsnivd som de fordon som é&r
tillatna i dag. Sammantaget bedoms konsekvenserna for trafiksidkerheten
bli svagt positiva eller &tminstone innebéra ofordndrad trafiksékerhet.

10.7  Konsekvenser for miljon

Enligt de systemanalyser som Trafikverket latit utfora blir det s.k. trafik-
arbetet pad viag nagot ldgre och det s.k. vdgtransportarbetet nagot hogre
om tyngre godstransporter tillats pa vig. Vigtrafikarbete dr ett matt pa
trafikens belastning pa végnitet uttryckt i fordonskilometer eller axel-
parskilometer. Végtransportarbete ar ett matt for transportvolym och
utgdér méngden transporterat gods génger transporterad stricka. Vég-
transportarbetet méts i tonkilometer. Minskningen av végtrafikarbetet
foljer av att farre fordon kan transportera mer och 6kningen av végtransport-
arbetet dr en f0ljd av att det sker en Overflyttning fran andra trafikslag.

Ar 2050 forvintas trafikarbetet pa viig bli uppemot 4 procent ligre om
74-tonsfordon tillats, jamfort med om de inte hade tillatits. I ett scenario
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dir det inte vidtas nagra effektiviseringar inom jarnvag och sjofart fran
idag fram till 2050 skulle godstransportarbetet pa vidg bli uppemot
3 procent hogre med 74-tonsfordon. Forutséttningen dr en kontinuerlig
okning av andelen 74-tonsfordon fram till detta ar. Sammantaget blir
miljoeffekten positiv i detta scenario pa grund av det minskade trafik-
arbetet pa viag. Koldioxidutsldppen bedoms minska med 1 procent jam-
fort med om tyngre lastbilar inte tillatits. Utsldppen av luftféroreningar
beddms ocksé minska ndgot i och med effektiviseringen. Bullerstdrning-
arna bedoms bli ofordndrade.

10.8 Konsekvenser for statsfinanserna

Intdkterna fran skatt och moms pa dieselbréinsle véntas sjunka nagot pa
grund av minskat trafikarbete. Enligt den samhéllsekonomiska kalkyl
som Trafikverket gjort dr nuvdrdet av de minskade skatteintéikterna under
40 ar, fran 2018 till 2057, 154 miljoner kronor. Effekterna pa fordons-
skatteintikterna beddms bli begrinsade. Okade kostnader for statliga
myndigheter finansieras inom befintliga utgiftsramar. Kostnader for
statliga myndigheter for att hoja barigheten pé ett utpekat végnit finan-
sieras inom befintliga utgiftsramar i enlighet med nu géillande plan for
utveckling av transportsystemet 2014-2025. Regeringen beslutade den
6 oktober 2016 att dverldmna en proposition till riksdagen med forslag
till inriktning for infrastrukturplaneringen och ekonomiska ramar for
planperioden 2018-2029, Infrastruktur for framtiden — innovativa 19sning-
ar for stirkt konkurrenskraft och héllbar utveckling (prop. 2016/17:21).
Nir riksdagen har slagit fast en inriktning foljer atgirdsplanering i syfte
att ta fram en trafikslagsovergripande nationell plan. Inom ramen for
atgdrdsplaneringen provas medelsbehoven for ett inférande av ett BK4-
vagnat utifrdn Ovriga behov i transportsystemet och den samhiélls-
ekonomiska nyttan.



11 Forfattningskommentar

Forslaget till lag om éndring 1 lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner

2§

Regeringen har for avsikt att kunna tillata tyngre fordon pa vissa svenska
vagar. Beteckningen béarighetsklass anvénds for att indela vigar efter
tilldtna axeltryck och bruttovikter. Darfor inférs en ny béarighetsklass.
Betydelsen av beteckningen barighetsklass kompletteras med bdrighets-
klass 4 (BK4). Regeringen meddelar foreskifter om den maximala belast-
ningen for en barighetsklass. De aktuella vérdena for respektive barig-
hetsklass anges i trafikforordningen (1998:1276).
Overvigandena finns i avsnitt 8.
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Sammanfattning av Transportstyrelsens rapport

Transportstyrelsen och Trafikverket fick den 10 april 2014 i uppdrag av
regeringen att gora forberedelser for att fordonstdg med en bruttovikt pa
upp till 74 ton ska kunna trafikera delar av det allminna végnatet.

I Transportstyrelsens uppdrag ingar att foresld forfattningsandringar
som ska gora det mojligt for fordonstdg som ar tyngre och ldngre dn idag
att trafikera delar av det allménna vignétet. Det géller f6ljande tva kate-
gorier av fordonstag:

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

Efter dndringarna ska transporter kunna genomféras med samma hoga
sékerhetsnivd som idag.

