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Forord

Sveriges Akerifﬁretag, SA, tillsatte arbetsgruppen RATTLAST i oktober 2006 med upp-
draget att ta fram forslag till atgdrder som kan medverka till ratt godsvikt och ratt sak-
ring av lasten vid olika typer av transporter med lastbil och samtidigt bidra till en laglig
och séker godstrafik pa vig.

Medverkande i RATTLAST har varit:

e Arbetsmiljoverket, Asa Larsson
Naringsdepartementet, Charlotte Ottosson
Naringslivets Transportrad, Staffan Thonfors
Parator, Per Olsson
Scania, Anders Lundstréom
Svenska Transportarbetareférbundet, Per-David Wennberg
Sveriges Akeriftiretag, Marten Johansson
Trafikpolisen 1 Uppsala, Bo Martensson
Volvo Lastvagnar, Johan Eknander
Vigverket, Lars Carlhall

Fér en sektorsindelad problembeskrivning med forslag till atgarder har SA forum for
akerinaringens olika sektorer konsulterats.

Fjarrtrafik och internationell trafik, Bertil Dahlin

Dispens- samt bygg- och anldggningstransporter, Alf Levander

Skogs- och lantbrukstransporter, Ulric Langberg

Transportjuridik, Bengt Waldersten

Undertecknad har varit projektledare och sammanstéllt denna rapport. Medverkande
enligt ovan star 1 allt vasentligt bakom skivningarna och forslagen 1 rapporten.

Till alla som medverkat i arbetet med RATTLAST riktar SA ett varmt tack.
Danderyd i juli 2007
Sveriges Akerif('jretag

Marten Johansson
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Sammanfattning

Fordon skall lastas korrekt och sdkert, med ratt godsvikt och ratt sakring av gods, vilket
bidrar till en laglig och sdker godstrafik pa vag och konkurrens pa lika villkor. Viagar och
fordon ar till for att anvidndas sa optimalt som mojligt for att 16sa samhéllets transport-
behov utan onédig belastning pa miljon. Rapportens forslag och slutsatser riktar sig till
flera parter som kan paverka ratt lastning och anvédndning av fordon. Genom en fortsatt
samverkan mellan intressenterna i Rattlast kan en utveckling och implementering av
forslagen prioriteras. Samhéllsekonomiska 6vervaganden behover till viss del komplet-
tera atgardsalternativen t.ex. for att bestimma om vissa fordon skall fasas ut och ersit-
tas med nya varianter med fler axlar eller om utrymme finns i vag- och broinfrastruktu-
ren for att till viss del tillata hogre belastningar néar det géller axeltryck och bruttovik-
ter.

Det finns manga goda initiativ i transportbranschen, avtalsutformningar, handbocker,
broschyrer m.m. som skall medverka till ratt lastade fordon. Det har dock saknats ett
helhetsgrepp om vad som &r orsak och verkan och hur problemen med éverlast och bris-
ter 1 lastsdkring skall 16sas. Bristen pa helhetsgrepp kan leda till suboptimering och en-
sidiga krav pa fel part som kanske inte férorsakat problemen. I en kvalitetssikrad
transportbransch synes det vara rimligt att krava att alla professionella aktérer som
yrkesméissigt har kontroll 6ver lastning lar sig att lasta réatt fran borjan. Att sluta att
betala for 6verlast har prévats tidigare men &r inte alltid en tillracklig 16sning att kom-
ma till réatta med problemet. Nya ansvarsregler behover tas fram och 1 viss man behover
ocksa nya fordon, ny utrustning och nya bestammelser utvecklas.

Komplexiteten och svarigheten for en lastbilsforare att kédnna till och tillampa alla regler
ar underskattad. Vid brister stélls foraren 1 for stor utstrackning ensam som ansvarig
aven for andras fel och brister. Denna rapport visar att atgarder for ratt lastade fordon
inte kan uppnas fullt ut om inte flera parter i transportbranschen samverkar och att det
straffrattsliga ansvaret fordelas pa ett rimligare sétt mellan de olika aktérer som har
kontroll éver lastningen.

For godstransport pa vag bor Sverige med lagstiftning omfordela ansvaret for korrekt
lastsdkring och korrekt lastvikt till alla de som yrkesmaéssigt har kontroll 1 en fraktked-
ja. Sverige bor medverka till att EU genomfér en omférdelning av ansvar vid godstrans-
porter pa vég i likhet med Belgien och Australien som har gatt féore. Enklare och battre
information for praktisk anviandning behovs till den som ansvarar for lastsékring. Med
omfordelat ansvar blir utbildningsbehovet stort och nuvarande reglers komplexitet
kommer ytterligare i fokus, vilket pa sikt bor leda till en revision som leder till enklare
regler utan att ge avkall pa sédkerheten. Skyldighet bor inféras att utfarda lastsékrings-
intyg 1 de fall lastbérare eller fordon skall ldmnas vidare i en transportkedja. Arbetsgi-
vare ska ansvara for att personal som lastar fordon far relevant utbildning i hur gods
skall placeras pa fordon och hur gods skall lastsédkras.

Vid kép av nytt fordon for godstransport pa vag bor bestillaren hos leverantoren skiftligt
krava att fordon dimensioneras och mérks efter relevanta standarder! och bestammel-
ser? for att underlédtta ratt lastning och sikring av gods pa fordon. Fordonsdgare bor
medverka till att fordonsforare ges relevant utbildning. Fordonsigare bor ocksa ge sin
personal tydliga instruktioner att folja regler om vikt och lastsdkring. Nya standarden
SS-EN 12642XL medger t.ex. numera att gods kan forstdngas mot sidorna i gardinfordon
som fatt en hallfasthet som ar likvardig med skapfordon.

1 T.ex. SS-EN 12642 som kan bestallas fran Standardiseringen i Sverige, SIS.
2 T ex. Matt- och viktbestammelser i trafikforordning (SFS 1998:1276).
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Under transport av gods 1 skapfordon, kapellfordon och gardinfordon staplas gods upp
till tre meter hogt och for surrning av godset anvinds spannband som férspanns med

upp till 400 kg. For att undvika skador pa godset bor kraven pa stapling och surrning
beaktas vid férpackning och férberedelse av gods fér transport.

En modell med lastpremiering dar transportféretag betalas extra for laglig last medan
avdrag gors for 6verlast, har visat sig mycket effektiv som stimulans att lasta ratt. Pre-
mieringsmodellen bor prévas 1 flera transportavtal for tunga transporter t.ex. rundvirke,
cellulosaflis, anldggningstransporter, jordbrukstransporter m.m. Avgérande fér model-
lens framgang ar dock tillgang till vag, helst dar fordonet lastas, men det fungerar inte
for alla godsslag och da blir alternativet att om mojligt viga nér fordonet kommer fram
till mottagaren. For tungt gods med varierande volymvikt bor fraktersiattning baserat pa
vikten efterstrivas.

Béttre fordonsvagar behover utvecklas® som hjalpmedel for att lasta ratt fran borjan.
Vagutrustning bor vara standard i nya fordon for godstransport. Granssnitt behover ut-
vecklas s4 att vagningsinformation kan kommuniceras mellan olika fordonsenheter och
olika kategorier av personal och aktorer som ansvarar for ratt lastning av fordon.

Allméanna stationéra vagar bor upplatas dygnet runt med sjilvbetjdning sa att forare
sjalv kan véaga tunga fordon axelvis och med summerade bruttovikter. Vagningsprotokoll
b6r kunna skrivas ut sa att foraren kan ta dokumentation med sig under fard.

Elektroniska informationssystem och navigeringshjalpmedel bor vidareutvecklas och anpassas
som stod att lasta fordon ratt och vélja lamplig fardvag.

Viagtrafikregistret inom Vagverket bor tillgdngliggora viktig information(t.ex. N-varde,
Y-konstant, lastférmaga pa BK2) for lastning av fordon, som de nya registreringsbevisen
1 EU saknar, men som fanns pa dldre svenska registreringsbevis. Ytterligare frivilliga
uppgifter om fordonen bér kunna fogas till ett sddant register t.ex. godkidnd eXtra Tes-
tade Bromsar, XTB, eftersom Bilprovningen, polis m.fl. behéver kunna ta del av sadan
information.

Nér det galler fordons tekniska utformning &r risken for 6verskriden teknisk och laglig
totalvikt sarskilt stor vid dellossning av gods pa fordon med bara en framre hjulaxel.
Detta innebér att ett lagligt lastat fordon kan bli olagligt nér gods lastas av. Fordon bor
byggas och nyttjas sa att teknisk totalvikt aldrig 6verskrids.

Nar det giller teknisk utformning och anvindning av fordon finns det flera exempel déar
det har utvecklats en praxis som alla professionella intressenter kinner till men lag-
stiftning har inte utvecklats tillrackligt for att legalisera foreteelsen. Vagar ar till for att
anvindas vilket innebér att det kan vara samhéllsekonomiskt motiverat att utveckla
nya regler 1 stéllet for att ta fram nya fordonskoncept. Alternativt kan fordon fasas ut
och ersittas med fordon som har fler axlar vilket innebér att 6vergangsregler behover
tas fram. Exempel pa fordon och transporter, och det finns manga fler, dar fordonet, re-
gelverket eller metoderna behover fordndras ar:
o Tvaaxliga dragbilar for pahdngsvagn som har héga drivaxeltryck som dessutom
okar vid dellossning av gods.
¢ Renhallningsfordon med frontlastare, sidlastare, sopsug eller bakre komprimator
dar lastformagan 4r minimal sédrskilt pA BK2-vagar.

® Ett samverkansprojekt, Aktiv Viktkontroll fér Transportfordon, har pabérjats mellan Volvo, Sveriges Akerifo-
retag, Vagverket, och Wabco for att under 2007-2009 ta fram ny vagutrustning i fordon (se bilaga 8).



e Kranbilar for bodtransporter dar lastférmagan dr minimal sarskilt pa BK2-vag.

e Mobilkranar som det behéver sokas dispens for infér varje forflyttning vilket kan
jamforas med forhallandet 1 Danmark dir vagnéit identifierats for generella dis-
penser upp till 100 ton utan krav pa dispensansockan.

Ratt lastade fordon kan medverka till sdkrare fordon och sdkrare trafik. Trafiksdker-
hetsintressenter 1 Sverige bor samverka? genom Standardiseringen i1 Sverige, SIS, for att
ta fram ett ledningssystem for trafiksékerhet inom ISO dar Sverige erbjuder sekretariat
for ett saddant arbete.

Det ar lampligt att inféra en skyldighet for myndighet att underséka och rapportera dar
det tydligt kan fastslas att bristfallig lastsdakring eller 6verlast varit en huvudorsak till
att en allvarlig olycka intraffat. Berorda myndigheter bor offentliggora relevant stati-
stik.

For berakning av vagslitage anviands begreppet tiotonsekvivalenter, N1o, vilket redovisar
hur ménga tiotonsaxlar vagslitaget fran en fordonskombination motsvarar. En relativt
tiotonsaxeln dndrat axeltryck paverkar vigslitaget med exponent 4 enligt de berak-
ningsregler som Viagverket normalt anvéander. Laga axeltryck adr gynnsamt. For stora
godsvolymer och for tungt gods dr det battre for viagarna, dar sa ar maojligt, att anvanda
storre och tyngre modulfordon jamfort med de kortare och lattare fordon som idag framst
anviands 1 internationell trafik 1 EU. Pa samre véagar 6kar fordelen med de stérre modul-
fordonens lagre axeltryck. Stora fordon har ldgre vagslitage per ton transporterat gods.
En 40 tons lastbil med kirra som anvinds i internationell trafik i EU har vagslitaget 0,1
tiotonsekvivalenter per ton gods som transporteras. Med detta fordon som referens
minskar vagslitaget till 0,07 per ton gods fér sddana 60 tons modulfordon som Sverige
och Finland anvander, vilket ar hela 30 procent mindre. Nyttan med modulfordonens
mindre vagslitage torde vara stérre 4n kostnaden for att skapa nagot stérre utrymmes-
behov for langa fordon 1 vissa vigkorsningar.

Samhallet bor skapa incitament som innebéar anvandning av effektiva fordon som ar lat-
ta att lasta ratt med laga medelaxeltryck bl.a. genom att inte ta ut hogre skatter och
avgifter for dessa 1 forhallande till de mindre effektiva internationella vagtransportfor-
donen. Stora modulfordon ger lag miljopaverkan per transporterad godsmingd och dess-
utom minskar trangseln pa vagarna.

Vad som &r, ytligt sett, bast for infrastrukturdgaren, att minimera underhallskostna-
derna, behover inte nédvandigtvis vara det basta eller enda séttet att sdtta pris pa ut-
nyttjandet av infrastrukturen. Ett idealt och prisméssigt rattvist system skall, for att
onskade styreffekter skall uppnas, ha en tariff som bl.a. differentierar med avseende pa
tidpunkt, geografisk plats, fordonsdimensioner, fordonets utnyttjandegrad, emissionsni-
vaer, bullernivaer, olycksfallsbenégenhet, trafiktrangsel och eventuellt ocksa koldioxid-
generering. Ytterligare en faktor: Vem betalar for viderelementens nedbrytning av inf-
rastrukturen? Det lar inte bli nadgon enkel lagtext.

* Internationellt arbete beréknas starta upp under 2007 dér SIS erbjuder sig att ansvara for sekretariatet med
Vagverket som finansiell garant och Claes Tingvall, Vagverket, som ordférande. Erfarenhetsmassigt brukar det
ta tre ar att ta fram en ny internationell standard.



Summary
Correctly Loaded Heavy Commercial Vehicles

In October 2006, Sveriges Akerifi)'retag, SA, appointed a working group with the task of

suggesting measures to contribute to ensuring correct cargo weight and correct securing
of cargo for different types of haulage while also contributing to legal and safe cargo traf-
fic on the road. The work is presented in the report Correctly Loaded Heavy Commercial
Vehicles, which is summarised below.

Vehicles must be loaded correctly and safely, with the right weight of cargo and with the
cargo properly secured. This contributes to legal and safe cargo traffic on the road and to
competition on equal terms. Roads and vehicles exist to be used optimally to solve soci-
ety’s need for cargo haulage, without unnecessary environmental impact. The report’s
suggestions and conclusions are aimed at several parties who are in a position to influ-
ence the correct loading and use of vehicles. The development and implementation of the
suggestions can be prioritised by collaboration between stakeholders in the road trans-
port sector. To some degree, socioeconomic consideration needs to supplement the op-
tions for possible action, for instance to determine whether certain vehicles should be
phased out and replaced with new variants with more axles, or whether there is scope in
the road and bridge infrastructure to permit, to a certain extent, higher loads in terms
of axle load and gross vehicle weight.

There are many good initiatives in the haulage sector, forms of agreement, handbooks,
brochures and so on, all of which are intended to contribute to the correct loading of ve-
hicles. However, there has been no overall understanding of cause and effect, nor of how
the problem of overloading and inadequate securing of loads should be overcome. The
lack of overall understanding may lead to under-optimisation and unilateral demands
being placed on the wrong party, who may not have caused the problems. It would ap-
pear reasonable, in a haulage sector with quality assurance, to demand that every pro-
fessional player who has control over loading in the course of their business should learn
to load correctly from the outset. Ceasing to pay for excess load has been tried before but
1s not always an adequate solution for dealing with the problem. There is a need for new
rules governing liability and to some extent also for the development of new vehicles,
new equipment and new regulations.

The complexity and the difficulty for truck drivers to know and apply all the rules are
underestimated. When problems arise, the driver alone is regarded, to an excessive de-
gree, as being liable for the mistakes and shortcomings of others. This report shows that
measures to ensure that vehicles are correctly loaded cannot be fully effective unless
more parties in the haulage sector cooperate and responsibility under the criminal law is
shared more fairly between the various players that have control over loading.

Where cargo haulage is concerned, Sweden should introduce legislation to redistribute
the responsibility for the correct securing of loads and for correct load weight to all those
who professionally exercise control in a cargo chain. Sweden should work to ensure that
the EU implements a redistribution of responsibility for road cargo haulage, in the same
way as Belgium and Australia, who have led the way. Simple and better information for
practical use is needed for the person responsible for securing a load. With redistributed
responsibility, there will be a major need for training and greater focus on the complex-
ity of the present rules. In time, this should lead to a revision that will bring about sim-
pler rules without jeopardising safety. It should be made mandatory to issue a load se-
curing certificate in cases where a load carrier or vehicle is passed on in a haulage chain.



Employers must be made responsible for ensuring that personnel who load vehicle get
the relevant training in how to position cargo in vehicles and how to secure cargo.