Transportstyrelsens forslag — i korta drag

De forfattningsédndringar som Transportstyrelsen foreslér innebdr fol-
jande:

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

o Trafikverket och kommunerna ska ges ett bemyndigande att meddela
foreskrifter om vilka allménna viagar och kommunala gator och végar
som ska tillhora BK4. (trafikférordningen)

e For den nya bérighetsklassen BK4 ska det finnas vérden for axel-
tryck, boggitryck, trippelaxeltryck och hdogsta tilldtna bruttovikt.
Motordrivna fordon eller fordon som ér tillkopplade far inte over-
skrida dessa vérden vid fard pa végar som tillhér den nya bérighets-
klassen. Den nya bérighetsklassen ska tillata upp till 74 tons brutto-
vikt. (trafikférordningen)

e Det ska finnas véirden pé kortast tillaitna avstdnd mellan den fOrsta
axeln pa ett tillkopplat fordon och den sista axeln pa det fordon som
det d4r sammankopplat med. Vérdena far inte far underskridas vid fard
pa végar som tillhor den nya barighetsklassen.(trafikfrordningen)

o Ett nytt forbudsmirke om begréinsat trippelaxeltryck infors. (vag-
markesférordningen)

e Haogsta tillatna bruttovikt pa BK1-végar dndras — det blir tilldtet med
upp till 64 tons bruttovikt. (trafikférordningen)

e Fordonstag som é&r ldngre &n 25,25 meter men hogst 32 meter 1dnga
ska fa trafikera det allmdnna vignitet, om fordonen &r samman-
kopplade enligt det EU-gemsamma modulsystemet. (trafikférord-
ningen)

e Det ska krévas ett godkédnnande vid lamplighetsbesiktning for att
— ett fordon ska f4 anvéndas i ett fordonstag vars bruttovikt Gver-

stiger 60 ton (trafikférordningen och fordonsférordningen)



— ett fordon ska fi anvéndas i ett fordonstdg vars lingd (lasten Prop.2016/17:112
inrdknad) Gverstiger 25,25 meter (trafikforordningen och fordons- Bilaga 1
forordningen)

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

Utokade tekniska krav — en néodvéindighet

Vi anser att det dr nodviandigt att utdka de tekniska kraven pa fordonstag
med bruttovikt dver 60 ton och eller en ldngd 6verstigande 25,25 meter
sa att de kan foras i en hastighet ver 40 kilometer i timmen med samma
trafiksékerhetsnivd som dagens fordonstag.

De utokade kraven géller

e stabilitet

e bromsar och kopplingar
e framkomlighet.

Stabilitetskrav ska sikerstélla att risken for viltnings- och singelolyckor
inte 6kar. En anpassning av broms- och parkeringsbromskraven ér nod-
vandig pga. den dkade bruttovikten och den 6kade langden. Betrdffande
kopplingsanordningar 6vervigs en prestandaniva baserad pé en ny berdk-
ningsstandard som tar hénsyn till att flera sldpvagnar kan ingd i ett
fordonstdg. Framkomlighetskrav, bestdende av bl.a. accelerationskrav
och utrymmeskrav, anses nodvéindiga for att minska olycksrisken och for
att andra trafikanter inte ska uppfatta dessa fordonstag som hindrande.

Kontroll genom Limplighetsbesiktning

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

Kontroll av de tekniska kraven genom limplighetsbesiktning

Det &r ocksa viktigt att faststélla former for att kontrollera att de tekniska
kraven faktiskt f6ljs. Vi foreslar dérfor att fordonen ska kontrolleras vid
en lamplighetsbesiktning, for att visa att fordonen &r 1dmpliga for avsedd
anvindning (fordonslagen). Det blir sannolikt enklare och léttare for
bade transportforetagen, lastbilsférarna och polisen.

Trafiksdkerhet

Vi ser inget som tyder pa att trafiksékerheten skulle forsdmras, forutsatt
att fordonen som ingér i fordonstdget godkénts vid foreslagen lamplig-
hetsbesiktning. 25
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Samhiillsekonomisk nytta: effektivare transporter och miljovinster

For att 6ka transporteffektiviteten och minska miljobelastningen finns det
skal att se over bade tyngre och langre fordonstag. Nér det géller vissa
varugrupper som malm och skogsprodukter, finns transporteffektiviteten
och miljovinsten framst att uppnd genom att fordonstégen blir tyngre,
men inte nddvéndigtvis ldngre. For andra varugrupper, till exempel kon-
sumtionsvaror och manga produkter till dagligvaruhandeln, uppnas
transporteffektivitet och miljovinst framfor allt genom att fordonstdgen
tillats bli langre, men inte nddvandigtvis tyngre.

Med okad transporteffektivitet kan vinster goras for varudgarna och
transportforetagen, och med samma personalstyrka kan ytterligare voly-
mer transporteras. Med bibehallen transportvolym behovs farre fordon,
vilket rimligen innebar minskat personalbehov och ldgre transportkost-
nader.

Den samhéllsekonomiska nyttan dr betydligt stérre med ldngre &n med
tyngre fordon, eftersom mer gods transporteras som styckegods (antal
paket) och samlastat gods, vilket framgar av Trafikanalys statistik.

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



Sammanfattning av Trafikverkets rapport Prop. 2016/17:112
Bilaga 2

Trenden att gd mot storre farkoster dr generell — inte bara inom lastbils-

trafiken. Skalfordelarna innebér effektivisering och 6kad l6nsamhet for

industrin. Fordon vars matt ligger utanfor det ordinarie regelverket har

tillatits i var omvérld under lang tid. Framst i Australien, Kanada och

USA har man lang erfarenhet av sddana fordon. Aven i Europa funderar

fler lander 6ver mojligheterna att 6ka fordonens lastférmaga. I Sverige

har vi framst erfarenheter av tyngre och ldngre fordon genom véra inter-

nationellt sett stora fordon (25,25 meter/60 ton) och vara dispenstranspor-

ter. Véra forsok med High Capacity Transports (HCT) kan ocksa vara
végledande i ett Europeiskt perspektiv. Var kunskap ar séledes god, men

inte fullstédndig.