When purchasing a new vehicle for cargo haulage on the road, the purchaser should de-
mand from the supplier that the vehicle be dimensioned and marked in accordance with
relevant standards® and regulations® in order to facilitate the correct loading and secur-
ing of cargo in the vehicle. Vehicle owners should ensure that vehicle drivers are given
relevant training. Vehicle owners should also give their personnel clear instructions to
comply with rules governing weight and load securing. For example, the new standard
SS-EN 12642XL permits cargo to be restrained against the sides of curtain-sided vehi-
cles whose strength is equivalent to that of box vehicles.

When cargo is carried in box vehicles, tarpaulin-covered vehicles and curtain-sided vehi-
cles, it is stacked up to three metres high and lashed with ratchet straps tightened to up
to 400 kg. To avoid damage to the cargo, the stacking and securing requirements should
be taken into account when packing the cargo and preparing it for haulage.

A load premium model under which haulage companies are paid extra for legal loads and
deductions are made for overloading has proven highly effective as an incentive to load
vehicles correctly. The premium model should be tried out in several heavy haulage con-
tracts for cargo such as round timber, cellulose chips, plant and agricultural haulage,

etc. The success of this model depends on the availability of a weighbridge, preferably
where the vehicle is loaded, but this does not work for every type of cargo and in such
cases the alternative is to weigh the vehicle when it arrives at its destination. For heavy
cargo with varying bulk density, the aim should be payment based on weight.

Better vehicle scales need to be developed” to assist with correct loading from the outset.
Weighing equipment should be standard in new cargo haulage vehicles. Interfaces need
to be developed so that weighing information can be passed between vehicle units and
the various categories of personnel and players who are responsible for loading vehicles
correctly.

Fixed public self-service scales should be provided round the clock so that drivers can
weight heavy vehicles one axle at a time and obtain totalled gross vehicle weights. It

should be possible to print out weighing reports so that the drivers can take the docu-
mentation with them on their journey.

Electronic information systems and navigation aids should be developed further and
adapted to support the correct loading of vehicles and to assist in choosing the correct
route.

The vehicle register of the Swedish Road Administration (Vdguverket) should make avail-
able important information (such as N-value, Y-constant, load-carrying capacity on load
class 2 (BK2)) for the loading of vehicles, which the new EU registration certificates do
not have, but which older Swedish registration certificates did have. It should be possible
to add further voluntary information about the vehicles to such a register, for example
approved “eXtra Tested Brakes” (XTB), since such information is needed by the Swedish
Motor Vehicle Inspection Company (Bilprovningen), the police and other bodies.

®E.g. SS-EN 12642, which can be ordered from The Swedish Standards Institute, SIS.

® E.g. dimension and weight regulations in the Swedish Road Traffic Ordinance (SFS 1998:1276).

" A collaboration project, “Active weight checking for haulage vehicles (Aktiv viktkontroll fér transportfordon),
has been started between Volvo, the Swedish Association of Road Haulage Companies (Sveriges Akeriféretag),
the Swedish Road Administration (Véagverket), and Wabco to produce new road equipment in vehicles during
2007-2009 (see Appendix 8).
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As far as the technical design of vehicles is concerned, the risk of exceeding the technical
and legal gross vehicle weight is especially great with partial unloading of cargo from
vehicles with only one front axle. This means that a legally loaded vehicle may become
illegal when cargo is unloaded. Vehicles should be constructed and used so that the tech-
nical gross vehicle weight is never exceeded.

As far as the technical design and use of vehicles is concerned, there are several exam-
ples of the development of practices that are known to all professional interested parties,
but where the legislation has not been developed sufficiently to legalise them. Roads are
there to be used. This means that there may be a socio-economic justification for develop-
ing new rules instead of creating new vehicle concepts. Alternatively, vehicles can be
phased out and replaced by vehicles with more axles. This means that transitional rules
would need to be produced. Some examples of vehicles and haulage operations where the
vehicle, the regulations or the methods need to change are listed below. There are many
more.
e Two-axle tractor units for semi trailers, which have a high driving axle load that
increases when cargo is partially unloaded from the rear.
e Road cleaning vehicles with front loader, side loader, vacuum or rear compactor,
where the load-carrying capacity is minimal, especially on class BK2 roads.
e Crane trucks for cabin haulage, where the load-carrying capacity is minimal, es-
pecially on class BK 2 roads.
e Mobile cranes for which an exemption must be applied for every time they are to
be moved. Compare the situation in Denmark, where road networks have been
identified for general exemptions up to 100 tonnes without the need to apply.

Correctly loaded vehicles can contribute to greater vehicle and road safety. Swedish par-
ties with an interest in road safety should collaborate® through the Swedish Standards
Institute, SIS, to produce a management system for road safety in ISO, with Sweden
offering a secretariat for this work.

An obligation should be introduced for an official body to investigate and report where it
can clearly be established that inadequate cargo securing or overloading was the main
cause of an accident. The official bodies concerned should publish relevant statistics.

When calculating road wear the concept of ten-tonne equivalents, Nio, is used. This is
the number of ten-tonne axles to which the road wear from a vehicle combination corre-
sponds.

According to the rules of calculation normally used by that the Swedish Road Admini-
stration, a change in the axle load relative to the ten-tonne axle affects road wear by a
power of 4. Low axle loads are favourable. For large cargo volumes and for heavy cargos
it is better for the roads to use, where possible, larger and heavier modular vehicles,
compared with the shorter, lighter vehicles mainly used nowadays in international traf-
fic in the EU. On poorer roads, the advantage of the lower axle load of the larger vehicles
is greater. Large vehicles cause less road wear per tonne of cargo carried. A 40-tonne
truck with trailer as used in international traffic in the EU has a road wear figure of 0.1
per tonne of cargo carried. Taking this vehicle as a reference, the road wear is reduced to
0.07 ten-tonne equivalents per tonne of cargo for the 60-tonne modular vehicles used in
Sweden and Finland, all of 30 percent less. The benefit of the lower road wear with the

® International work is planned to start during 2007, with SIS offering to provide a secretariat, with the Swedish
Road Administration (Vagverket) as financial guarantor, and with Claes Tingvall as convenor. From experience,
it takes three years to produce a new international standard.
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modular vehicles should be greater than the cost of the slightly increased space that is
required for long vehicles at certain road junctions.

Society should create incentives to encourage the use of efficient vehicles that are easy to
load correctly, with low axle loads, among other things by not imposing such high taxes
and charges for these in relation to the less efficient international road haulage vehicles.
Large modular vehicles have a low environmental impact per quantity of cargo trans-
ported, and road congestion is reduced.

What appears superficially best for the infrastructure owner — minimising maintenance
costs — need not necessarily be the best or the only way to put a price on the utilisation of
the infrastructure. To achieve the desired control effects, an ideal and fair-price system
must have a tariff which, among other things, differentiates in terms of time, geographi-
cal location, vehicle dimensions, vehicle utilisation factor, emission levels, noise levels,
accident-proneness, traffic congestion and possibly carbon dioxide emission as well. A
further factor; who is to pay for the breakdown of the infrastructure by the weather? It is
not likely to be an easy legal text to formulate.
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1 Bakgrund

Vissa typer av transporter behover utnyttja maximalt tillaten lastvikt vilket innebéar
storre risk for att fordonet 6verlastas eller lastas felaktigt. Exempel pa dessa bransch-
sektorer dr skog, bygg- och anldggning och fjarrtrafik. Overlaster och fellaster kan avse
fordonets, fordonskombinationens eller vagens maximalt tillatna bruttovikt eller axel-
/boggi-/trippelaxeltryck. Vagverket har under senare tid genomfort matningar (WIM)
som visar att 6verlaster fortfarande férekommer 1 en omfattning som inte &r acceptabel.

Bakgrunden till 6verlaster kan vara flera fast grundanledningen &r alltid densamma,
godset ar antingen for tungt eller felaktigt placerat 1 férhallande till de viktkrav som
géller for fordonet eller for de vagar som fordonet framfors pa.

Andra bidragande orsaker till felaktigt lastat fordon kan vara:
e felaktig information eller brist pa information
e avsaknad av incitament och ansvar for avsdndaren eller annan aktor 1 fraktked-
jan
fel fordon for uppgiften
okunskap
olampliga avtalsvillkor
dellossat eller dellastat gods
generosare drivaxeltryck 1 avsdndarlandet t.ex. 13 ton 1 stéllet for 11,5 ton
ekonomiska incitament t.ex. 6kade fraktintdkter, 6kade volymer, tidsvinster, lag-
re fraktpriser
felaktigt underlag for dispenser
e ouppmirksam forare som av misstag kor in pa en vig med ldgre barighetsklass.

Lasten skall ocksa sidkras pa fordonet sa den inte faller av och kan skada medtrafikan-

ter. Problem med ratt lastsdkring torde vara mer frekvent fér stycke- och partigods me-
dan lastsidkring i regel inte alls ar ndgot problem vid transporter av bulkvaror. Nar det
galler vatskor kan avsaknad av skvalpskott medfora instabilitet 1 fordon.

Atgérder for ratt vikt och ratt sédkring av gods pa fordon ar ofta de samma men ibland
mycket olika for olika sektorer i transportbranschen.

En minskning av 6verlasterna minskar kostnaderna for drift och underhall av saval for-
don som véagar och broar.
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2 Syfte

Syftet med projektet 4r att medverka till att lastfordon lastas korrekt och sdkert, med
ratt godsvikt och ratt sakring av gods, och som beaktar behoven for olika sektorer 1
transportbranschen. Darmed skall problemen som féljer vid 6verlast av fordon och dalig
lastsékring minska, vilket kan bidra till en laglig och sdker godstrafik pa véag och kon-
kurrens pa lika villkor.
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3 Kontroll av vikter och lastsakring

Viagverkets arliga méatningar? av bruttovikter och axeltryck pa lastade fordon som vager
mer dn 35 ton visar pa kvarstdende problem med 6verlaster och fellaster.

Arbetsmiljoverket, AV, gor inspektioner av lastsdkring och skall normalt ockséa bli in-
formerade om hanteringsolyckor t.ex. nar forare skadas p.g.a. att gods ramlar ut fran
fordon nér bakdérrarna 6ppnas infor lossning.

Dagens regelverk stéller normalt foraren till ansvar. Eftersom foraren i vissa fall inte
har mojlighet att kontrollera eller paverka lastningen, sa borde ansvaret i de fallen ligga
pa alla aktorer 1 kedjan som har kontroll 6ver och kan paverka lastningen sa att lasten
sékras pa ratt satt samt att lasten viktméssigt inte 6verskrider gidllande regler. Vagver-
ket har pa uppdrag av Naringsdepartementet tagit fram ett forslag!® som bygger pa det-
ta synsatt.

Ett satt att tydliggéra ansvaret ar att infora en rutin med avséandarintyg. I dag finns
rutiner med avsandarintyg bl.a. vid transport av farligt gods och dispenstransporter. Ett
intyg bor innehéalla information om avsdndaren och godsbeskrivning samt undertecknas
av en behorig person i ansvarig stillning. Med intyget har avséndaren tagit pa sig an-
svaret for att nar godset limnar avsiandaren ar det ratt forankrat och viktméssigt enligt
giallande regler. Viagverket kan foreskriva hur detta intyg ska vara utformat.

Ett problem med detta forfarande ar att alla transporter inte ar lika, utan otaliga varia-
tioner forekommer. Dellossning kan innebéara att lastforankringen maste géras om och
att lastsdkringsintyget ddrmed inte langre géller. Nar last dellossas under fird kan las-
tens tyngdpunkt dessutom forskjutas framat, sa att axeltrycket pa framaxeln blir for
hogt.

3.1 Vart fjarde lastat fordon Overlastat

Pressmeddelande 2007-02-12 fran Vagverket:

Vart fjarde lastat fordon 6verlastat — en forbéattring har skett fran i fjol. Drygt en fjarde-
del av de lastade fordonen med bruttovikten éver 35 ton var 6verlastade enligt Vagver-
kets métningar 2006. Detta 4r en minskning jamfort med tidigare ars métningar. Vig-
verket har sedan 2002 méitt axeltryck och bruttovikter pa ett 30-tal platser i landet. Elva
av de fjorton métplatser som métts varje ar sedan 2004 visar pa en minskning av 6ver-
laster. I medeltal var ca 25 procent 6verlastade. Spridningen mellan métplatserna var
stor mellan 13 och 63 procent.

- Det ar gladjande att vi kan se att antalet éverlastade fordon blir farre men andelen ar
fortfarande for stor. Darfor ar 6verlasterna ett fortsatt stort problem. Overlasterna ékar
slitaget pa vagarna och diarmed ocksa underhéllsbehovet. Tillsammans med lagre eko-
nomiska resurser till drift och underhall, drygt sju miljarder kronor 2007 — vilket ar ca 1
miljard lagre &n géllande plan, medfor det att Vagverket inte kan atgdrda vagarna i den
omfattning som behovs. Detta innebér dven 6kade kostnader for saval naringslivets
transporter som for privatbilisten, menar Viagverkets generaldirektor Ingemar

Skogo.

° B-WIM.matningar 2006, publikation 2007:12, ISSN 1401-9612.
19 yutredning rskr. 1999/2000:166.

15



Overlastade fordon kan ocksa vara en trafikfara.

- Konkurrensen snedvrids nir en del kor med 6verlast medan andra foljer reglerna. Déar-
for har jag gett Vagverkets enheter i uppdrag att ytterligare utveckla sina handlingspla-
ner, fortsatter Ingemar Skogo.

Fran branschorganisationen Sveriges Akeriféretag konstateras att det behovs ett flertal
atgarder for att komma till ratta med 6verlasterna. Det krévs utbildning av den som
lastar och vagar monterade i fordonen som kan informera foéraren om lastens vikt.

- Att fordon lastas pa ett felaktigt sétt 4r inte acceptabelt, sdger Marten Johansson, tek-
nisk chef 1 Sveriges Akeriforetag; som leder arbetsgruppen Rattlast, ddr Viagverket och
Néaringsdepartementet medverkar for att 1osa problemet.

Manga av de 6verlastade fordonen har visat sig ha ratt lastvikt men felaktigt fordelad pa
flaket vilket gor att vissa axeltryck blir hogre dn bestammelserna tillater. Viagverket och
SA har darfor ocksa tagit initiativ till en dialog med fordonstillverkarna for att fa fram
battre vagutrustning for originalmontering i fordon. Bristerna kan avse bade bruttovikt
och axeltryck. P4 manga av méatplatserna svarar felaktiga axeltryck for den domineran-
de delen (mer &n 2/3) av 6verlasterna. Overlast pa axlar innebér att fordonet p& nagot
satt ar felaktigt lastat. Kostnaderna for 6verlaster har av Vagverket skattats till 100 -
300 Mkr i tillkommande viagunderhallsbehov per ar.

3.2 VAag for egenkontroll av vikter

I dag sker for fa kontroller och de som sker gors under en begriansad tid av dygnet vilket
gor att transportforetag ibland kan undvika kontroll genom att kéra omvagar eller véinta
tills kontrollpersonalen aker hem.

Forslag:
Gor allmdnna vag- och kontrollplatser tillgdngliga for sjdlvbetjdning sa att kontroller
kan ske under hela dygnet.

3.3 Aktion mot dverlaster pa vagarna

Léansstyrelsen 1 Stockholm har startat ett samarbete med branschen och andra myndig-
heter for att komma till ratta med 6verlaster. Boterna for ett akeri som 6verlastar kan
bli upp till 100 000 kronor.

Overlaster &r ett storre problem 4n man tror. Det far samhéllsekonomiska konsekvenser
pa flera plan, menar Rolf Bjérklund!! pa Lansstyrelsen i Stockholm och Ake Bergsenius
pa Polismyndigheten, som startat ett forebyggande arbete tillsammans med Vagverket
region Stockholm och Sveriges Akerifb'retag ABC-édkarna.

Forsamrad trafiksdkerhet 4r en del av problemet. Ett 6verlastat ekipage ar svarare att
bromsa. Overlaster leder ocksa till 6kat végslitage, vilket ger 6kade kostnader for un-
derhall och ombyggnad av vagar. Rolf Bjérklund understryker ocksa att det ar en ar-
betsmiljofraga for féorarna, de ska inte behova utsittas fér den stress och otrygghet som
olaglig 6verlast medfor.

1 Heter numera Rolf Arbin.
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— Dessutom handlar det om konkurrens pa lika villkor. Den som bryter mot lagen och
overlastar ska ju inte fa fordelar, for da snedvrids konkurrensen mellan akeriforetagen,
sdager Rolf Bjorklund.

Boterna for overlast dr tdmligen sma for chaufférerna, men Lansstyrelsen kan som till-
synsmyndighet utfarda overlastavgifter for akeriféretagen och de ar betydligt hogre.

— Upp till hundratusen kronor kan det kosta dkeriet om de ertappas, séger Rolf Bjork-
lund. Anda ar 6verlaster ganska vanliga.

Det forsta steget 1 projektet dr att besoka kommunerna for att ldra dem upphandla
transporter pa ratt satt. Det kan till exempel handla om att 1 kontraktet ange att akeriet
inte far betalt for den vikt som 6verskrider fordonets tillatna maxvikt.

— Kommunerna ar stora inkdpare av transporter. Darfér kan just de, med relativt sma
insatser, paverka transportbranschen och minska problemet med ¢verlaster, menar Rolf
Bjorklund.

3.4 Inspektion av lastsékring

I Goteborgs hamn genomférde Arbetsmiljoverket, AV, i november 2006 en kontroll av 80-
100 fordon. I Stockholmsomradets hamnar och pa Arsta kombiterminal har ca 1000 kon-
troller av lastsdkring genomforts under nov 2006 — april 2007. Drygt 50 % av fordonen
har vid kontrollerna haft brister i1 lastsdkringen. Siffrorna ar enligt AV uppseendevick-
ande, men tyvarr inte onormala. Importerat gods har 1 regel sett véarst ut, men fordon
med gods med svensk avsandare har ocksa brister 1 mycket stor utstriackning, ett ansvar
som med nuvarande regler ligger pa foraren och fordonsigaren.

Vanligt forekommande ar att tungt gods, som inte kan placeras mot framstammen p.g.a.
att axeltrycket da blir for hogt, inte heller forstangs framat pa annat satt. Som ett
exempel nedan finns bild 1 med en trailer lastad med stal. Lasten vager drygt 20 ton och
saknar forstangning framat och bakat. Skulle chaufforen behéva panikbromsa eller om
vederborande skulle krocka kommer lasten med stor sannolikhet att gora ett rejéalt hal i
framstammen pa trailern och fortsitta vidare in 1 hytten och kanske igenom denna. De
staldmnen som ligger narmast mittstolparna ar daligt surrade eftersom 6verfallssurr-
ningen med banden inte har mdojligheter att ansitta godset.
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Bild 1: Bristfdllig lastsdkring, bl.a. saknas forstingning framdt for staldmnen pa semi-
trailern.

3.5 Kontroll pavag

Dagens kontroller pa vag har minskat i antal i férhallande till att antalet transporter pa
de svenska vigarna har 6kat. Kontroller pa vag ar ett effektivt satt att halla regelefter-
levnaden pa en acceptabel niva. EU kommer i framtiden att stdlla hogre krav pa antal
kontroller samt att de utfors pa ett likartat sdtt inom unionen. Vagverket har tankar pa
att effektivisera kontrollverksamheten i samrad med bl.a. Polisen och Bilprovningen.

Vid kontroll av vikt och lastsdkring stélls bilinspektorer, polis och kustbevakning infor
manga svara situationer. Gillande lag kan vara svar att praktiskt tillampa. Vad géaller
fordons vikt ar forutsattningarna givna, man viger fordonet och far fram uppgifter som
jamfors med géllande lag.

Vid sakring av last rader helt andra forutsattningar. Flera parametrar paverkar last-
sékringen, t.ex. godsvikten, tyngdpunktens ldage och friktionskoefficienten (lastens kon-
taktyta mot underlaget) samt surrningsanordningens prestanda. Om osdkerhet rader
vad géller nagon av dessa parametrar, sa forsvaras berdkningen av hur lasten ska vara
forankrad. Detta kan fa till foljd att kontrolltjinstemannen enbart rapporterar “solklara
fall” medan fordon far dka vidare vid osdkerhet om lastsdkringen ar tillracklig.

Utlandska forare och foretag orsakar problem pa vag néar 6verlastavgift skall tas ut. Det
saknas bra rutiner for hur 6verlastavgiften skall betalas innan transporten far fortsatta.

Polisen har lamnat synpunkter pa Vagverkets utredning (rskr. 1999/2000:166) vilka kan
sammanfattas i féljande problemomraden:
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att last och lastsdkring inte rapporteras in i samband med trafikolyckor
att tolkningen av géllande regler maste tydliggoras

hur ett eventuellt intyg ska redovisas pa vig

att lastsédkringskraven dven ska gilla utlindska foretag

3.6 Statistik om brister

Det saknas bra statistik om brott, olyckor m.m. hénforliga till felaktig lastsékring eller
overlast. En anledning till detta kan vara att det ar svart att pa olycksplatsen avgoéra om
eventuell 6verlast eller felaktig lastsdkring varit bidragande orsak till olyckan. Ansvars-
fragan utreds redan idag nér en olycka intraffat. Nar en dom vunnit laga kraft, far till-
standsgivande myndighet information och tar sedan stiallning om ytterligare atgarder
skall vidtas. Omfattningen pa huruvida upprepade brott leder till varningar eller in-
dragna trafiktillstand &ar oklar. Vid diskussioner om dessa problem star ofta ord mot ord
och det efterfragas verifiering av att pastadda problem foreligger.

Forslag:

Infor skyldighet for myndighet att underséka och rapportera ddr det tydligt kan fastslds
att bristfdllig lastsdkring eller overlast varit en huvudorsak till att en allvarlig olycka
intrdffat. Berorda myndigheter bor offentliggora erforderlig statistik. Formuldr for rap-
portering behéver utvecklas.
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4 Fraktuppdraget, bestallning, information, avtal, ansvar

Inget foretag vill se sitt varuméarke forknippat med lastbilar som bryter mot lagstift-
ningen. I praktiken ar transporterna ofta mycket anonyma. Incidenter eller polisidra
kontroller aterrapporteras sillan till uppdragsgivaren. Dessutom &r det sa att trans-
portkoparen ofta vander sig till en speditor eller formedlare, vilket ytterligare 6kar av-
standet mellan uppdragsgivaren och den transportér som verkstéller transporten. Om
uppdragsgivaren inte far nagon aterkopplande information om olagligheter i detta avse-
ende finns inget fungerande incitament for att forebygga lagévertriadelser for transport-
koparen.

Det pris som transportképaren ar beredd att betala for transporten dr det dominerande
incitamentet samt att transportoren kan garantera att godset kommer fram till destina-
tionsorten 1 tid och utan skador.

Det ar oftast rent ekonomiska faktorer och 1 mindre utstrackning "mjuka” varden
som trafiksdkerhet, milj6 och varumarkesvard som styr transportkopare vid valet av
transportér. Mot denna bakgrund bor atgarder dverviagas som skapar fler ekonomiska
incitament for transportkoparen att kopa lagligt utférda transporter. Men det skall
framhaéllas att kravet pa hallbara transporter ar under stark utveckling.

En utokad dialog med transportképarna behovs for att skapa “effektiva upphandlings-
krav” men dessa behover kombineras med en effektiv lagstiftning. Ett tydligt straffratts-
ligt bestéallaransvar maste inféras. En sadan lagstiftning skulle fa en verkningsfull pre-
ventiv inverkan péa transportkopare och speditorer som uppstéller orimliga villkor for
transportens utférande.

Det ar inte problemfritt for transportkopare att ta ett 6kat ansvar for kontroll av lagef-
terlevnad, men det ligger 1 deras intresse att verka for att deras transportorer foljer la-
gen. Kontrollfunktionen pa vig ar givetvis en polisiar uppgift. Uppdragsgivaren, som
kan vara transportkopare, speditor eller formedlare, uppstéaller ibland krav som, for att
kunna verkstillas, medfor att transportéren tangerar eller forutsatts bryta mot lagar
och regler. Den transportér som inte klarar villkoren byts ut mot annan transportor.

Slutsatser:

Denna rapport visar att atgdarder for rdtt lastade fordon inte kan uppnas fullt ut om inte
flera parter samverkar och att det straffrdttsliga ansvaret férdelas pad ett rimligare sdtt
mellan de parter som har kontroll éver lastningen. Det finns mdanga goda initiativ, av-
talsutformningar, broschyrer m.m. som skall medverka till rdtt lastade fordon men det
saknas ett helhetsgrepp om vad som dr orsak och verkan och hur problemen skall losas.
Det dr inte sG enkelt att det rdcker att sluta att betala for overlast. I viss mdan behover ock-
sa nya fordon, ny utrustning och nya bestdmmelser tas fram.

4.1 FOrarens ansvar

Forarens skyldigheter och straffansvar for att lasta med rétt vikt och ratt lastsdkring
finns reglerat 1 trafikférordningen 3 kap. 78, 80-83 § och 14 kap 3,4 §. Nyttjas ett fordon
olovligt 1 strid med fordonsédgarens instruktioner sa kan foraren sjalv riskera att fa beta-
la 6verlastavgift. Ett kort utdrag ur éverlastlagen och trafikférordningen finns som bila-
ga. Detaljerade bestammelser for lastsdkring finns 1 TSVFS 1978:10. Reglerna for last-
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sakring ar inte enkla att tyda och tillampa vilket for ett korrekt lastsdkrat fordon darfor
kan ge upphov till en viss grad av godtycke vid kontroll av efterlevnad.

Att lasta med ratt vikt och réatt lastsdkring kan bidra till sdkra fordon och siker trafik.
Men det finns manga andra viktiga saker att tinka pa for foraren for att bidra till sdker
trafik t.ex. bilbélte, hastighet, kor- och vilotider, avstand, hinsyn, nykterhet, ADR-
regler, besiktningar av teknisk utrustning m.m. Samhaéllet kan naturligtvis ocksa bidra
med bra regelverk och bra infrastruktur t.ex. ringleder och separerade kérbanor for mo-
tande trafik.

Yrkesforare omges av komplicerade regelverk och ar standigt 6vervakad och riskerar
dessutom dryga boter vid brister. Behovet av godstransporter pa vag 6kar och det blir
allt svarare att hitta forare.

Slutsats:

Komplexiteten och svarigheten for en lastbilsforare att kdnna till och tillimpa alla regler
ar underskattad. Vid brister stdlls foraren i for stor utstrdckning ensam som ansvarig
dven for andras fel och brister. Ansvaret bor omfordelas till flera som kan pdverka rdtt
lastning av fordon. Med omfordelat ansvar blir utbildningsbehouvet stort och reglernas
komplexitet kommer ytterligare i fokus vilket pa sikt bor leda till en revision som leder till
enklare regler utan att ge avkall pd sdkerheten.

4.2 Fordonsagarens ansvar

Fordonsigarens skyldigheter och straffansvar for att lasta réatt finns reglerat i trafikfor-
ordningens 1 kap. 5 § och 14 kap 11-13 §. Om fordon dverlastas far dessutom fordons-
dgaren betala 6verlastavgift. Ett kort utdrag ur éverlastlagen och trafikférordningen
finns som bilaga.

Genom ratt dimensionering och utrustning av fordon samt utbildning av personal under-
lattas efterlevnad av bestammelser for ratt vikt och ratt lastsdkring. Detaljerade be-
stammelser for dimensionering av fordons lastsidkringsutrustning, sidolammar m.m.
finns 1 TSVFS 1978:9. Foreskrifter om fordons last i trafik, metoder, dimensionerande
accelerationer finns 1 TSVFS 1978:10.

Numera finns en Svensk och Europeisk standard SS-EN 12642XL fér dimensionering av
skapfordon, lamfordon och gardinfordon. For att en fordonssida skall godkédnnas enligt
denna standard skall den belastas med 40 procent av fordonets maxlast jamnt utbredd
utmed hela sidan och till 75 procent av sidans héjd. Gardinfordon har tidigare inte tilla-
tits anvindas for att forstdnga gods, men med den nya standarden blir detta mdéjligt!2.
Ett gardinfordon far bdja ut max 300 mm 1 sidled under provet men skall aterga néar si-
dan blir obelastad eftersom fordonet inte far framforas om de ar bredare 4n 2,55 respek-
tive 2,6 m. Genom att krdva dimensionering av nya fordon efter 12642XL kan fordons-
dgaren underlitta arbetet med lastsédkring. Kravet pa forstdngningsstyrka dr med den
nya standarden likvardigt for skapfordon, lamfordon och gardinfordon, 40 procent av
lastvikten till 75 procents hojd.

12 Konsensus vid mdte den 4 juni 2007 hos VVagverket i Borlange, dar Sveriges Akeriforetag, Mariterm, Ikea,
Volvo m.fl. deltog var att Vagverket (Backman, Lundqvist, Bostrom) skulle revidera bestammelserna sa att det
tydligt framgar att ocksa gardintrailers byggda enligt SS EN 12642 XL kan anvéandas till att forstanga gods vilket
ocksa meddelades kunna tillampas med omedelbar verkan. Se ocksa bilaga 8.
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Slutsats:

Vid kép av fordon for godstransport pa vdg bor bestdllaren skiftligt krdva att fordon di-
mensioneras efter relevanta standarder!s och bestimmelser!4 for att underldtta rdtt last-
ning och sdkring av gods pad fordon. Fordonsdgare bor medverka till att fordonsforare ges
kvalificerad utbildning om hur standarder och bestimmelser pdverkar rdtt lastade for-
don. Fordonsdgare bor ocksa ge sin personal tydliga instruktioner att félja regler om vikt
och lastsdkring.

4.3 Branschoverenskommelser

Atgérder for att forebygga 6verlaster har vidtagits genom avtal'® mellan transportbran-
schens huvudaktorer Sveriges Akeriféretag, Biltrafikens Arbetsgivareforbund, Svenska
Transportarbetareférbundet, Svenskt Naringsliv och Sveriges Transportindustriférbund.
Overenskommelsen innebér gemensamma riktlinjer for trafiksdkra transporter och
overenskommelse om att lagar och avtal skall efterlevas av alla.

4.4 Transportavtal

Det finns olika sanktionsformer vid 6verlast for att transportforetagen inte skall fa eko-
nomisk fordel av 6verlast. Den vanligaste formen ar att 6verenskommelse gérs mellan
transportképaren och det foretag eller den organisation som foretrader akerierna att
inféra brytpunkter som sitter en grans for hur mycket av den 6verskjutande vikten for
vilken ersdttning utbetalas. Akeriet far t.ex. inte betalt for det som overstiger brytpunk-
ten. Bristen med denna modell 4r att transportképaren kan tjdna pa att en viss méngd
gods levereras utan fraktkostnad. Ett annat problem ir om t.ex. ett lass grus levereras
med 6verlast. Kunden skall betala material och frakt. Nar en brytpunkt for betalning
finns i avtalet bor det framga om det géller bade materiel och frakt eller bara frakter-
sattningen. Rimligen bor resonemanget avgriansas till delar av fraktersiattningen efter-
som materialviardet kan ¢verstiga hela fraktersittningen.

I andra fall har prislistor utformats sa att det mest lonsamma ar att ha ratt lastade for-
don. Ett problem &r att tak och snittvikt omdéjligt kan vara samma niva. For hogsta 16n-
samhet maste fordonen véga strax under max bruttovikt. Det finns ocksa avtal med
okad ersiattning med nagon procent fran t.ex. 59,5 ton upp till 60,5 och avdrag med en
storre procentsats vid vikter 6ver 62 ton.

Exempel pa utdrag ur avtalstext for transport av rundvirke finns nedan i kursivt samt 1
diagram:

Lastpremieringsmodellen ger for lass mellan 59,5 — 60,5 ton +5% och for lass >62 ton —
9%.

Det innebér att fran < 59,5 samt 60,5 — 62 ton géiller en baslista. Det kan ocksa finnas
omstiandigheter, l4tt ved eller fel langder, som ger kompensation vid lass < 59,5 ton.

Avtalstext enligt ovan som inférdes fran mars 2004 mellan akeriféretriadare och en av de
fyra storsta transportkoparna av rundvirke 1 s6dra Sverige har blivit ett mycket fram-
gangsrikt siatt att minska éverlasterna. Akeriforetriadare verkar dirfor for en tillamp-
ning av samma modell med andra stora transportkoépare av rundvirke. Modellen att

3T ex. SS-EN 12642 som kan bestallas frdn Standardiseringen i Sverige, SIS.
T .ex. Matt- och viktbestammelser i trafikforordning (1998:1276).
1> Utdrag ur avtal finns i bilaga 10.
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transportkoparen inte betalar fraktersattning for den vikt som ligger 6ver en brytpunkt
ar hittills den vanligaste. En svarighet att jimfora perioderna ar att fore mars 2004 in-
gar en storre andel vinterklimat én efter mars.

60,0%

50,0%

40,0% -

30,0% - @ fore mars 2004

m efter mars 2004

20,0%

10,0% |

0,0% -

<60 60 - 62 62+

Diagram 1: Lastpremieringsmodellens effekt pd fordonens bruttovikt vid inleverans av ca
1800 lass runduvirke fore och efter inforandet i mars 2004

Under besvirliga vinterférhallanden bedémer Trafrakt att upp till 1,5 ton sné och is kan
fastna pa ett timmerekipage och for ett flisekipage kan det rora sig om upp till 2,5 ton.
De nya stdnkskydden typ dérrmatta bidrar till ansamlingen och férsvarar dessutom pro-
blemet vid rengoérning av fordonen.