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

Ett svenskt vagnat for 74 ton inom 25,25 meters lingd kan 6ppnas suc-
cessivt. En stor del av végnitet kommer att klara belastningen for de
tyngre transporterna. Framst géller detta de storre och mer hogtrafikerade
vagarna som oftast har robustare konstruktioner. I infrastrukturen &r det i
forsta hand broarna som utgdr en begransning for att tilldta hogre axel-
och bruttovikter. I dagsléget finns 4ndé ytterst f sammanhéngande strik
dér infrastrukturen klarar av belastningen fran fordonen. Framst &r det
brister i broarnas bérighet som behover dtgirdas. P& lansvagar och ovriga
mindre végar finns ocksa relativt stora brister i vdgarnas barighet. En
okontrollerad trafik med 74 ton riskerar att forsamra tillstandet pa
vagarna, forkorta livsldngden for broarna och dka behovet av underhélls-
arbete.

Framst ar det vagarna E6, E4, E10, E18, E20, och delar av riksvdgarna
40, 50, 55 och 56 som bor Oppnas for 74 ton 1 ett forsta skede. Dar &r
végarnas bdrighet generellt sett god. Knappt 100 broar behover éatgéirdas
for att skapa ett ssmmanhéngande végnét. Pa det foreslagna végnitet gér
ca tva tredjedelar av végtrafikens godstransporter. P& detta vagnét blir en
74 tons reform ocksa samhéllsekonomiskt lonsamt. Beroende pé i vilken
omfattning reformen far genomslag hos akare och transportkdpare visar
en samhillsekonomisk kalkyl en nytta p&d mellan 2,6 och 5,6 miljarder
kronor under 40 ar. Kostnaden for att forstirka de aktuella broarna
beréknas till ca 2,2 miljarder kronor. Skulle vignétet kunna 6ppnas for
langre fordon (74 ton och 33 meter)skulle den samhillsekonomiska nyt-
tan formodligen Oka betydligt, da de flesta transporterna pa dessa végar
dr skrymmande gods som begrinsas av fordonets volym snarare dn vikt
och séledes bara i begrinsad omfattning kan utnyttja 74 ton inom
25,25 meter.
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Trafikverket har inte hunnit att analysera alla de mindre végarnas
lamplighet for 74 ton. Vi har i stdllet valt att analysera vignétet i Véster-
norrland och utifran det skaffa oss en uppfattning om helheten. Analysen
over Visternorrland visar att det dr svart att stélla i stdnd samman-
héngande vdgnét som klarar 74 ton. S&vél broar som vigar har begransad
barighet. Merparten av brosrestriktionerna aterfinns pa det mindre vig-
nétet och i fallet med Visternorrlands lan &r de relativt utspridda Gver
vagnitet. Vigarna pa det mindre végnitet uppvisar dven de mer spridda
brister, vilket bedoms bero pa att de har olika standarder och att belast-
ningen fran tung trafik varierar. Problemet med det mindre végnétet &r att
det rdder stor osdkerhet for hur de svagare vdgarna klarar den tyngre
belastningen fran fordonstag pa 74 ton.

For att komma fram till vilka vdgar och broar som behover atgérdas
och en prioritering av atgiarderna, behdvs en ingéende dialog med det
regionala och lokala néringslivet samt andra berorda parter sdsom
ber6rda kommuner. Det skulle leda fram till en langsiktig atgirdsplan for
inforande av BK74' dir de strik/transportsystem som genererar hogst
samhdallsnytta prioriteras i forsta hand. Pa liknade sétt behover vagnéten i
andra ldn analyseras. Eftersom det &r relativt sett farre transporter pa
dessa vdgnit dr det ockséd svarare att av samhillsekonomiska skdl moti-
vera en omfattande forstirkning av végnétet.

Trafikverket bedomer saledes att det inte dr mdjligt att infora 74 ton
ritt av pa hela nuvarande végnétet for BK1. En allt for stor del av det
mindre och svagare vdgarna skulle inte klara den belastning som 74 ton
innebédr och kostnaden att stélla detta vignét i ordning kan inte motiveras
samhillsekonomiskt. Vid en internationell utblick stimmer denna slut-
sats vil med andra ldnder som tilldter mycket tunga fordon. Dér tillats de
bara pé ett utpekat, barigt vagnit och under sérskilda villkor. Finlands
exempel med generell tillatlighet av 76 ton utgor det enda undantaget och
erfarenheterna fran Finland ar jaimforelsevis 4nnu mycket begransade.

Ett vignit av Visternorrlands karaktér kréver sérskilda 16sningar. Det
ar forhallandevis glest med trafik utanfor de stora straken, har forhallan-
devis litet behov av transporter med 74 ton och har en trafikintensitet
som varierar dver aren — t.ex. kopplad till avverkningsplaner. En tanke &r
att ge en trafikeringskoncession inom ett omrade eller pa ett vignit.
Under en given tidsperiod fér ett vignat eller en bro trafikeras med ett
givet antal transporter. Under forutséttning att koncessionen kan kontrol-
leras ger det Trafikverket trygghet i att infrastrukturen inte &ventyras.
Sédana lsningar behdver diskuteras och prévas innan de kan inforas.