Rundvirkestransporter efter stormen Gudrun i sédra Sverige gick till stor del till termi-
naler som saknade vigningsmdjlighet och virket blev di volymmatt 1 stillet. Nar rund-
virket levereras till industrin finns stérre moéjligheter att vaga fordonen.

Skogsakarna AB - Handlingsprogram Overlast

Skogsakarna ABs huvudagare ar 94 akerier som sysselsétter ca 130 fordon. Det inb&rdes for-
hallandet mellan aktiedgarna (akerierna) regleras i ett Aktieagaravtal. Forhallandet mellan
Skogséakarna AB och respektive akeri regleras i ett Transportoravtal. Skogsakarna faststallde
ett handlingsprogram 2002-11-04 for att minska ¢verlaster. Programmet reviderades 2003-04-
11 och 2004-04-16.

Viktkontroller genomférs med slumpmaéssigt urval enligt féljande:
Mottagningsplatser som har fasta och certifierade vagar

- virkesmaétare gor viktkontrollen och registrering av viktuppgifterna
Mottagningsplatser som inte har fasta vagar
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- utvalda fordon végs pa certifierade vagar som lanas av exempelvis varmeverk, Bilprov-
ningen m.fl.
- personal fran Skogsakarna gor viktkontrollen och registreringen av viktuppgifterna

; Bruttoviktsutveckling, Skogsakarna AB
on

63,5

—Tim
Mav

A ]
62:0 l\\ Flis
s ||\ A
61,0 ﬁ/ | |

60,5 -

63,0 A

60,0

59,5 ‘ ‘

F @ F F Y TS YT T

Diagram 2: Bruttovikt per fordonskategori efter inforande av handlingsprogram mot
overlast vid transport av timmer, massaved och flis under 2002-2007

Nér fordons bruttovikt dverskrider 60,5 ton vid stickprovsmassig viktkontroll trader foljande
sanktioner ikraft:

Avdrag kronor per lass
Bruttovikt ton  Kran- och flisfordon Gruppfordon Separatlastare

- 60,50 0 kr 0 kr 0 kr
60,51 - 61,50 100 kr 50 kr 50 kr
61,51 - 62,50 150 kr 75 kr 75 kr
62,51 - 500 kr 250 kr 250 kr

Tabell 1: Avdrag per lass vid bruttovikter 6ver 60,5 ton

Den ersattning som inte betalas ut stannar i Skogsakarna, for att vid arets slut fordelas lika pa
de bilar och lastare som i stickproven legat mellan 59,5 — 60,5 ton bruttovikt.

Véagrar akare/chauffor vaga lasset eller har bilen med uppsat placerats felaktigt pa vagen
skall avvikelserapport skickas till Skogsakarna. Den personal som véger fordon har ingen
skyldighet att ge sig in i en diskussion i syfte att fa akaren/chaufforen att folja vagningsin-
struktionen.

24



Bruttoviktsutveckling, Skogsakarna AB
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Diagram 3: Genomsnittlig bruttovikt och trend for fordon efter inforande av handlings-
program mot o6verlast vid transport av timmer, massaved och flis under 2002-2007

Det finns manga olika avtalsutformningar pa marknaden som reglerar forhallanden
mellan transportkopare och transportféretag. En bra utformning av transportavtalen
kan stimulera till en battre efterlevnad av bestammelser for tilldten bruttovikt. Gemen-
samt for ovan beskrivna modeller dr att de som lastar for mycket far avdrag pa ersitt-
ningen och de som lastar ratt far en premie. Denna form av lastpremieringsmodeller har
visat sig fungera bra. Det kan ockséa finnas andra ersattningsmodeller pa marknaden
som medverkar till motsvarande resultat.

Slutsats:

Lastpremieringsmodellens principer, som har visat sig mycket effektiva som stimulans att
lasta rdtt, bor kunna provas i fler avtal for tunga transporter som t.ex. rundvirke, cellulo-
saflis, anldggningstransporter, jordbrukstransporter m.m. Avgorande for modellens
framgang dr dock tillgang till vag, helst ddr fordonet lastas, men det fungerar inte for
alla godsslag och da blir alternativet att vdga ndr fordonet kommer fram till mottagaren.
For tungt gods med varierande volymuikt bor fraktersdttning efter vikt efterstrdvas.
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4.5 QIlll, Beddomningssystem for upphandling av vagtransporter

QIII, en ideell forening som 4gs av LLO och NTF, har tagit fram bedémningssystem for
upphandling av viagtransporter. QIII fokuserar bl.a. pa att lastsékring och 6verlastfragor
skall behandlas 1 transportavtal. Nedan foljer ett utdrag ur QIIIs handbok fér transport-
kopare.

11. Uppdragstagarens forare

Héar anges omstandigheter som kopplas till QllIs kravstéllningar,
exempelvis:

De forare som genomfor de avtalade transporterna skall:

« ha tillgang till foretagshalsovard eller liknande

« ha genomgatt utbildning i de regelverk som avser 6verlast och
lastsékring

« ha utbildats i sparsamt kdrsatt med motsvarande omfattning

och innehall som i ECO-drivingutbildning

« fortlépande, minst en gang per ménad, héllas informerade om
drivmedelsférbrukning och delta i informationer/utbildningar
eller incitamentprogram i syfte att minska drivmedelsférbrukningen
12. Fordonskrav

Héar anges omstandigheter som kopplas till QllIs kravstéllningar,
exempelvis:

De fordon som genomfor de avtalade transporterna skall:

« genomga godkanda bromskontroller var sjatte manad hos ASB
eller ackrediterad verkstad

« ha godkénda bilbalten

« ha rutiner for och tillampa kontinuerlig tillsyn av fordon

« dokumentera skador, tillsyn, underhall och service av fordon

« ha underkdérningsskydd runt om

« ha alkolas som kan lagra data senast X ar efter det att avtalet
borjar tillampas

* ha stodsystem (matinstrument) for att kontrollera lastvikten
senast X ar efter det att avtalet borjar tillampas

Textruta 1: Utdrag ur QIIIs handbok for transportkopare

4.6 Vill du verkligen vara en lank i det svarta arbetet inom trans-
portbranschen?

Sveriges Akeriféretag, Svenska Transportarbetareférbundet, Skatteverket, Lansstyrel-
sen 1 Stockholm, SMF med flera har tagit fram en broschyr (bilaga) med information om
vikten att anlita seriosa foretag. Ett utdrag aterges i punkter nedan.

e Betala inte for 6verlaster, arbetstidsovertriadelser eller hastighetsforseelser.

e Se till att det 1 kontraktet anges att transportoren inte far betalt fér den vikt som
overskrider max tillatna vikt for fordonet samt att arbetstidsbestammelser och
hastighetsregler ska hallas.

e Fraga dig sjalv, ar det pris som transportéren anger rimligt i férhallande till upp-
draget?
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4.7 Nya ansvarsbestammelser for akerinaringen

4.7.1 Allméant

Sveriges Akerifdretag (SA) har tagit fram nya och omarbetade bestéirpmelser for akeri-
naringen, ALLTRANS 20076, De nya bestimmelserna ersédtter ALLAK 86 och till skill-
nad fran dessa inkluderar de nya dven lagring av gods och vissa 6vriga tjanster.

SA har under manga ar tillhandahallit allménna bestammelser for akerindringen. Den
tidigare utgavan, ALLAK 86, reglerade enbart ansvar for vagtransporter. Tillampnings-
omradet for ALLTRANS 2007 har utokats och omfattar tre kategorier.

Forutom svenska inrikes och internationella vagtransporter inkluderas numera lagring
av gods, samt vissa Ovriga tjanster. De senare fokuserar pa vanligt féorekommande upp-
drag med fordon och maskiner, sadsom lyftning, gravning, montering m.m, uppdrag inom
logistikomradet, tjdnster 1 uppdragsgivarens lokaler, gods- och materielflédeshantering,
formedling av uppdrag samt radgivning inom transport och logistik.

De tjanster som transportsiljande foretag och dakerier dgnar sig at har utvecklats fran
enkla transporter till ett mer mangfacetterat koncept. Verksamheten innefattar 1 storre
utstrackning lagring, formedling av transporter och andra tjdnster 1 anslutning till den
ordinarie transportverksamheten. De nya ansvarsbestimmelserna ska avspegla och om-
fatta dven denna verksamhet.

Tidigare bestimmelser var begriansade till enbart inrikes och nordiska transporter. Ge-
nom den internationalisering som skett, inte minst genom medlemskapet 1 EU, har med-
lemsforetagens onskemal beaktats sa att de nya bestdmmelserna dven kan tillampas vid
internationella CMR-transporter.

Manga av akeriféretagen bedriver i dag lagringsverksamhet. ALLTRANS 2007 tacker in
aven denna verksamhet. Den tekniska utvecklingen av fordonen medfér dessutom blan-
dad verksamhet, framfoér allt inom anlédggningssektorn. Transportféretagen atar sig nu-
mera avancerade och tunga lyft inom byggsektorn eller montering av prefabricerade hus
med egen fast monterad kran pa fordonet. Man graver och utfér grovplanering av tomt-
mark ete. Syftet med ALLTRANS 2007 ar att 4ven denna verksamhet skall tdckas in.

I det flesta fall ar det lampligt att uppréatta ett individuellt avtal dar de kommersiella
forutsattningarna, uppdragets typ och omfattning regleras varvid man 1 6vrigt hdnvisar
till ALLTRANS 2007. Den som bestimmer sig for att tillampa ALLTRANS 2007 bor
aven pa sitt brevpapper, offerter, fakturor m.m. allmént upplysa sina kunder att samtli-
ga atagande sker med tillampning av Sveriges Akeriféretags Allméanna Bestimmelser
ALLTRANS 2007. Dessutom bor 6vrig marknadsféring hinvisa till bestimmelserna, inte
minst pa foretagets hemsida. Transportoren bor ocksa kontakta sitt forsdkringsbolag for
att forsdkra sitt ansvar innan denne traffar avtal med hanvisning till ALLTRANS 2007.
Har forutsatts en individuell 16sning beroende pa vilka uppdrag som foretaget atar sig.
De forsakringsbolag, som tillhandahaller ansvarsforsakringar for transportsiljande fore-
tag och akerier ar forberedda med olika forsakringslésningar beroende pa de uppdrag
som foretagen utfér inom ramen f6r ALLTRANS 2007.

Bestdmmelserna, som géller fran och med 2007-03-01, tillhandahalls 1 pdf-format (Adobe
Acrobat) men finns ocksa 1 pappersformat.

10 Se bilaga 4. ALLTRANS 2007 kan ocks laddas ner som pdf frén Sveriges Akeriforetag pa www.akeri.se.
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4.7.2 Lastsékring och lastvikt regleras i ALLTRANS 2007

Nedan aterges ett utdrag (kursivt punkt 14 och 15) ur ALLTRANS 2007 som reglerar
avsidndarens allménna ansvar samt ansvar for lastsdkring och lastvikt.

14 AVSANDARENS ALLMANNA ANSVAR

Avsandaren ar ansvarig for kostnad och skada som fororsakas transportéren pa grund av oriktiga
eller ofullstandiga uppgifter som lamnas om godsets innehall, egenskaper och vikt, inklusive emballa-
ge, i den man dessa uppgifter ar av betydelse for fraktprisberakning eller transportérens ansvar mot
tredje man eller ansvar till féljd av gallande trafiklagstiftning och lag om 6verlastavgift. For farligt
gods géller enligt lag sarskilda bestammelser om uppgiftsskyldighet, markning av gods m.m.

Ar godset bristfalligt forpackat, méarkt eller deklarerat och uppkommer kostnad till foljd av detta eller
skada pa person, egendom, miljo, fordon, utrustning eller annat gods eller uppstar annan kostnad,
svarar avsandaren mot transportdren for skadan eller kostnaden, om inte bristfalligheten var synlig
eller kand for transportdren nar han mottog godset till befordran, och han underlat att gora férbehall
om bristféalligheten.

Uppkommer hinder, som inte beror pa transportéren, for transportens utférande pa avtalat satt, och
inhamtas anvisning fran avsandaren, har transportoren ratt till erséttning for harav foranledda kost-
nader.

Avsandaren ar dven ansvarig for kostnad och skada som fororsakas transportoren till foljd av annan
oriktig eller ofullstandig uppgift.

15 LASTSAKRING OCH LASTVIKT

Sakringen av lasten avilar den part som lastar godset eller som enligt transportavtalet skall ombesorja
lastningen av godset, om inget annat avtalats. Den som ansvarar for sakringen av lasten skall forvissa
sig om pa vilket satt godset skall transporteras samt vid sjotransport/farjetransport, dver vilket sjo-
fartsomrade (skilda krav galler for olika sjéfartsomraden).

Sakring av gods skall ske enligt gallande foreskrifter och transportvillkor for det aktuella transport-
sattet.

Den som lastar godset skall &ven forsékra sig om att gallande foreskrifter om lastvikt iakttas for
transport pa vag, till forebyggande av dverlast.

Om avsandaren lastat godset skall denne, om transportoren sa begéar, 6verlamna intyg om att lasten
sékrats och, i forekommande fall, for vilket sjofartsomrade samt att lastvikten Gverensstammer med
gallande foreskrifter.

4.8 Lagstiftning, forordningar, foreskrifter och handb6cker

Ansvar och regler for korrekt lastning av fordon och sdkring av gods pa fordon regleras i
flera olika lagar och férfattningar 1 Sverige. Nedan listas exempel pa lagstiftning och
handbo6cker som behandlar hur fordon skall lastas pa ett korrekt sétt.

- Fordonslag (SFS 2002:574)

- Fordonsférordning (SFS 2002:925)

- Lagen (SFS 2001:559) om végtrafikdefinitioner

- Trafikférordning (SFS 1998:1276)

- Trafiksékerhetsverkets foreskrifter (1978:10) om sidkring av last pa fordon under fard
- VVFS 1998:95; Vagverkets foreskrifter om andring 1 Trafiksdkerhetsverkets foreskrif-
ter (1978:10) om sékring av last pa fordon under fard

- TFK Rapport 1998:2 Lastsdkring, rad och anvisningar
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- Lag om 6verlast (1972:435)
- Best practice guideline for cargo securing (EU kommissionen DGTREN)

4.9 Ansvarskedjan for att ett fordon ar ratt lastat

Det kan vara manga inblandande i ett fordons lastning och féraren deltar inte alltid 1
lastningen men har 4nd4 oftast ensam ansvaret for att det dr korrekt lastat. Ibland las-
tas fordonen med fel vikt och med otillracklig lastsékring. Det finns brister 1 utbildning
av personal som lastar fordon. Férarens arbetsgivare har enligt arbetsmiljolagen ansvar
for att foraren har tillrackliga kunskaper for att undvika risker i arbetet, vilket dven
omfattar att lasta sitt fordon pa ratt satt.

Regelverken for vikt och lastsdkring 4r inte harmoniserade mellan olika ldnder, inte ens
inom EU. Den gransoverskridande trafiken har olika axel- och bruttoviktsbestammelser
1olika lander att ta hansyn till. Det pekar pa behovet av att under fird kunna avgora om
vikten ar ratt for att kunna fortsitta 1 annat land.

I likhet med Australien, Belgien och Tyskland bor det inforas straffrattsliga bestammel-
ser for den uppdragsgivare (speditor och transportképaren) som i sin yrkesméssiga verk-
samhet skapar “transportupplégg” som transportéren inte rimligen kan genomféra lagli-
gen.

Vad giller lastsékring och 6verlast har den moderna logistiken gatt alltmer mot att in-
dustrin (transportkoparen) eller speditoren (transportformedlaren) lastar godset pa en
trailer genom egen personal. Transportoren deltar da sillan i lastningen och tar sdledes
inte befattning med godset. Transportérens uppdrag &ar saledes endast att befordra en
lastbarare till destinationsorten. Dessa rutiner innebir att avsandaren, forutom att las-
ta godset dven lastsékrar detsamma.

Transportorens uppgift reduceras till att med dragbil hdmta och forflytta en fardiglastad
trailer eller container till destinationsorten. Féraren har normalt ingen egen mdjlighet
att kontrollera lastvikten eller lastsékringen 1 det fardiglastade fordonet. Den straff-
rattsliga lagstiftningen om 6verlast och lastsékring riktar sig dock enbart mot féraren
och transportforetaget.

Inte heller lagstiftningen om 6verlastavgiften fokuserar pa avsidndaren. Denna kostnad
drabbar enbart transportéren. Detsamma géller d& transportéren hamtar containers och
trailers 1 hamnar och pa terminaler. Det &4r inte ovanligt att lastbdraren ar plomberad,
vilket manga ganger hindrar foraren fran att kontrollera godset. Andra exempel dar ett
legalt avsdndaransvar skulle kunna forebygga overlast ar vid bygg- och anldggnings-
transporter (vid exempelvis grustiakter och krossningsanldggningar) samt lantbruks-
transporter.