Ett sdtt att pa kort tid mota 6nskemal om Okad vikt dr att utoka gél-
lande bruttoviktskurva for BK1. Sa kan detta vignat 6ppnas for upp till
64 ton. Ett sddant forfarande dventyrar inte brobestandet, under forut-
séttning att gillande axeltrycksgrénser inte 6verskrids och att avstandet
mellan de yttersta axlarna i hela fordonstédget 6kas. Detta kommer dven
att paverka de svagaste vigarna i mindre omfattning, men nyttan bedéms
overstiga den eventuella skadan. Samtidigt maste ocksd de fordon som

' BK74 anvinds som arbetsnamn for den nya foreslagna barighetsklassen for fordon med en
bruttovikt pa upp till 74 ton. I Transportstyrelsens rapport foreslas att den nya
barighetsklassen far namnet BK4.



vill utnyttja en sddan mojlighet svara upp mot de krav pd utférande och
tekniska 16sningar som Transportstyrelsen foreskriver.

En 74 tons reform kommer att férdndra konkurrenssituationen mellan
trafikslagen. Risken for stora overforingar av gods fran jarnvig till vig
beddms som mindre dven om det kommer att ske i viss omfattning. Kun-
skapen inom omradet dr begrdnsad och bygger fraimst pa modeller och
berdkningar i en europeisk situation dir europeiska vdgar som i dag
tilliter fordon pa 18,75 meter/40 ton, skulle kunna Gppnas for t.ex.
25,25 meter/60 ton. Fa studier av faktiska fordndringar ar kinda.

Inget tyder pa att trafiksidkerheten skulle forsdmras, forutsatt att fordo-
nen dr pa avsett viagndt och i fordonskombinationer som &r godkénda.
Framfor allt bestdms olycksrisken med tunga fordon av forekomsten av
dem (exponeringen). Storre fordon innebir farre fordon och expone-
ringen minskar. Krockvéldet dkar visserligen med 6kad vikt, men sam-
bandet planar ut nér viktskillnaden mellan krockande fordon 6verskrider
1:10. I praktiken innebér det att en personbil (ca 1,5 ton) utsitts for jam-
forbart krockvéld oavsett om den krockar med en 16 tons lastbil eller ett
74 tons HCT-ekipage.

Nyligen genomférda tester visar att bade sldp och hela ekipage kan
byggas och kopplas samman sd deras stabilitet vdl motsvarar den hos
dagens vanliga lastbilskombinationer. Det ar dock viktigt att papeka att
de sammankopplade fordonskombinationerna (lastbil och sldpfordon)
maste vara anpassade till varandra sa fordonstdgets och inte bara de
enskilda fordonens egenskaper sdkerstills. Ett regelverk for 74 tons for-
don, och kontroll av att det f6ljs, behdvs for att inte sidkerheten ska
aventyras.

Just kontrollen av fordon och trafik, och transportdrernas kdnnedom
om dem, kan vara en av orsakerna till att l&ngre och tyngre fordon verkar
var inblandade i farre olyckor &n ordindra. Ett kontrollsystem ger ocksa
andra fordelar. Det sékerstéller att broar och vigar inte slits ned genom
overtradelser. Det sdkerstéller att oseridsa ékare inte skaffar sig konkur-
rensfordelar genom att kora pa viagnét som inte dr avsett for 74 ton. Det
Oppnar mojligheter att minska sidkerhetsmarginalerna for broarnas béarig-
het dé belastningarna ar kénda. En mycket prelimindr analys tyder pa att
ungefar hilften av de broar som inte klarar 74 ton under ordinarie villkor
skulle kunna &ppnas for 74 ton om de aktuella fordonens bruttovikt och
trafikintensiteten pa bron vore kidnda. Samtidigt skulle detta innebéra att
broarnas nedbrytning paskyndas och de skulle behdva étgirdas tidigare
an annars. Tid att gora en ekonomisk analys 6ver ett sddant forfaringssatt
har inte funnits.

Baserat pa erfarenheterna frén exempelvis Australien ser Trafikverket
ett behov av en okad kontroll for att sékerstélla att de tyngre fordonen
inte framfors pa vdgar och broar som inte klarar den hogre bruttovikten.
Framsta skélet dr att skydda infrastrukturen men ar dven en friga om
trafiksdkerhet. Trafikverket bedomer att ett kontrollsystem som i forsta
steget bygger pa egenkontroll och péd existerande Fleet-Management-
system skulle kunna sdttas péa fotter inom ett ar. Ett kontrollsystem forut-
sitter att det finns villkor angivna for att ta ett 74 tonsfordon i bruk —
t.ex. var fordonet far koras och att dkeriforetaget kan verifiera att fordo-
net anvénts enligt de foreskrivna villkoren. Ett sadant system skulle
hjalpligt kunna forse Trafikverket med den data som behdvs for att sikra
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att infrastrukturen inte slits okontrollerat genom vidlyftigt nyttjande av
74-tonsfordon.

Tekniken for ett kontrollsystem finns, men det behdver utformas i

samarbete med berorda parter. For Trafikverkets del &r det viktigt med
information om fordonens vikt och deras fardvég och frekvens pa utpekat
végnit. Sddan information skulle kunna sammanstéllas med regelbun-
denhet av akeriforetagen och skickas till Trafikverket. Uppgifter fran
Fleet-Management-systemen skulle sparas hos ékeriféretagen, sa kontroll
av overtradelser av lastvikter, eller utnyttjande av fel vagnit skulle kunna
genomforas med stickprov eller genom ett i forvidg bestamt intervall.

Trafikverket foreslar foljande:

1.

Bruttoviktskurvan for béarighetsklass 1 (BK1) utokas till 64 ton. Detta
ar en dtgird som kan genomféras snabbt, och som pé 95 procent av
det statliga vignitet moter ndringslivets efterfragan péa effektivare
transporter. En utdkad bruttoviktskurva innebir att fordonstdg med en
minsta ldngd mellan forsta och sista axeln pa 20,20 meter kan lastas
till en bruttovikt pa 64 ton. Aven fordonstig med axelavstind mellan
18,5 meter upp till 20,20 meter kan i steg tillatas for bruttovikter for
61, 62 och 63 ton. Detta kan inforas 6ver hela BK1 forutsatt att de
aktuella fordonen uppfyller géllande regler for axeltryck och de krav
som Transportstyrelsen stiller med av seende pé utforande och tek-
niska l6sningar.

En ny bérighetsklass BK74 inrittas. Den foreslagna nya kurvan for
BK74 innebér en forflyttning uppat jaimfort med dagens BK1 och
medfor att fordon och fordonstdg med ett axelavstdnd Sver 4,4 meter
tilldts ha en hogre bruttovikt pd de véigar som far den nya klass-
ningen. Fordonstdg med ett minsta avstdnd mellan forsta och sista
axeln kan ha en bruttovikt pd 74 ton, men &dven for fordon med
mindre axelavstand kan sdledes oka sin bruttovikt inom BK74. Base-
rat pa erfarenheterna som vunnits ur HCT-programmet foreslar Tra-
fikverket att dagens bestdmmelser om axeltryck, boggitryck och
trippelaxeltryck bor bibehallas men att den tillatna bruttovikten hojs.

Ett vignit for 74 ton pekas ut. Trafikverkets beddmning ar att; E4,
E6, E10, E18, E20 samt delar av Rv40 (mellan Goteborg och Jonko-
ping), Rv50 (mellan Mjélby och Orebro), Rv55 (mellan Stringnis
och Enkoping) och Rv56 (mellan Eskilstuna och Gévle) dr mdjliga att
Oppna for Bk74 med begrinsade resurser. Valet av detta vignit moti-
veras av den omfattande godstrafik som géar diar. Samhallsekonomiska
berdkningar visar pa god lonsamhet for de forstarkningar som behdvs
for att sétta vdgnitet i stand. Pa det berdrda vignétet har barigheten
for respektive bro beddmts och det prelimindra resultatet &r att
97 broar behdver atgirdas for att kunna upplatas i sin helhet varav
43 st pa E4 och 23 st pa E6. Kostnaden for att atgdrda broarna har
uppskattats till ca 2,2 miljarder kronor. Véagnétet skulle kunna Sppnas
inom ett &r med de restriktioner som de svaga broarna innebir. Dessa
maste markeras som forbjudna for 74-tons trafik. Under den géllande
nationella planens forsta hélft kommer broarna successivt att forstér-



kas enligt en plan som Trafikverket uppréttar. Dérefter kan restrik- Prop. 2016/17:112
tionerna hévas allt eftersom. Trafikverket anser att pa sikt bor detta Bilaga 2

vignit dven Oppnas for fordon som &r upp mot 33 meter ldnga i

enlighet med Transportstyrelsens uppdrag att 1dmna forslag pa for-

fattningséndringar som gor det mojligt att tillata fordonstdg med

ytterligare modulenheter enligt artikel 4 punkt 4(b) i radets direktiv

96/53/EG. Detta skulle oka reformens samhéllsekonomiska nytta

avsevért, men kraver en del inventering och analys av védgnitet, fram-

forallt vad avser framkomlighet.

. Ett kontrollsystem som i forsta versionen bygger pa egenkontroll och
befintlig teknik som Fleet-Management-system kopplas till 74-tons-
nitet. De dkeriforetag som vill utnyttja 74-tonsnitet maste underkasta
sig kraven frén kontrollsystemet. Designen av systemet ska ske i
samverkan mellan myndigheter, &keriforetag och varuégare. Pa sikt
bor ett mer robust kontrollsystem byggas upp, men dven det bor
bygga pé befintlig teknik kompletterat med automatisk rapportering
av Overtrddelser. En del juridiska fragor kopplade till myndigheternas
kontroll behover 16sas innan ett sédant system kan lanseras.

. Att dialoger om 74-tons vagnit utanfor de stora transportstréken
inleds med néringslivet. Trafikverket avser att fortsétta analysen av
vilket vignét som &r lampligt for dessa fordon och darmed successivt
komplettera med regionala védgar. Denna analys krdver samverkan
med néringsliv och kommuner dd &ven kommunala och enskilda
végar berrs. Former for hur de regionala vigarna kan 6ppnas for 74
ton &r ocksa viktiga i dessa dialoger

. HCT-programmet bor slutforas i enlighet med den tidplan som besk-

rivs i HCT-fardplanen men anpassas i de delar som &r lampligt med
anledning av detta uppdrag.
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Prop. 2016/17:112 2 :
Bilaga 3 Lagforslaget 1 Transportstyrelsens rapport
Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag om édndring i lagen (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner

Harigenom foreskrivs att 2 § lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner

ska ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse
28!
Beteckning Betydelse
Birighetsklass Indelning av vigar efter filldtet

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

Foreslagen lydelse

28
Beteckning Betydelse
Bérighetsklass Indelning av vigar efter tillatet

axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tilldten bruttovikt. Bérighets-
klasserna dr bérighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass 2 (BK2),
barighetsklass 3 (BK3) och bdrig-
hetsklass 4 (BK4).