Ett ytterligare steg att eliminera 6verlast ar att det blir obligatoriskt med originalmon-
terade fordonsvagar, oavsett fjadringstyp.

Det finns 4ven anledning att hénvisa till den finska lagen om 6verlastavgift som lamnar
utrymme for att paféra uppdragsgivaren ett ansvar. Av 2 § tredje stycket 1 ndmnda lag
framgar att "Overlastavgiften paférs transportuppdragsgivaren, for sa vitt av honom fér
fraktsedeln eller annorledes lamnad oriktig uppgift om lastens vikt eller volym lett till
att 6verlast uppkommit”. Bestdmmelsen skapar ett ekonomiskt incitament for upp-
dragsgivaren att lamna korrekta uppgifter med avseende pa viktuppgifter m.m. Om upp-
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dragsgivaren dessutom sjéalv utfort lastning och lastsidkring bor han givetvis vara den
som nidrmast ansvarar for att godset lagligen far transporteras pa vag.

Ett sddant avsandaransvar aktualiseras vid transport av farligt gods.

Uppdragsgivaren &r oftast den som har de mest tillférlitliga uppgifter om arten och om-
fattningen av det gods som skall transporteras. Han har ocksa ett ekonomiskt intresse
att transporten utfors till sa 1ag kostnad som majligt. En uppdragsgivare som yrkesmas-
sigt upptrader som aktor 1 transportkedjan och atar sig att hantera och lasta gods, som
far direkt betydelse for trafiksidkerheten, bor ocksa traffas av ett straffrattsligt ansvar
om denne, inom ramen for sitt atagande, ger upphov till 6verlast, bristfiallig lastsdkring
eller uppstaller villkor i fraktavtalet som medfor att akeriet, for att kunna genomfora
transporten, uppenbarligen maste bryta dels mot forfattningar eller féreskrifter om vag-
trafik och vagtransporter, bestimmelser om forares kor- och vilotider, fordons vikt och
matt, dels mot bestimmelser av visentlig betydelse for trafiken och trafiksékerheten.
Detsamma géller den avgift som kan aktualiseras vid 6verlast.

En sadan ordning skulle fa en stark preventiv verkan men ocksa innebara ett ekono-
miskt initiativ for att uppdragsgivaren lastar lagligt.

1 Lagstiftningen finns 1 Finlex: http://www.finlex.fi/sv/laki/alkup/1982/19820051.

Forslag:

Infor ett straffansvar som forebygger overlast eller bristfdllig lastsdkring pad lastbdrare
eller fordon, for de som yrkesmdissigt har kontroll!l7 ver lastning och sdkring av gods i en
transportkedja.

Arbetsgivare skall ansvara for att personal som lastar fordon far relevant utbildning i
hur gods skall placeras pa fordon och hur det skall lastsdkras.

Ansvarsregler for rdtt lastning bor implementeras internationellt.

Med vagutrustning som standard i fordon dr det ldttare att leva upp till krav pd ansvars-
tagande hos den som lastar.

Krav pa lastsdkringsintyg underldttar verifiering av att fordon har lastats rdtt.

4.10Put the responsibility in the right place

SA har uppvaktat!® chefen for "road safety” Stefan Tostmann 1 DG TREN (direktoratet
for transporter och energi) om att ansvar for vikt och lastsdkring skall placeras pa ratt
stéalle. Forslaget innebar att den som lastar fordon (industri, speditér, transportféretag)
skall ha ett straffrattsligt ansvar som medverkar till att lastningen gos korrekt fran bor-
jan.

4.11Finland

Finland har omférdelat straffrattsligt ansvar med ny lag given i Helsingfors den 2 juni
2006. Denna lag tradde i kraft den 1 oktober 2006.

Lag om dndring av véagtrafiklagen enligt riksdagens beslut innebér dndring av ansvar
for lastning av fordon vid kommersiella transporter.

Andringen géller andra kommersiella transporter &n transporter av farligt gods.

" Exempel pd aktor som yrkesméssigt har kontroll kan t.ex. vara transportkopare, speditér, férare m.fl.
'8 Brev finns som bilaga 5 daterad den 22 nov 2005.
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Foraren skall fore farden forsdkra sig om att fordonet ar lastat i enlighet med bestam-
melserna, om inte detta pa grund av att lastutrymmet ar forseglat eller lossning av las-
ten eller av ndgon annan motsvarande orsak foranleder oskilig oldgenhet och forsening
for transportuppdraget. Dessutom skall foraren under firden se till att lasten halls pla-
cerad och fastgjord i1 enlighet med kraven 1 87 §.

Den som placerat och fastgjort lasten i ett fordon, en container eller ndgot annat lastut-
rymme och den som pa grund av sin stéllning givit anvisningar om placerandet och fast-
gorandet ansvarar for att lasten ar korrekt placerad och fastgjord och &ven 1 6vrigt upp-
fyller kraven i 87 §. Den som avses ovan 1 detta moment ar dock inte ansvarig om felet
beror pa sadana fel eller brister i de uppgifter som avses 1 4 mom. som personen i fraga
inte rimligen har kunnat uppticka. Sadant ansvar uppstar inte heller om personen i
fraga har deltagit i lastningen endast som medhjilpare. Den som gjort dndringar i fraga
om lasten ansvarar for att lasten halls placerad och fastgjord i enlighet med kraven i

87 §.

Transportoren ansvarar for att den som lastar godset har korrekta och tillrackliga upp-
gifter om fordonet. Angaende fordonsinnehavarens skyldighet att 1 fordonet medféra re-
gistreringsintygets tekniska del foreskrivs sarskilt. Godsavsdndaren och transportens
uppdragsgivare ansvarar for att den som lastar godset forfogar 6ver tillrackliga och kor-
rekta uppgifter om det gods som skall transporteras.

Transportéren ansvarar for att det fér transporten anvénds ett fordon som ar forsett
med sedvanlig utrustning for surrning av lasten och som &ven annars med tanke pa sa-
kerheten lampar sig for uppgiften. For en redan lastad sldpvagns eller nagot annat last-
utrymmes lamplighet ansvarar dock den som fére lastningen har tagit sldpvagnen eller
nagot annat lastutrymme 1 bruk eller avtalat om ibruktagandet.

Lastaren och transportoren skall se till att anstdllda som deltar i lastningen och trans-
porten tillrackligt val kdnner till de bestimmelser och foreskrifter om lastning som beror
deras arbetsuppgifter.

105 a § Brott mot viss social lagstiftning om vagtransporter

Nér en transportor har uppgett eller det annars av omsténdigheterna klart framgar att
ett 1akttagande av tidtabellen 1 transportavtalet innebar ett uppsatligt brott mot de be-
stimmelser om kortider, raster och vilotider som avses 1 1 mom., men den som gjort upp
tidtabellen trots detta forutséatter att transporten genomfors sa att bestimmelserna 1
fraga inte kan iakttas, skall den som gjort upp tidtabellen eller dennes foretradare do-
mas 1 enlighet med 1 mom. Som uppgorare av tidtabell anses ocksd den som utan att
gora upp en tidtabell pa annat satt har forutsatt en viss leveranstid.

4.12 Omfordelat straffrattsligt ansvar i Sverige forbereds

Néaringsdepartementet forbereder dndring av straffrattsligt ansvar 1 Sverige baserat pa
forslag fran branschen och férslag i redovisning av det regeringsuppdrag som Vagverket
genomfort och presenterat i rapporten "Redovisning av uppdrag att 6verviga hur det
straffrattsliga ansvaret for brott mot bestaimmelser om lastsakring bor utformas” (rskr.
1999/2000:166) Vagverket, Jan Petzill, 2003-04-16. Ett utdrag ur Vagverkets rapport
finns som bilaga 3.
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4.13Nya Zeeland

Nya Zeeland har fokus pa ratt lastade fordon. Lastbilar for transporter pa allmén vag ar
i regel utrustade med fordonsvagar oavsett fjadringstyp. Dessutom styr "vagvanlighet” 1
storre omfattning an 1 Sverige beskattningen av fordonen, dvs. fler axlar pa fordonen
kan ge lagre fordonsskatt da trycket mot vigbanan blir battre fordelat. Darfor ar det
vanligt med fyraxlade dragbilar och fyraxlade slédp eller trailers trots att hogsta tillatna
bruttovikt for lastbilar idag bara ar 45 ton.
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5 Forberedelse av gods, korrekt information, lamplighet for

transport, forpackning

Det ar inte ovanligt att industrin emballerar sina varor for daligt. Det gar d4 inte att
lastsdkra godset pa ett bra sdtt med mindre &n att man riskerar att skada godset.

Transportkopare bor bista lastbilsforare eller lastningspersonal som ber om hjalp med
mer materiel for att battre skydda godset. Kanske kan godset forberedas béattre infor
transport.

Forslag:
Yiterligare analys behévs som kvantifierar hur stort problemet dr
e it godset dr sa daligt emballerat sa att det skadats vid lastsdkring alternativt
o att otillrdcklig lastsdkring dr en konsekvens for att inte skada gods som dr daligt
emballerat

Rekommendation:
e Under transport staplas gods upp till tre meter hégt och for surrning av gods an-
vdnds spdnnband som férspdnns med upp till 400 kg vilket bor beaktas vid for-
packning och forberedelse av gods for transport.
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6 Ledning

For att komma till ratta med bl.a. 6verlaster och brister i1 lastsakring behovs goda ledare
1 foretagen och ledningssystem for styrning av verksamheten. Férdelen med ledningssy-
stem &r att foretagen arbetar pa ett strukturerat siatt och att verksamheten f6ljs upp och
forbattras kontinuerligt, t.ex. nir det galler utbildning av personal, fordelning av ansvar
och befogenheter och for faststallande av rutiner. Sveriges Akeriforetag certifierar fore-
tag med ledningssystem for kvalitet, miljo, trafiksékerhet och arbetsmilj6. Antalet certi-
fikat 1 november 2006 ar

220 st kvalitetscertifikat enligt ISO 9001:2000

250 st miljocertifikat enligt ISO 14000:2004

100 st Trafiksdkerhetscertifikat som en integrerad del av ISO certifikat enligt ovan
10 st Arbetsmiljocertifikat

Certifierade foretag har atagande att folja upp att lagar och bestdmmelser 1 verksamhe-
ten foljs. Med trafiksdkerhetscertifikat fokuseras sarskilt pa alla viktiga aspekter som
medverkar till att verksamheten kan bedrivas pa ett trafiksidkert satt. I ett globalt per-
spektiv ligger Sverige langt framme med trafiksdkerhetsarbete. Ratt lastade fordon och
ratt lastsdkring ar inte bara en svensk angeldgenhet. En internationell standard for led-
ningssystem for trafiksdkerhet bor tas fram sa att ett systematiskt arbetssiatt med dessa
fragor kan spridas.

Forslag:
o Trafiksdkerhetsintressenter i Sverige bor samuverkal® genom Standardiseringen i
Sverige, SIS, och foresla att det tas fram ett ledningssystem for trafiksckerhet
inom ISO och att Sverige erbjuder sekretariat for ett sddant arbete.

19 Internationellt arbete beréknas starta upp under 2007 dar SIS erbjuder sig att ansvara for sekretariatet med
Vagverket som finansiell garant och Claes Tingvall som ordforande. Erfarenhetsmassigt brukar det ta tre ar att ta
fram en ny standard.
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7 Fordon och tekniska l6sningar

Volvo eller Scania bygger inte kompletta fordon utan de byggs pa hos skaptillverkare
eller andra pabyggare och kompletteras med sldpfordon. Detta stiller krav pa god kun-
skap och dialog mellan fordonskopare, leverantor och underleverantérer om lastsdkring,
matt och viktbestimmelser, lastkapacitet och vagutrustning.

Uppkomsten av overlast beror oftast pa den som lastat fordonet, industrin, speditéren
eller foraren. De flesta fordon har nagon typ av viktindikering. Flisekipage har oftast
manometrar for balgtryck/vikt. De allra flesta timmerekipage har vag i kranarm/grip.
Styckegodsfordon med luftfjidring kan utrustas med viktindikering 1 EBS system som
skickas till bil och presenteras pa instrumentbrada. Har dr det dragfordonet det hénger
pa om det kan presentera virdena.

Slutsats:

Battre fordonsvagar behover utvecklas?0 som hjdlpmedel for att lasta rdtt fran borjan.
Vagutrustning bor vara standard i nya fordon for godstransport. Grdnssnitt behéover ui-
vecklas sa att vagningsinformation kan kommuniceras mellan olika fordonsenheter och
olika kategorier av personal och aktérer som ansvarar for rdtt lastning av fordon.

7.1 Axeltryck, bruttovikt och totalvikt

De flesta fordon byggs for hogre totalvikter 4n den bruttovikt som far utnyttjas pa vag-
néatet 1 Sverige. En anledning till detta ar t.ex. att nationellt tillatna axeltryck kan vara
hogre 1 vissa andra europeiska lander t.ex. att tillaten drivaxeltryck ar 13 ton i stallet for
11,5 ton for internationell trafik enligt direktiv 96/53/EG. Sadan éverkapacitet i totalvikt
finns mer sillan pa fordonets framaxlar. Med dédcken 315/80R22,5 pa en framaxel blir
déacken begrénsande till totalvikten 8 ton. Lastbilar for transport av rundvirke har ofta
385/65R22,5 dack fram och klarar da ca 9 ton pa framaxeln.

Overlastade framdéck och framaxlar dr vanligt pa lastbilar vid distribution av tyngre
partigods som dellossas pa olika stallen. Flaket fylls med borjan langst fram och lossas
med borjan langst bak. Darigenom &r lasten battre forstangd framat vilket underléittar
lastsdkring. Nar gods langst bak pa flaket lossas sd kan framaxeltrycket cka med upp
till ca 1,5 ton. Ur lastsékringssynpunkt dr det oftast inte rimligt for féoraren att flytta pa
gods bara for att kompensera 6verlagring av last till fordonets framaxel. Det innebér att
en lagligt lastad tvaaxlig lastbil som vager 18 ton (8+10) riskerar att fa upp till 9,5 tons
framaxeltryck nér gods borjar lossas, vilket dr 1,5 ton mer &n manga déck tillater. Om
ett sddant fordon 1 stillet lastas med axeltrycken 6,5 ton fram och 11,5 ton bak sa klaras
dellossning utan dessa problem. Men pa BK 2 dr max drivaxeltryck 10 ton varfor 8+10
blir utgangsldge med ovan beskrivna nackdelar som f6ljd. Samma problem med 6verlag-
ring av last till framaxeln vid dellossning av lasten bakifran finns pa alla fordon, bilar sa
val som sldp, men ar stérst pa fordon som bara har en axel fram.

Overlagring av last till framre axlar sker ocksa vid kraftig inbromsning.
Lastbilar med stora kranar bakom hytten har ofta dubbla framaxlar for att fa rimliga

axeltryck. Dubbla framaxlar kan ocksa vara ett satt att minska problemet med 6verlag-
ring av last vid dellossning.

2 Ett samverkansprojekt, Aktiv viktkontroll for transportfordon, har p&bérjats mellan Volvo, Sveriges Akerifore-
tag, Vagverket, och Wabco for att under 2007-2009 ta fram ny vagutrustning i fordon (se bilaga 8).
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For tungt gods byggs fordon med sa fa axlar som mdojligt och hogsta mojliga bruttovikt.
En komplett extra hjulaxel pa ett tungt fordon viager 600-800 kg vilket minskar laglig
lastférmaga och innebar ett 6kat anskaffningspris for fordonet. Vid éverdimensionering
med extra axlar tappar fordonet lastférmaga och darmed intjaningsférméga.

S.k. modulekipage 7,82+13,6 m utgors ofta av treaxlig bil, boggidolly och treaxlig pa-
héngsvagn, totalt 8 axlar inom max 60 tons bruttovikt. Medelaxeltrycket vid maximalt
utnyttjande blir bara 7,5 ton. Men dessa fordon kér volymgods 1 stor utstriackning varfor
medelaxeltrycken oftast ar &nnu lagre.

Slutsats:

Risken for overskriden teknisk totalvikt dr sdrskilt stor vid dellossning av gods pd fordon
med bara en framre hjulaxel. Fordon bor byggas och nyttjas sd att teknisk totalvikt aldrig
overskrids.

7.2 Navigationssystem for val av rétt vag

| Sverige ar det statliga vagnéatet uppdelat i tre barighetsklasser BK1, BK 2 och BK3. Végar-
nas barighet framgar av kartor som ges ut av Vagverket. Hogsta barighetsklasen BK1 avser
bruttovikter upp till 60 ton och omfattar 92255 km vilket dr 93.9 procent av det statliga vagna-
tet ar 2005. Darutover finns 6vriga barighetsklasser och lokala trafikforeskrifter. Det finns
darfor en risk for att tunga fordon ibland kommer in pa vagomraden med lagre barighet an
som kravs for fordonet. Det kan ocksa finnas andra fysiska hinder pa vag som t.ex. broars
bérighet, fri hojd under broar, svangningsmajligheter i korsningar, brant topografi eller be-
svarliga vaderforhallanden. En yrkesforare skall alltsa ta hansyn till manga aspekter vid val av
ratt vag. Blir det fel riskeras skador pa fordon eller infrastrukturen och foraren och transport-
foretaget kan ocksa drabbas av samhéllets sanktioner. Vid felaktiga beteenden kan dessutom
medtrafikanters sakerhet paverkas. Det ar viktigt att gora ratt fran borjan.

Under de senaste aren sa har forséljningen av navigationssystem baserade pa GPS positione-
ringsteknik okat kraftigt. Den teknik som anvands i dessa system ar avsedda till att leda per-
sonbilar i forsta hand. Dock har en del transportorer sett sa stora fordelar med denna typ av
system att de dven installeras i lastbilar. Den svaghet som finns med att montera systemen i en
lastbil &r att navigeringstekniken inte tar hansyn till lagar och regler for tung trafik, regler som
dessutom kan vara olika i olika europeiska lander. Det finns t.ex. inga uppgifter om vilka va-
gar som ar BK1, eller BK2, det finns inga axel- eller boggitryck och inte heller nagra brohgj-
der inkluderade.

Detta gor att vad som skulle kunna vara ett alldeles utmérkt hjalpmedel for en forare inte blir
sa palitligt som det skulle kunna vara. Om foraren brister i uppmarksamhet sa kan fordonet
plotsligt befinna sig pa en BK2 vag och i och med det vara dverlastat. Behovet av nya forare
for tunga fordon ar stort. Nya forares eventuella brist pa yrkeserfarenhet beddéms darfor oka
behovet av utbildning och stodsystem.

Institutet for Transportforskning, TFK, har undersokt forutsattningarna for ett elektroniskt
gps-baserat stodsystem for tunga dispenstransporter”* som ger vagledning under
transportuppdragen.

2L TFK minirapport, MR 124 Digitala dispenser for tunga transporter.
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| bade Tyskland och Frankrike finns, och under 2007 &ven i Storbritannien, Benelux, Osterri-
ke och Schweiz, s kommer kartdata 6ver vagsystemen med avseende pa attribut for tung tra-
fik att finnas pa marknaden.

| den nationella vagdatabasen NVDB finns information om alla statliga, kommunala och en-
skilda végar i Sverige. Databasen drivs av Vagverket i samverkan med Lantmateriverket,
Svenska Kommunforbundet och skogsnaringen. Barighetsklass, hastighetsgranser och vem
som &r vaghallare ar exempel pa information i NVDB. Forutsattningar finns darfor for att na-
vigeringssystem med restriktioner for tung trafik ocksa kan tas fram och komma till praktisk
anvandning ocksa pa den svenska marknaden.

Forslag:
Elektroniska informationssystem och navigeringshjalpmedel bor vidareutvecklas och anpas-
sas som stod att lasta fordon ratt och vélja lamplig fardvag.

7.3 Tjanstevikt pa lastbarare

Vissa lastbirare t.ex. 1osflak och gruskassetter ar svara att lasta med ratt lastvikt efter-
som de inte 4r mirkta med taravikt. Om fordonet har vag sa kan vikten vigas nar flaket
lyfts upp pa bilen. Pa ISO-containrar finns oftast taravikten angiven.

Bild 2: Losflak tillfalligt avstdllt i ett villakvarter.

Forslag:
Losa lastbdrare bor mdrkas med taravikt.

7.4 Ratt materiel for lastsékring

Niar en forare kommer for att lasta hos en avsandare kan det vara svart att erhalla kom-
pletterande materiel for forstangningar m.m. Detta avser givetvis inte spdnnband. Av-
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sandare anser manga ganger att det inte 4r deras problem. Fordonsédgare har ett ansvar
att skaffa ratt fordon och utrustning fér transportuppgiften (se kap 4.2).

Det kan ibland vara svart att avgora prestanda pa ett spdnnband eftersom det finns
manga varianter pa marknaden. Tidigare hade vissa band insydda streck dar t.ex. fyra
streck motsvarade brottsyrkan 4 ton. Numera anges prestanda pa en etikett.

Forslag:

For speciellt gods, t.ex. omtaligt eller tungt, som inte kan surras med enbart spdnnband
bor avtalas om vem som ansvarar for att tillhandahdlla ldmpligt materiel som behovs for
att kunna lastsdkra korrekt. Reglar ldngre dn 2,4 m med tvdrsnitt 45x95 mm eller storre
och vanliga EUR pallar dr mycket anvdndbara for att forstdnga gods.

7.5 Renhallning och slamsugning

Fordon for slamsugning har tunga pabyggnader och férhallandevis liten lastférméaga.
Nar ett fordon tommer en avloppsbrunn kan det vara svart att berdkna vikten vilken
beror pa blandningen av olika fraktioner sten, grus, jord och vatten. Detta kan innebéra
att fordonen riskerar att fa overlast.

Slutsats:
Vagutrustning bér vara standard.

7.6 4-axlig sopbil med frontlastare

Tunga 4-axliga lastbilar med frontlastare har kraftigt begriansad lastférméaga pa BK 2
vagar eftersom tjanstevikten pa fordonet ofta 4r ndrmare 20 ton. P4 BK 1 vag lastar for-
donet ca 12 ton och ca 5 ton pa BK 2. Om en treaxlig bil anvands i stéllet 6kar lastfor-
magan pa BK 2 till 6 ton eftersom tjanstevikten ar ldgre men tillaten totalvikt pa fram-
axeln kan bli for hog under lyftmomenten. Férdelen med frontlastare ar god sikt 6ver
arbetsmomenten och bra férarergonomi.
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Figur 1: 4-axlig sopbil med frontlastare lastar 5 ton pa BK2 och 12 ton pd BK1
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Slutsats:

Fordon med frontlastare passar bdst pd vdgar som inte har bdrighetsbegrdnsning samt
for insamling av material med ldg volymuvikt. BK 2 klassning av vdgar skall bara anvdn-
das ddr det av bdrighetsskdl dr motiverat och inte som ett sdtt att styra trafikfloden.

7.7 Mobil sopsugning

Hammarby sjostad ar ett nytt fastighetsomrade i centrala Stockholm som anvander sop-
sugsystem for privatpersoners hushallsavfall. Fastighetens vagsystem ar BK 2 klassat
vilket innebér att de fyraxliga lastbilar som anvénds bara kan lasta 3,5 ton.

Slutsats:

BK 2 Rlassning bor bara anvdndas ddr det av bdrighetsskdl dr motiverat och inte som ett
sdtt att styra trafikfloden. Nya typer av fordon kan 6ka lastformdgan pd BK 2 vdgar t.ex.
femaxlig bil med de tva framre och en bakre axel styrbar vilket okar axelavstandet till ca
9 m vilket ger bruttovikten 30 ton inom 12 m fordonsldngd och behdller smidigheten. Al-
ternativt kan en tvdaxlig dragbil med tvdaxlig pahdngsvagn anvindas med 9 meters ax-
elavstand och bruttovikt ca 30 ton.

7.8 Stora kranbilar, bodtransportfordon

Fyraxliga lastbilar med stora kranar, upp till ca 70 tonmeter, anvénds for transport av
bodar. Nir transporten sker i tatort ar laglig lastformaga ett problem eftersom tétorter
ofta har barighetsbegransat sitt vagnat till BK 2. Fordonet far lasta ca 6 ton pa BK 1 och
ca 1 ton pa BK 2 viagar. Fordonet har dubbla styrande framaxlar och ett yttre axelav-
stand av ca 7,6 m vilket gor fordonet smidigt att framfora i trafiken. Nar bodar transpor-
teras ar bodens 6verhing bak mycket stort vilket kraver siarskild uppmérksamhet av
foraren och kan dessutom innebéra risker for medtrafikanter om de skulle kora in 1 for-
donet bakifran.
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Bild 3: Bodtransportfordon i BK 1 omrdde.

Slutsats:

Bodar kan inte transporteras lagligt pd BK 2 med en fyraxlig lastbil som har en stor kran
bakom hytten. Kranbilar far lossa sin egen last utan sdrskilt tillstand for uppstdillning.
En vanlig treaxlig lastbil utan kran kan enkelt och lagligt transportera en bod men da
behéver ndagon annan kran hjdlpa till med lossningen. Problemet dr da att kranbilar be-
hover tillstand for uppstdlining i vissa stadscentra om de skall anvdndas till att lyfta av
en bod fran ett annat fordon. Stora kranbilar for anvdandning pa BK 2 vdgar bor vara
femaxliga med de tvd framre och den bakre axeln styrbar.

7.9 Tvaaxliga sopbilar med bakre komprimator

Tvaaxliga sopbilar som lastas bakifran har ett hogt drivaxeltryck redan vid tjanstevikt.
Sopor komprimeras framéat efterhand och forst nir fordonet ar fullastat nas en battre
viktfordelning ocksa pa framhjulen. Lastférmagan ar bara ca 6 ton inom 18 tons brutto-
vikt. En 6vergang till treaxliga sopbilar med en bakre styrbar axel 6kar lastférmagan
vasentligt och forbattrar samtidigt svingningsegenskaperna. Med sidlastning kan vikt-
fordelningen ytterligare forbattras. De tvaaxliga fordonen bor fasas ut efter hand. I bo-
stadsomraden bor backning av tunga fordon undvikas om s ar mgjligt. Ibland leder det-
ta till att mindre fordon anvéands som har lag kapacitet och som 1 stéllet far kora manga
ganger, vilket kan vara samre 4n problemet med ett stort fordon. Pa BK 2 vagar ar driv-
axeltrycket begransat till 10 ton i stéllet for 11,5 ton som géller pa BK 1. Eftersom sopbi-
lar 4r baktunga &r risken for overlastad drivaxel pa BK 1 pataglig och mycket stor pa
BK 2 vagar.

Mattuppgifter:
A= 500 D= 650 N= 1597
B= 1455 E= 8165
C= 4300 F= 3042

Figur 2: Tvdaxlig sopbil med bakre komprimator. Lastférmdga 6 ton pa BK2.

Slutsats:

Det har utvecklats en praxis med tvdaxliga bilar som alla professionella intressenter kdan-
ner till men lagstiftning har inte utvecklats tillrdckligt for att legalisera foreteelsen. De
tvdaxliga fordonen bor fasas ut och ersdttas med treaxliga. Overgdngsregler behover tas
fram.

Treaxliga fordon med frdmre och bakre axeln styrbar bor anvdndas for héogre lastformaga
och bibehdllen smidighet.
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7.10Mobilkranar

Manga mobilkranar dr for tunga for viagnéatets bestdmmelser och behover darfor dispens.
Uppdragen for mobilkranar bokas ofta med kort varsel och ett lyft kan genomféras pa
nagon timme varefter fordonen ger sig ivag till nya uppdrag. Manga mobilkranar hinner
inte fa dispens fran vidghallaren med nuvarande ordning. Méanga kor darfér utan dis-
pens. Foretagen kidnner som regel till att tyngre fordon har kérts med dispens pa samma
vagnit vid tidigare tillfallen. Foretagaren kan da latt géra bedémningen att vagar och
broar haller och att riskerna dr minimala dels for infrastrukturen och medtrafikanter
dels for att bli ertappad for bristande efterlevnad av bestimmelserna. I Danmark har
myndigheterna definierat olika vignat som med generell dispens kan nyttjas fér brutto-
vikter upp till 100 ton. Myndigheten behéver dé inte dispensbehandla varje enskild
transport utan 6verlater pa sa sétt ansvaret till transportforetaget att villkoren foljs.

Slutsats:

Det har utvecklats en praxis att i viss omfattning flytta mobilkranar utan att séka néd-
vdndig dispens, vilket alla professionella intressenter kdnner till men lagstiftning har
inte utvecklats tillrdckligt for att legalisera foreteelsen. Efter dansk forebild bor ocksa
Sverige identifiera vdgndt for generella dispenser upp till 100 ton bruttovikt.

7.11Tvaaxlig dragbil med pahangsvagn

En tvaaxlig dragbil med pahdngsvagn for internationell trafik lastar ca 25 ton inom 40
tons bruttovikt.

Pahéangsvagnar med hjulbas upp till 8,15 m anses klara kravet pa manéverférmaga
inom 12,5 m ytterradie och 5,3 m innerradie enligt direktiv 97/27/EG. Men med sa lang
hjulbas och jimnt utbredd last blir drivaxeltrycket 11,5 ton fullt utnyttjad redan fran
borjan och ytterligare kapacitet p.g.a. dellossning av gods saknas. Drivaxeltrycket 6kar
till 13 ton nar 7 ton gods lossas langst bak pa pahédngsvagnen. Fordonet blir olagligt nar
det lastas av men blir lagligt igen allt eftersom mer gods lossas under en distributions-
runda med flera lamningsstéllen.

Krav pa rationell hantering och lastsdkring mojliggor normalt inte omflyttning av gods
for att undvika problemet under en distributionsrunda. Om treaxliga dragbilar i stillet
anvinds sa finns 1 stédllet en 6verkapacitet for samma last. Praxisen med tvaaxliga bilar
ar en internationell foreteelse och manga forare blir botfdallda men det leder 4nda inte
till en internationell 6vergang till fordon med ytterligare en axel som béttre 16ser pro-
blemet. Véagar ar till for att anvandas och det kan finnas anledning att fundera 6ver om
tillfalliga fellaster under distributionsrundor skall tillatas som en mer samhéllsekono-
misk foreteelse an att generellt utrusta fordonen med en extra axel.
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Bild4 (Volvo Lastvagnar): Tvdaxlig dragbil for pahdngsvagn blir treaxlig med pusher-
axel.

Slutsats:

Det har utvecklats en praxis som alla professionella intressenter kdnner till men lagstift-
ning har inte utvecklats tillrdckligt for att legalisera foreteelsen att drivaxelirycket ofta
blir for hogt vid dellossning av gods. Alternativt bor tvdaxliga dragbilar fasas ut och er-
sdttas med treaxliga men da bor samtidigt hégre bruttovikter tillatas, Gtminstone 44 ton??

i internationell trafik i likhet med villkoren for transport av ISO container till och fran
hamnar.

22| tabell 1 kapitel 10 visas att véagslitaget minskar med 30 procent per ton gods for ett sexaxligt ekipage med
bruttovikten 44 ton jamfort med ett femaxligt med bruttovikten 40 ton.
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Figur 3: I direktiv 97/27/EG skrivs om manovreringsformdga att motorfordon och pa-
hdngsvagnar skall at bada sidor kunna foras 360° innanfér ett omrdde som avgrdnsas av
tvd koncentriska cirklar, den yttre cirkeln med en radie pd 12,50 m och den inre

cirkeln med en radie pd 5,30 m, utan att ndgon av fordonets yttersta punkter faller utan-
for cirklarnas omkrets.

7.12 Anlaggningsfordon for kassetthantering

Vid éverforing av vissa lastbirare fran slapvagn till lastbil blir axeltrycken fér hoga.
Normalt behéver en fyraxlig sldpvagn ha tva kassetter for att kapacitetsproblem for bi-
len skall undvikas. Dar fyraxliga sldp byggts for endast en lastbarare blir det som regel
problem med vikten vid éverforing till lastbilen. Rangeringen sker 1 laga hastigheter ofta
pa allmén vég i ndra anslutning till byggarbetsplatser.
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Slutsats:

Det har utvecklats en praxis att hantera tyngre laster dn bestdimmelserna medger, vilket
alla professionella intressenter kdnner till men lagstiftning har inte utvecklats tillrdckligt
for att legalisera foreteelsen.

7.13Plog- och saltbil for vintervaghallning

Treaxliga lastbilar 4r vanliga for plogning och saltning av vagar. For saltning anvands
enligt uppgift 16sa tankar som hos vighallare placeras pa entreprenorernas fordon. Tan-
karna innehaller bl.a. vatten och salt och ar ofta sa tunga att det finns risk for att tilla-
ten bruttovikt éverskrids. Plogbilar har ofta en enkel framaxel och tunga frontplogar.
Nér fordonen vander och ibland under transportstrackor kors fordonen med upplyft
frontplog vilket kan medféra 6verskridet garanterat framaxeltryck.

Slutsats:

Det har utvecklats en praxis som inte alltid efterlever viktbestimmelser, vilket alla profes-
sionella intressenter kdnner till men lagstiftning har inte utvecklats tillrdckligt for att
legalisera foreteelsen. Nyttan ur trafiksdkerhetssynpunkt att 6ka kapaciteten for halkbe-
kdmpning dr kanske storre dn risker med héogre vikter i ldga hastigheter och dessutom
minskar vikten efter hand.