Denna lag trader i kraft den

! Senaste lydelse 2012:875.
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Forteckning dver remissinstanserna Prop. 2016/17:112
Bilaga 4

Foljande remissinstanser inkom med yttranden: Hovritten dver Skane
och Blekinge, Aklagarmyndigheten, Kommerskollegium, Linsstyrelsen i
Dalarnas 14dn, Lansstyrelsen i Norrbottens ldn, Lénsstyrelsen i Vister-
norrlands ldn, Linsstyrelsen i Ostergdtlands lin, Naturvardsverket,
Regelradet, Rikspolisstyrelsen, Sjofartsverket, Skatteverket, Skogs-
styrelsen, Statens Energimyndighet, Statens vdg och transportforsk-
ningsinstitut (VTI), Swedac, Tillvixtverket, Trafikanalys, VINNOVA,
Sveriges Kommuner och Landsting, Skéne ldns landsting, Regionfor-
bundet i Kalmar ldn, Regionforbundet Jamtlands 1&n, Region Dalarna,
Region Blekinge, Regionforbundet Sérmland, Regionforbundet Uppsala
lin, Samverkansorganet i Orebro lin, Linsstyrelsen i Stockholms lin,
Lénsstyrelsen 1 Vastmanlands ldn, Bodens kommun, Bollnds kommun,
Boxholms kommun, Bor&ds kommun, Fagersta kommun, Goteborgs
kommun, Lindesbergs kommun, Ljusdals kommun, Malmé kommun,
Monsterds kommun, Oxelosunds kommun, Pited kommun, Svedala
kommun, Sodertélje kommun, Vilhelmina kommun, Vénnis kommun,
Orkelljunga kommun, Overkalix kommun, Chalmers tekniska hdgskola,
Kungliga skogs- och lantbruksakademin, Kungliga tekniska hogskolan
(KTH), Lindholmens Science Park, Lunds universitet, BIL Sweden, Hela
Sverige ska leva, Lastfordonsgruppen, Lantbrukarnas riksférbund (LRF),
Livsmedelsforetagen, = Motormédnnen,  Néringslivets  regelndmnd,
Naéringslivets transportrad, Scania AB, Skogforsk, Skogsindustrierna,
Sveriges Akeriforetag, Transportgruppen, Transportindustriforbundet,
Tagoperatorerna och AB Volvo.

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

Féljande remissinstanser svarade inte: Ostersunds tingsritt, Hallands
lans landsting, Viastra Gotalands lins landsting, Gotlands kommun, Sam-
verkansorganet i Ostergétlands 1in, Samverkansorganet i Jonk&pings lin,
Samverkansorganet i Gévleborgs ldn, Samverkansorganet i Varmlands
lan, Samverkansorganet i Kronobergs ldn, Samverkansorganet i Véster-
bottens 1dn, Arjeplogs kommun, Bjuvs kommun, Degerfors kommun,
Gillivare kommun, Géivle kommun, Hammaré kommun, Hofors kom-
mun, Huddinge kommun, Hylte kommun, J6nkopings kommun, Katrine-
holms kommun, Kramfors kommun, Landskrona kommun, Lilla Edet
kommun, Luled kommun, Malung-Silens kommun, Mald kommun,
Mora kommun, Mdlndals kommun, Nordmalings kommun, Norrtilje
kommun, Nissjé6 kommun, Osby kommun, Skellefted kommun, Skurups
kommun, Sorsele kommun, Stromstads kommun, Stockholms kommun,
Surahammars kommun, Siffle kommun, Ystads kommun, Ange kom-
mun, Sveriges lantbruksuniversitet, Foretagarna, Jernkontoret, Sveaskog,
SveMin, Svensk Handel, Svenskt Néringsliv, Svenska Naturskydds-
foreningen, Sveriges Hamnar, Sveriges Redareforening, Sveriges Tek-
niska Forskningsinstitut (SP) och Teknikforetagen.

Déarutéver inkom Sveriges Bussforetag, ScandFibre Logistics AB,
Stora Enso, NiarLjus, SSAB, Svenska Tradbréansleféreningen, Norra
Skogsdgarna och en privatperson med yttranden.
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Sammanfattning av Trafikverkets rapport med
fordjupade analyser

Trafikverket fick den 13 maj 2015 i uppdrag av regeringen att utreda och
gora fordjupade analyser av att tillata tyngre fordon pé det allmédnna
vagnitet. Uppdraget bestér i huvudsak av att:

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

2. Analysera forutsdttningarna for att uppléata det identifierade vég-
nétet for tyngre transporter (fordon med en bruttovikt pa upp till
74 ton).

3. Presentera ett forslag till plan for hur det identifierade vagnitet
successivt skulle kunna 6ppnas for tyngre fordon.

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

Trafikverket har under uppdragets genomférande analyserat och studerat
de olika fragestdllningarna och behovet av atgérder pa végnitet till f6ljd
av detta. Med underlag av de resultat som redovisas i rapporten har ett
forslag till en strategi for ett ldngsiktigt upplatande av ett vdgnit for
tyngre fordon tagits fram. Under arbetet har en nationell hearing genom-
forts 1 syfte att finga in synpunkter fran néringsliv och regionala fore-
tradare.