7.14Bussar

Tvaaxliga turistbussar dir passagerare tar med sig tungt bagage har problem med hoga
drivaxeltryck. Med en s.k. skidbox bak pa bussen sa okar problemet med hogt drivaxel-
tryck. Det ar inte alltid enkelt for en forare att avvisa passagerare eller bagage for att
det blir for tungt pa en skidresa till fjallen.

Slutsats:

Det har utvecklats en praxis med hog drivaxellast pd tvdaxliga bussar, vilket alla profes-
sitonella intressenter kdnner till men lagstiftning har inte utvecklats tillrdckligt for att
legalisera foreteelsen.

7.15Bogqilyft

Sverige och Finland tillater 60 tons bruttovikt utan speciella krav pa hur mycket vikt
som skall finnas pa drivande axlar. For internationell trafik kriavs 25 procent av brutto-
vikten pa drivande axlar 96/53/EG. Fordonen i Sverige och Finland tar sig normalt fram
anda ocksa 1 halt véaglag. Olika hjalpmedel for battre framkomlighet finns och den mest
anvinda ar boggilyft som kan anvandas for att 6ka drivaxeltrycket nir sa behdovs, vilket
ofta ar vintertid med tjale 1 marken vilket 6kar barigheten. Boggilyft innebar att drivax-
eltrycket 11,5 ton kan 6verskidas tillfalligt nar sa behovs. Ofta sker detta 1 kombination
med andra hjdlpmedel som sandningsaggregat och automatisk snokedja. En del fordons-
dgare valjer tandemdrift. Andra fordon utrustas med s.k. Robsondrift vilket ar en rulle
som pressas ner mellan drivaxeln och l6paxeln for att 6verfora dragkraft till ytterligare
en axel. Fordonsdgarna utrustar sina bilar efter behov som lagstiftaren inte alltid har
forutsett men som normalt far trafiken att fungera.

Praxis 1 fordons- och trafiklagstiftning brukar vara att det som inte &r tillatet ar reglerat
med ett forbud. Och det finns inget forbud mot anvindning av boggilyft.
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Utdrag ur 97/27/EG om lyftbara axlar foljer nedan kursivt

Tekniska krav for montering av lyftbara eller belastningsbara axlar

pa fordon

3.1 Alla fordon kan forses med en eller flera lyftbara eller belastningsbara

axlar.

3.2 Om ett fordon dr utrustat med en eller flera lyftbara eller belastningsbara
axlar (bilaga I punkt 2.14-2.16) skall under alla kérforhdllanden, med

undantag av dem som ndmns i punkt 3.5 nedan, garanteras att den vid
registrering/ibruktagande storsta tillatna axelmassan och massan for axelgruppen
inte 6verskrids.

3.5 Krav for start av motorfordon pd halt underlag.

3.5.1 Med undantag fran bestimmelserna i punkt 3.2 och for att hjdlpa motorfordon
eller fordonskombinationer att starta pa halt underlag och for att

6ka vdggreppet for ddcken pd dessa underlag, kan axellyftanordningen

ocksa pdaverka motorfordonets eller pahdngsvagnens lyftbara eller belastningsbara
axel for att 6ka massan pd motorfordonets drivaxel, om

féljande villkor dr uppfyllda:

— Den lyftbara eller belastningsbara axeln skall kunna pdverkas endast

med en speciell kontrollanordning.

— Efter det att motorfordonet har startats och innan det gar fortare dn

30 km /tim skall axeln automatiskt sdnkas ner till marken igen eller

ater belastas.

— Den massa som motsvarar belastningen pd varje axel pd fordonet far

overstiga den aktuella storsta godkdnda axelmassan i medlemsstaten

med upp till 30 %, forutsatt att det inte overstiger det vdrde som tillverkaren
uppgett for detta speciella dndamal.

— Den massa som motsvarar den resterande belastningen pd framaxeln

skall vara storre dn noll (dvs. om fordonet har en bakre belastningsbar

axel med langt overhdng bak, skall fordonet inte kunna tippa upp).

Slutsats:

Genom anvdndning av axellyft och hogre axelbelastningar dn BK1 medger sd har sam-
hadllet utvecklat en praxis som alla professionella intressenter kdnner till eftersom det
meduverkar till bra framkomlighet i trafiken vid besvdrligt viglag.

7.16 Overhang

Enligt 18 kap. 2 § 1 Vagverkets foreskrifter (VVFES 2003:22) om bilar och sldp som dras
av bilar skall bilar vara forsedda med bl.a. ett bakre underkérningsskydd. Vissa undan-
tag finns dock dir en underliggande dragbalk eller motsvarande anordning kan ersitta
ett regelratt underkorningsskydd. Kravet galler inte
e lastbil och sldpvagn konstruerad med stor markfrigang fér huvudsaklig anvand-
ning i terring,
e lastbil och sldpvagn som uteslutande anvinds av statlig brandkar eller kommu-
nal brandstyrka vid raddningstjanst,
e lastbilschassi under transport fran tillverkare eller aterforséaljare till pabyggnads-
firma,
e lastbil och sldapvagn som ar sérskilt inrdttade fér bargning och bogsering av ska-
dade fordon och som ar utrustade med fast upphédngningsanordning,
e lastbil som har anordning for pdhadngsvagn,
e lastbil och sldpvagn som dir skyddet med héansyn till fordonets konstruktion eller
dandamal skulle medfora avsevarda olagenheter samt
e dolly for pahdngsvagn.

45



Fordon med lastbérare/lastviaxlare har mdojlighet att lasta odelat gods exempelvis con-
tainers och 16sflak och 1 vissa fall lastas fordonet sa olampligt att containern eller flaket
skjuter ut sa langt bakom fordonet att underkérningsskydd eller motsvarande inte lang-
re har ndgon skyddseffekt for bakomvarande fordon. Aven belysningens synbarhet for-
samras med langt utskjutande last.

Visserligen finns en form av reglering i Trafikforordningen (SFS 1998:1276) dar last som
skjuter utanfor fordonets bakre begriansning med mer 4n 1 m skall utmarkas (med
gul/rod flagga pa dagen och réd lykta under morker). Detta efterlevs inte alltid av trans-
portorer vilket kan vara en trafiksdkerhetsrisk. En langt utskjutande container kan
dven om den dr utméarkt vara en trafiksdkerhetsrisk for bakomvarande trafik.

Diskussioner fors inom Vagverket vad som eventuellt kan goras for att minska beskriv-
na risker.

7.17N-vardeslastning

I tidigare registreringsbevis fanns uppgifter som angav var lastens tyngdpunkt skulle
placeras 1 forhallande till drivaxeln. Denna information underlattade for fordonsforare
att lasta fordonet korrekt. Med EUs nya registreringsbevis togs denna information bort.

Den gemensamma tyngdpunkten for gods kan inte alltid placeras i ldaget for N-vardet
men da minskar ocksa fordonets lastforméaga. Dellossning av gods innebér problem med
att den gemensamma tyngdpunkten pa godset flyttas. Detta kan innebira hogre axel-
tryck trots att vikten av godset pa flaket har minskat.

7.18Uppgifter saknas i nya registreringsbevis

De nya registreringsbevisen saknar till viss del viktiga uppgifter om fordons vikter och
lastférmaga, uppgifter som fanns pa Sveriges dldre registreringsbevis och som till stor
del bor finnas kvar i bilregistret, for &tminstone de dldre fordonen.

I samband med revidering av Viagverkets foreskrifter (VVFS 2003:22) om bilar och slédp
som dras av bilar under varen 2004 sa beslutades att s.k. lastviktsberdkningar inte lang-
re ska utféras i samband med registreringsbesiktning. Beslutet grundar sig bl.a. pa att
Viagverket inte kan garantera uppgifternas riktighet. Detta medfor att rattssdkerheten
inte heller kan garanteras. En annan bidragande orsak ar att dagens fordonskonstruk-
tioner har blivit s4 komplicerade att det helt enkelt dr forenat med stora svarigheter att
maskinellt berdkna aktuella varden.

Forslag:

Bilregistret bor samla och tillgingliggora viktig information om fordon som de nya regi-
streringsbevisen i EU saknar men som fanns pad dldre svenska registreringsbeuvis. Ytterli-
gare frivilliga uppgifter om fordonen bor kunna fogas till detta register t.ex. godkdnd
XTB eftersom bilprovningen, polis m.fl. behéver kunna ta del av sadan information.
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8 Lastséakring

DGTREN i EU-kommissionen har tagit fram en Best Practice Guideline for Cargo Secu-
ring. Denna guideline, BPGCS, skall medverka till spridning av information inom EU
om hur lastsdkring kan goras pa ett trafiksdkert satt. Denna kunskap maste tillampas
vid godstrafik pa vag1 EU.

Dagens bestdmmelser om lastsdkring som sammanfattas 1 BPGCS ar komplicerade att
forsta och omsétta 1 praktiken for saval ingenjorer, fordonsforare, lastningspersonal som
den som skall kontrollera efterlevnaden eller doma i domstol. De flesta fordonsférare har
inte gatt nagra kurser 1 lastsdkring. Forarna har oftast lart sig hur lastsdkring gar till
genom egen praktisk traning och samrad med kollegor.

Att gora ratt fran borjan underléattas med:
Enklare bestammelser

Enklare broschyrer och checklistor
Utbildning

Praktisk traning

Forslag:
e Enklare och bdttre information samt utbildning behdévs till den som ansvarar for
lastsdkring.

8.1 Olikheter mellan IMO-standard och europeisk standard EN
12195-1 for lastséakring

For lastsakring 1 Sverige och enligt IMOs, International Maritime Organization, regler
vid vagtransport géller att hela godsets vikt skall sdkras framat och halva godsets vikt i
sidled och bakat. Standarden EN 12195-1 som nyligen tagits fram av europeisk standard
ar inte lika och inte heller tolkningen av hur dessa dimensionerande accelerationer kan
beméstras vid lastsdkring &r lika. Det som skiljer 4r bl.a. metoden for berdkningar.
Skillnaderna 1 regler och synsétt innebar att EN12195-1 1 vissa fall kan kriva upp till
600 procent mer spannband pa en lastad semitrailer for att klara kraven, jaimfort med
IMO-nivan. IMOs regler for lastsdkring innebar en saker niva. Som jamforelse vet alla
bilférare att ETT sikerhetsbalte racker, och det blir inte battre med sex sdkerhetsbal-
ten. Tyskland har ansvarat for sekretariatet vid framtagningen av EN-standarden och
tillampar reglerna i Tyskland. Alla kustnationer i virden har godkéant IMOs regler som
dessutom 6verensstammer med Vagverkets regler for lastsdkring. IMOs regler géller
dessutom for transport av farligt gods 1 alla ldnder inklusive Tyskland men for icke far-
ligt gods hidvdar Tyskland de stréangare reglerna enligt EN12195-1. Sverige och Storbri-
tannien protesterade mot EN 12195-1 nér den skulle godkéannas men den blev 4nda be-
slutad. I efterhand har flera lander forstatt att standarden inte blev bra sa nu har en
revision av densamma paborjats. Arbetet vantas leda fram till att ett forslag till revide-
rad standard laggs fram for omréstning under 2008.

EN-standarden har lagre krav (0,8 g i stéllet for 1,0) pa sdkring framat men detta ar
normalt inget problem fér nagon av metoderna eftersom godset normalt forstangs t.ex.

genom att stdllas mot lastutrymmets framre vagg.

Skillnaderna i krav pa lastsidkring av gods mellan IMO och EN 12195-1 framgar av ta-
bell 2 och figur 4.
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IMO EN12195-1

Acceleration 1,0 g framat Acceleration 0,8 g framat
Statisk friktion Dynamisk friktion (ca 0,7 av statisk frik-
tion)

400 kg forspianning av band bada sidor 400 kg ena sidan och 200 kg andra sidan

Tippningsbenédget gods acceleration 0,5 g | Tippningsbenéget gods 0,5+0,2 g 1 sidled
1 sidled

Intern friktion mellan kollin som surras Intern friktion mellan kollin beaktas €]
far tillgodoraknas

Tabell 2: Jamforelse av lastsdkringskrav enligt IMO och EN 12195-1

Cargo securing example 2

Required number of top over lashings to prevent sideways tipping

IMO ILO UN ECE EN 12195-1

(One lashing / section). (Six lashings / section). (Four lashings / section)
With internal friction

11 top over lashings | 66 top over Iashings/ 44 top over lashings

Reasons for the difference:

* Vertical force = S, both sides * Vertical force = S (left), 0,5xS¢ (right)
« Side acceleration = 0,5¢g * Side acceleration = 0,7¢g
* Internal friction considered * No instructions on internal friction,

Figur 4: Jamforelse mellan IMO och EN12195-1 (kdlla Mariterm)

Skillnaderna mellan metoderna uppstar for kraven 1 sidled och bakat. Dynamisk friktion
1 stéllet for statisk innebér 30 procent mer spadnnband. Halva forspanningskraften pa
motstaende sida innebér 6kad risk for tippning. Krav pa 0,7 g 1 sidled f6r tippningsbené-
get gods medfor fler spannband. Om intern friktion mellan kollin inte far tillgodoraknas
kravs fler spannband. Allt samverkar och sdkringskraven adderas pa ett orimligt sétt 1
EN 12195-1. Det dr déarfor av stor vikt att revisionen av EN12195-1 blir lyckosam sa att
IMOs niva kan accepteras av alla, inklusive Tyskland.
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8.2 TYAs lastsakringskurser

Behovet av kurser 1 lastsdkring ir stort eftersom reglerna ir svara att tolka for fordons-
forare och den personal som lastar fordon. Om ansvarsbestammelserna fér korrekt last-
sakring kan omférdelas till den som har kontrollen i fraktkedja sa omfordelas ocksa be-
hovet av kurser 1 lastsdkring. Med dndrade ansvarsregler kan darfor en kraftig 6kning
av deltagare 1 lastsdkringskurser forvintas. Alternativet till utbildning kan vara att i
stéllet kopa lastsdkringstjdnsten av den som vet hur det skall g4 till.

Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd, TYA, har genomfért manga utbildning-
ar inom lastsdkring. Omfattningen pa kurser under perioden 2002-2006 framgar nedan
e Lastsékringskurs (1 dag) 1276 personer
e Lastsdkringsmetodik (2 dagar) 213 personer for instruktérer pa féoretagen inom
APL/APU systemet
e Lastsékring stuveri (2 dagar) 116 personer
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9 Vagning

9.1 Fordonsvagar

Det finns olika tekniska lésningar for att vaga fordon. Vilket system som 4r mest lamp-
ligt beror bland annat pa vilken typ av fjadringssystem som fordonet har och vilken nog-
grannhet som 6nskas vid vagning. Teknisk utrustning for vigning kan férhallandevis
enkelt 16sas pa fordon med luft/luft och blad/luft fjadring genom métning av balgtrycket
med manometrar i fjadringssystemet. Fordonsvag av annan typ t.ex. med tradtojnings-
givare kan anvindas pa blad/blad.

Bild 5 (Parator): Manometrar for bdlgtryck per axelgrupp pad flissldpvagn med lampa
som lyser vid maxlast. Frdn tjdnstevikt till max bruttovikt varierar manometertrycket
mellan ca 0,5 till 4,5 bar.

Vigning av gods och fordon kan anvindas for olika &ndamal dar kraven pa noggrannhet
ocksa varierar beroende pa vilket godsslag som avses
e Ersittning for frakten
Ersattning for materialet/godset som levereras t.ex. antal ton/m3 grus
Vigning av fordons bruttovikter for efterlevnad av bestammelser
Vigning av axel/boggi laster for efterlevnad av bestammelser
Vigning som debiteringsgrund for anvandning av infrastruktur

I vissa fall finns det vagar i tilldggsutrustningar, exempelvis timmerkranar, dar det gar
att overvaka lastogonblicket. Vanligast ar dock att det inte finns mgjlighet att viga i det
kritiska lastégonblicket dir Gverlast oftast uppstar. Det saknas da 1 regel bade fasta och
mobila vagar. Mojligheten att vaga laster vid lastégonblicket skulle innebdra minskade
risker for 6verlast.
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Omfattande teknisk utvecklingen pagar for godstrafik pa vidg med olika datorstod for
foraren i1 form av hastighetsanpassning, direktuppkoppling mot verkstédder, digital fard-
skrivare, fleet management m.m. En naturlig utveckling &r att a4ven originalmonterade
fordonsvagar integreras med fordonens utrustning.

Det ar en sjdlvklarhet att kunna se hastigheten som fordonet framférs med, lika natur-

ligt 4r det att pa en modern lastbil kunna avlédsa aktuell vikt pa fordonet oavsett vilken
fjadringstyp som det ar utrustat med. En lastbils yttersta syfte ar ju i regel att bara last
och darfor ar det sjalvklart med utrustning som kan vara till hjalp for att undvika 6ver-
last.