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

Trafikverket foreslar att hela det statliga BK1-vdgnitet uppléts for ett
framtida BK 4 pa lidngre sikt. Det skulle bidra till att stirka svenskt
néringslivs internationella konkurrenskraft och understodja en fortsatt
produktivitetsutveckling. Upplétandet av ett vignét for BK4 foreslas ske
stegvis pa ett ansvarsfullt sétt dir infrastrukturens framtida virden inte
riskeras och dir relevanta fordonskrav implementeras som bidrar till att
framkomligheten och sdkerheten inte riskeras.

Trafikverket foreslar att i ett forsta steg upplata ett begrinsat vagnéat for
BK 4. Trafikverkets beddmning &r att det kan ske relativt fort efter att ett
beslut om ett inférande av en ny béarighetsklass tagits. Ett sidant vagnat
karaktériseras av att en tillrdckligt stor delmidngd av végnitet klarar
belastningen fran tyngre transporter pa ett hanterbart sétt.

Trafikverket foreslar darefter en successiv utbyggnad av det begrinsade
vagnat som har foreslagits for BK4. Utbyggnadsplanen bor vara grundad



pé samhillsekonomiska principer och bidra till ett ldngsiktigt hallbart Prop.2016/17:112
transportsystem. Trafikverket foreslar att utbyggnaden ska prioriteras i Bilaga 5

nira samarbete med néringslivet och att skogslédnen och ett huvudvégnat

ska prioriteras i ett forsta skede.

Trafikverket foreslar dndringar av viktreglerna for BK1, sé att de harmo-
niserar béttre med viktreglerna for BK4 och underlittar ett framtida inf6-
rande av BK4.

De sammanlagda kostnaderna for atgirder pa bro och vdg uppskattas till
ca 12 miljarder kronor pa det strategiskt utpekade végnitet. Inom ramen
for befintliga anslag foreslar Trafikverket en utbyggnadsplan dér
sju miljarder av befintligt barighetsanslag prioriteras for en satsning for
att upplata ett vignit for BK4. Det innebar att upp emot 60 procent av ett
strategiskt utpekat viagnit kan uppldtas under en planperiod inom eko-
nomiskt givna ramar for bérighetsanslaget (en planperiod antas vara
12 ér.). Det langsiktiga malet att upplata hela BK1 végnitet for 74 ton
uppskattas kunna genomforas under tva planperioder inom givna ramar
for barighet. For en snabbare utbyggnadstakt kravs en sirskild satsning.
En sidrskild satsning pa exempelvis ytterligare ca 5 miljarder kronor
skulle innebara att hela det strategiskt utpekade végnétet skulle kunna
upplatas under en planperiod.

Vid ett genomfrande av ovanstaende forslag forutsitter Trafikverket att
lampliga kontrollsystem och tekniska krav pa fordons &r tillgidngliga och
kan tas i bruk. En béttre kontroll innebér hogre grad av regelefterlevnad,
okad trafiksdkerhet och minskad risk for slitage pd védg- och brokon-
struktioner. Tekniska krav p& fordonen bidrar till att bibehalla en hog
niva pa framkomlighet och sikerhet i transportsystemet.

Konsekvensanalysen ger att det dr samhéllsekonomisk 16nsam (positiv
nettonuvirdeskvot) att upplata ett vignit for fordon med en bruttovikt pa
upp emot 74 ton. Resultaten i konsekvensanalysen uppvisar dven positiva
miljoeffekter av reformen, minskade utsléapp av bade koldioxid och luft-
fororeningar.

Systemanalysen ger att det finns viss risk for overflyttning av transporter
fran jarnvég till vdg i framtiden som en f6ljd av att tyngre godstrans-
porter tillats pa vdg. Analysen ger att végtransportarbetet kan bli upp
emot 3 procent hogre pa lidngre sikt om 74 tons ekipage tillats, under
forutséttning att det inte sker ndgra andra effektiviseringar eller regle-
ringar. I konsekvensanalysen har ingen hénsyn tagits till andra reformer
sasom exempelvis mojligheterna att framfora langre och tyngre tag eller
inforande av vigslitageskatt. Hur denna typ av atgérder inverkar pa dver-
flyttningseffekterna beror av hur den relativa prisbilden mellan trafik-
slagen fordndras.

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

Forslag till lag om dndring 1 lagen (2001:559)

om vagtrafikdefinitioner

Héarigenom foreskrivs att 2 § lagen (2001:559) om vagtrafikdefini-

tioner ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

2§’

Beteckning

Betydelse

Biérighetsklass

Cykel

? Senaste lydelse 2015:793.

En bil som é&r inrdttad huvudsakli-
gen for personbefordran och &r
forsedd med fler dn atta sittplatser
utover forarplatsen. Bussar delas
in i latta och tunga bussar.

Indelning av vidgar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Bérighets-
klasserna  dr  béarighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass 2 (BK2) och
barighetsklass 3 (BK3).

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

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

a. endast forstirker kraften fran
tramp- eller vevanordningen,

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

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

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

b. inrdttat for att foras av den



akande, och

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

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

b. &r sjalvbalanserande.

Foreslagen lydelse

28

Beteckning Betydelse

Buss En bil som ér inrdttad huvudsakli-
gen for personbefordran och é&r
forsedd med fler an atta sittplatser
utdver forarplatsen. Bussar delas
in i ldtta och tunga bussar.

Biérighetsklass Indelning av vidgar efter tillatet
axel-, boggi- och trippelaxeltryck
samt tillaten bruttovikt. Barighets-
klasserna  &r  bérighetsklass 1
(BK1), bérighetsklass2 (BK2),
barighetsklass 3 (BK3) och bdrig-
hetsklass 4 (BK4).

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

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

a. endast forstirker kraften frén
tramp- eller vevanordningen,

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

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

3. Ett eldrivet fordon utan tramp-
eller vevanordning som é&r avsett
for anvindning av personer med
fysisk funktionsnedsattning, och ar
a. inrdttat huvudsakligen for be-
fordran av en person,
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b. inréttat for att foras av den
dkande, och

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

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

b. dr sjdlvbalanserande.

Denna lag trader i kraft den 1 mars 2017.
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Lagrddets yttrande Bilaga 7

Utdrag ur protokoll vid sammantrade 2016-10-05

Nirvarande: F.d. justitierddet Lennart Hamberg samt justitierdden Anita
Saldén Enérus och Svante O. Johansson.

Godstrafikfragor

Enligt en lagradsremiss den 3 oktober 2016 (Naringsdepartementet) har
regeringen beslutat inhdmta Lagradets yttrande &ver forslag till lag om
andring i lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner.

Forslaget har infor Lagradet foredragits av kansliradet Susanna Broms.

Lagradet lamnar forslaget utan erinran.
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Sammanfattning av Trafikverkets rapport om
vilka statliga viagar som Trafikverket kan
upplata for en ny bérighetsklass 4

Trafikverket fick den 3 oktober 2016 i uppdrag av regeringen att ta fram
ett forslag pa vilka vigar som skulle vara lampliga for en ny bérighets-
klass, BK4:

”Regeringen uppdrar &t Trafikverket att redovisa vilka statliga végar
som skulle vara ldmpliga att tillhdra en ny barighetsklass, BK4. De viagar
som kan bli aktuella att tillhdra den nya bérighetsklassen &r végar dér
transporter pa jarnvag eller sjofart inte &r mojligt, for att inte dventyra
overflyttningen av transporter frdn vég till jarnvdg och sjofart, och pa
vagar som redan klarar den tyngre vikten.”

Uppdraget redovisas till regeringen den 15 november 2016.

Trafikverket har tagit fram ett forslaget till ett vagnit som lampas for
den nya biarighetsklassen BK4. Forslaget dr baserat pa de identifierade
transportbehoven for niringslivet, som dérefter har matchats mot infra-
strukturens forutsittningar samt direktiven och riktlinjerna i uppdraget.

Trafikverket har samverkat kring principer och riktlinjer for hur vag-
ndtet arbetats fram med delar av niringslivet och godstransport-
branschen. Det har dock inte funnits mdjlighet att samverka kring forsla-
get till vignitet med godstransportbranschen med den korta verkstéllan-
detiden for uppdraget. Trafikverket har utgétt fran tidigare dialoger- och
samverkan med néringslivet for att identifiera transportbehoven for
tyngre transporter.

Det forslag till vignat som redovisas i rapporten ér lokaliserat i fem
olika geografiska omraden i landet. Den totala lingden av det foreslagna
vigndtet dr pa strax under 800 mil, vilket motsvarar cirka 8§ procent av
det statliga vignétets totala lingd och i genomsnitt cirka 17 procent av
den totala véglidngden i de berdrda lanen. Trafikverket bedomer att for-
slaget har positiva samhéllsekonomiska effekter. Forslaget till vignit bor
generera positiva effekter for bl.a. miljo, kapacitet och for naringslivets
transportkostnader med den befintliga infrastrukturen.

Den begransande storleken pa det foreslagna véignétet beror framforallt
pa brister i infrastrukturen, men delvis dven risken for Gverflyttnings-
effekter. Det senare géller framforallt de stora nationella godsstraken,
samt vissa mindre godsstrak dér det identifierats ndgon form av risk for
overflyttning. Det kan darfor finnas ett behov av foérdjupade analyser av
risken for dverflyttning for kritiska strackor som exkluderats.

Trafikverket foreslar att vagnitet for BK4 uppléts stegvis och pa ett
ansvarsfullt sétt, dir infrastrukturens framtida varden inte riskeras och
dér relevanta fordonskrav infors och bidrar till att framkomligheten och
sikerheten inte riskeras. Trafikverket har ambitionen att vignitet ska
kunna upplatas med modern teknik som bidrar till en tydlig vdgvisning
av BK4-vignitet med mojlighet till en god regelefterlevnad.

Trafikverket har identifierat att en utredning skyndsamt behover
genomforas for olika mdjligheter for vdagvisning- och regelefterlevnad
som inte inkluderar att skylta upp det nya BK4-végnitet, samt en
beskrivning av hur det praktiskt ska kunna realiseras. Forslagsvis bor



Trafikverket fa ett uppdrag att utreda detta vidare i samrad med Transport- Prop. 2016/17:112
styrelsen och Polismyndigheten och eventuella andra berérda myn- Bilaga 8
digheter.
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Naringsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantridde den 9 februari 2017
Narvarande: statsminister Lofven, ordférande, och statsraden Wallstrom,
Y Johansson, M Johansson, Bucht, Hultqvist, Regnér, Andersson,
Hellmark Knutsson, Ygeman, A Johansson, Bolund, Damberg, Bah
Kuhnke, Strandhill, Fridolin, Wikstrom, Eriksson, Linde, Skog, Ekstrom

Foredragande: statsradet A Johansson

Regeringen beslutar proposition 2016/17:112 Godstrafikfragor