Med originalmonterade fordonsvagar ckar maojligheten att lasta réatt vilket kan vara ex-
tra vardefullt for nya forare. For vissa sorter av tippgods 1 form av grus, flis och bark etc.
kan det vara mycket svart att uppskatta vikten. Originalmonterade fordonsvagar ékar
dven mojligheterna att fa bort slarviga beteenden.

Det tekniska behovet ar att foraren eller den som lastar kan se axeltrycket och brutto-
vikter pa bade lastbil och slap. Utrustningen ar tankt att fungera som hjalpmedel och
kravet att pa sikt nd en méatnoggrannhet som ar tillracklig for att uppgifterna skall
kunna anvéandas som underlag for fakturering av transporttjansterna.

Varje axel ska kunna vigas. Vikt per axel, axelgrupp och bruttovikt ska kunna presente-
ras for féraren tillsammans med tilldtna virden. Viktdata ska kunna lagras tillsammans
med tid och identifikation. Viktdata ska t.ex. kunna férmedlas mellan:
e Slap och dragfordon.
e Fordon och foérare.
¢ Fordon och annan infomottagare t.ex. akeri, uppdragsgivare, lastmaskin, infra-
strukturhallare m.m.

9.2 Stationéara vagar

Kronta stationdra vagar for vagning av fordon ar bra verktyg for vagning med stor nog-
grannhet. Problemet ar snarare att fordon séllan star pa en sadan vag vid lastning utan
dessa anvands oftast 1 efterhand nar lastningen ar klar infér avfard eller nar godset
kommer fram t.ex. till en skogsindustri. Detta innebér att den stationdra vagen nédstan
alltid kommer in fér sent 1 sammanhanget for att effektivt paverka utfallet av lastning-
en. Vid mattliga overlaster finns det heller inte alltid en acceptans for att lasta av en del
av godset. Nér en gravmaskin har lastat en anldggningsbil med ett ton fér mycket &ar det
inte alltid sa enkelt att vara lastbilsférare och kora tillbaka och be maskinféraren ta bort
ett ton efter vigning pa stationir vag.

Forslag:

Uppldt stationdra vdagar med sjdlvbetjdning sd att forare sjdlv kan vdga tunga fordon
axelvis och med summerade bruttovikter. Vigningsprotokoll bor kunna skrivas ut sd att
foraren kan ta dokumentation med sig under fdrd.

9.3 Vagning med fordonet i rorelse

Viagverket genomfér matningar av bruttovikter och axeltryck pa fordon i rérelse nér de
passerar broar som utrustats med instrument for &ndamalet. Erfarenheterna visar att
overlaster tydligt kan identifieras pa detta satt. Enligt Vagverket konstateras att 6ver-
laster ar vanligt forekommande. En vanlig fordonskombination med 6verlast dr en tva-
axlig dragbil med treaxlig pahéngsvagn, dar dragbilens drivaxel har éverlast.
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9.4 Vagutrustning ger nya mojligheter

Ratt lastade fordon ar en viktig del 1 arbetet med trafiksdkra och effektiva transporter
med lag miljopaverkan. Med ratt vagutrustning i fordonen dkar moéjligheterna till effek-
tivisering och uppf6ljning av transporter t.ex. inom féljande omraden.

o Tilltrade till omraden. Information om att fordonet har vag och aktuella vikter
kan lamnas i fart vid inpassage. Kan till exempel anvindas vid grianspassage,
trafikkontrollplatser och vid tilltrade till anlaggningar eller zoner. CVIS-projektet
(Cooperative Vehicle Infrastructure Systems) kan vara en mdéjlig kontakt.

e Sikerhetsrelaterade tillampningar som utnyttjar axeltryck och lastfordelning
tillsammans med déacktryck.

e Stod vid 6verlamning av enhetslast typ container. Mottagande forare ges en moj-
lighet att kontrollera att tillatna vikter inte éverskrids

e Stod till akeri och transportledning.

o0 Kan ajourhalla uppgift om aktuell vikt.
0 Last och lastfordelning kan vid analys samkoras med kord vagstracka, och
bransleférbrukning.

e Speditér. Kan fa information om vikter som skickats ivag ihop med information
om last.

e Utcheckning fran lastningsstédllen. Kontroll av att passerande fordon &r lagenligt
lastade eller har dispens.

Kopplas fordonsvagen till ett informationssystem kan lastvikter avldsas av andra, och
mojligheten for alla inblandade 1 en logistikkedja att fjarrovervaka aktuell vikt ger nya
mojligheter 1 ansvarsfragan, ruttplanering, rederiers fordonslastning etc. Nya krav pa
tradlos identifikation och redovisning av aktuell fordonsstatus péa lastbilar vid exempel-
vis intrddet 1 tunnlar gor det mojligt att lagga till funktioner som dven redovisar aktuell
vikt pa fordonet. Tekniken finns.
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10 Vagslitage

De lastbilar fér godstransporter s.k. modulfordon pa 7,82 m + 13,6 m som Sverige och
Finland anvinder sliter vidgarna 30 procent mindre per ton transporterat gods 4n de
kortare fordon som till 6verviagande del anvéands inom EU i 6vrigt. Den stora skillnaden 1
vagslitage géller for fullastade fordon som fullt utnyttjar men inte 6verskrider tillatna
axeltryck och bruttovikter. Men allt gods ar inte tungt. Potentialen i minskat vagslitage
beror pa typ av gods, fordon, hur fordon lastas, typ av vdg m.m.

For stora godsvolymer och for tungt gods ar det battre for vigarna dar sa dr mojligt att
storre och tyngre modulfordon anvands jamfort med de kortare och lattare fordon som
idag framst anvands i internationell trafik i EU. P& samre viagar okar fordelen med de
langre modulfordonens lagre axeltryck.

7.82m 7.82m

136 m

Figur 5: Europas modulsystem med lastbdrare 7,82 m och 13,6 m ddr tre korta fordon
kopplas om till tvd ldngre fordon i bl.a. Sverige och Finland vilket ger betydligt ldgre
vdgslitage per ton transporterat gods (figur Volvo Lastvagnar).
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For internationella transporter av gods med lastbil 1 EU far fordonskombinationerna
viga 40 ton och max tillaten fordonsldngd ar 18,75 m. Ett vanligt fordon (figur 5) for
internationell trafik ar tvaaxlig dragbil med treaxlig 13,6 m pahangsvagn, vilket blir en
totalldngd pa 16,5 m, enligt fordon B i tabell nedan. Ett annat vanligt fordon &r treaxlig
lastbil med 7,82 m flak och en tvaaxlig kirra med samma flaklédngd, dar totala ldnden
blir 18,75 m. Europas modulsystem (96/53/EG) mdéjliggor transporter med ldngre fordon 1
bl.a. Sverige och Finland. De langre fordonen uppnas genom att sidtta samman de euro-
peiska fordonen pa ett effektivare séatt samtidigt som flera fordelar kan uppnaés.

Nedan fokuseras pa berdkningar av vagslitage fran tre olika 40 tons fordon, ett 44 tons
fordon och tre olika 60 tons fordon enligt féljande:

40 tons kombination lastar 25 ton, 3-axlig 7,82 m lastbil med 2-axlig kérra 7,82 m

40 tons kombination lastar 27 ton, 2-axlig dragbil med treaxlig 13,6 m pahédngsvagn (PHV)

40 tons kombination lastar 27 ton, 3-axlig dragbil med 2-axlig PHV 13,6 m

44 tons kombination lastar 30 ton, 3-axlig dragbil med 3-axlig PHV 40 fot ISO-container

60 tons kombination lastar 40 ton, 3-axlig lastbil 7,82 m med 2-axlig dolly och 3-axlig PHV 13,6 m

60 tons B-train kombination lastar 40 ton, 3-axlig dragbil + 7,82 m 2-axlig PHV + 13,6 m 3-axlig PHV
60 tons kombination lastar 40 ton, 3-axlig dragbil + 13,6 m 3-axlig PHV + 7,82 m 2-axlig kdrra

CEEZOR P

Férdelar med langre och tyngre modulfordon enligt E, F och G nedan ar bl.a. féljande:
e Vigslitaget minskar per ton transporterat gods

Farre fordon och farre forare behovs for att transportera en given godsméangd

Energiatgangen och CO2 minskar kraftigt for att forflytta en given godsméangd

Trangseln pa viagarna minskar genom farre fordon

Fordonen kan kopplas isér eller kopplas om till korta fordon déar sa behdvs t.ex.

pa mindre vagar eller for distribution i tatort.

BARLAGER l
FORSTARKNINGSLAGER

_——’//—__

UNDERGRUND

—o— DRAG TOJNING
—= TRYCK TOJINING
VERTIKAL TOJINING

Figur 6: Tojningar pa vdgen fororsakade av hjullasten
(TFK 1989:5)
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Flera lander 1 Europa, utéver Sverige och Finland, har insett férdelarna med modulfor-
don. Modulfordon anvéinds i1 provtrafik i Holland. Flera andra lander, ddribland Norge

och Danmark, har utrett och 6verviagt men d4nnu inte beslutat att generellt inféra gods-
transporter med sadana fordon.

Erfarenheterna fran anvindning av modulfordon 1 Sverige och Finland 4r mycket goda.
Erfarenheter och férdelar for modulfordon finns mycket vial dokumenterat23 1 manga oli-
ka rapporter pa senare tid.

Vigslitage beror pa, men ir inte begréansat till, foljande orsaker:

e Trafiklast

e Ytslitage fran dubbar

e Tyngre axeltryck bojer beldggningen och férorsakar trycktéjningar 1 belaggning-
ens ovansida och dragtéjningar i beldggningens undersida

e Belastning pa broar samt pa djupet 1 vigens olika lager (figur 6) t.ex. barlager,
forstarkningslager och undergrund, vilket férorsakas av tyngre fordon och hoga
axeltryck.

e Temperaturvariationer och viaderelement som vatten, sné och is som ger tjalska-
dor som bryter ner viagar och broar 24 timmar per dygn ocksa nér de inte trafike-
ras.

e Vighallningsskador t.ex. salt som ger korrosion och fuktintrangning i vagkropp
och broar samt dessutom risk for frysskador som foljer av detta.

3.1.6 Tunga trafikens andel avwv vignedbrytning

En vigs nedbrytning orsakas av flera faktorer,

o Trafiklast
o Dubbslitage
o Miljé - Klimat

I den higsta trafikklassen &r orsaken vanligen sparslitage - en dubb—

effekt — under det att en lagtrafikerad vég sdllan eller aldgig ndts ut
av dubbar, dir &r anledningen oftast dalig bdrighet och miljopaverkan.

Trafiklastens nedbrytningsandel:

0 - 500 55 +10 %
500 - 1500 60 +-10 %
1500 - 4000 60 + 5%
4000 - 7000 60 +- 5%
7000 - 12000 55 + 5 %

> 12000 45 4+ 5%

Textruta 2: Mellan 45 och 60 procent av vdgars nerbrytning anses bero pd trafik medan
resten beror pd dubbslitage, miljé och klimat enligt Viguverkets rapport 1990:36. (vv

1990:36) Konsekvenser av Fordndrade Axellaster och Boggilaster pd det Svenska Vignd-
tet

% TFK rapport 2007:2E European Modular System for road freight transport - experiences and possibilities.
Ingemar Akerman, Rikard Jonsson.
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Effektiv godsdistribution innebir ett hégt utnyttjande av fordonens lastkapacitet som
ofta uttrycks i

e Ton= antalet ton gods som kan lastas péa ett fordon
e m3= antalet kubikmeter gods som kan lastas pa ett fordon
e Flakmeter = hur manga langdmeter av fordonets flakyta som nyttjas for godset

En mycket stor andel av gods som transporteras ar latt och skrymmande t.ex. konsu-
mentvaror typ datorer, mobler, radio, livsmedel, fortskaffningsmedel m.m. For sadant
gods behovs fordon med stor volym. Végslitaget fran siddana fordon ar litet.

Vissa typer av odelbart gods tar 1 ansprak langre flakyta vid transport t.ex. takstolar,
balkar, ror, flaggstanger m.m. Akeriféretagen baserar ofta sin fakturering pa antalet
flakmeter som tas i1 ansprak eftersom godset ofta ar 1att. Vagslitaget fran sadana fordon
ar litet.

Exempel pa tungt gods ar timmer, massa och pappersprodukter samt schaktmassor vid
anlaggningsarbeten. Dessa fordon behover stor kapacitet 1 antal ton gods som kan flyt-
tas.

Vagslitage uppstar framst om tungt gods lastas pa fordon som har fa axlar. I Sverige och
Finland har fordonen manga axlar i forhallande till lastférmagan vilket minskar pa vag-
slitaget.

3.1.1 Samband mellan last och nedbrytning

4-potensregeln 8r ett resultat av de s k AASHO- fdrsSken fran bdrjan av
60-talet i USA, da man med den tidens fordon, déick, ringtryck och fjad-
-ringssystem jdmférde nedbrytning av olika vagdverbyggnadstyper. D4 man
sedan dess inte hittat nigon bittre generell modell och fortfarande an-
vinder den globalt i olika sammanhang, har vi ansett den anvéndbar aven
i detta mer &versiktliga sammanhang. Den utvecklades med littare for-
don, lédgre ringtryck och andra dick &n dagens och fdrhoppningen ar att
den forskning som nu padgar ger synpunkter pa dess riktighet.

4-potensregeln definieras som f&rhallandet mellan en axellast A, och en
10 tons axel upphéjt till 4.

Nyp = (A )4
(10)

Textruta 3: 4-potensregeln for samband mellan axellast och vdgnedbrytning (N1o) enligt
vv 1990:36

Som tumregel for vagslitage (textruta 3) beréknas antalet ekvivalenta 10-tons axlar
(N10). Om axeltrycket 6kar 1 forhallande till 10 ton sa 6kar slitaget med exponenten 4
vilket grovt rdknat innebér att en 13 tons axel sliter lika mycket pa vagen som tre 10-
tons axlar. Axeltryck under tio ton minskar slitaget med exponent 4. Lag axellast mins-
kar vagslitaget.

Diagram fyra visar belastningsekvivalenter som métts 1 vigkroppen (TFK 1989:5) fran
olika typer av dack och axeltryck pa 80 mm beldggningstjocklek. Tunn beldggning ar
kénsligare for hoga axeltryck. Diagram fem visar motsvarande for 150 mm beldggnings-
tjocklek. Axeltrycket 10 ton och déck 12R22,5 1 dubbelmontage har referensvirde 11
bada tabellerna. Utredningen pavisade dessutom att det dr god samhéllsekonomi att
bygga bra viagar med tjocka beldggningar sa att béasta diackval ur fordons- och transport-
synpunkt kan tillatas.
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P4 det enskilda vigobjektet stémmer inte alltid exponenten 4,0. P en
vilbygod vdg med bra material och tjocka bundna lager kan.exponenten.
vara sh 14 som 2,5 under det att en vég med tunn beldggning och daligt
material kan motivera 6,5 och mer. I freliggande fall har exponenterna
4, 6 och 8 anvéints bercende av trafikklass, med motiven att det lag-
trafikerade végnitet ir simre till sin konstruktion &n det higtrafik-
erade.
Trafikklass 'Exponent
(AoT)
0- 500 4, 6, 8
500 - 1500 4, 6, 8
1500 - 4000 4, 6
4000 - 7000 4, 6
7000 - 12000
> 12000 4

Textruta 4: Vid berdkning av vdagnedbrytning (N1o) kan exponenten variera men 4 dr ett
vanlig vdrde (vv 1990:36)

Den 6kade vagpakinningen fran enkelmonterade dack uppvags med god marginal av:
lagre taravikt,

okad lastféorméaga,

minskat rullmotstand,

lagre bransleférbrukning,

lagre dackkostnader.

I figurerna nedan aterges belastningsekvivalenter for fem olika dacksdimensioner och
olika axeltryck. For respektive diackdimension finns tre rata linjer varav den mittersta
som &r grovre avser rekommenderat lufttryck 1 ddcket och den 6vre 20 procent éver re-
kommenderat ddcktryck och den nedre 20 procent lagre lufttryck. Lufttrycket 1 dicket
har storre betydelse for belastningen pa tunna beldggningar.

Vilken exponent som véljs beror bl.a. pa vagtyp.

Exponent

4 for approximativ berdkning av alla vagtyper

2,5 berakning av vignedbrytning pa bra vigar

>6,5 berakning av vignedbrytning pa viagar med lagre standard

Berdkning av viagnedbrytning Nio (tabell 3 och figur 5) med exponent 4 kan approxima-
tivt sammanfattas enligt foljande:
e Fordon A, en 40 tons lastbil med kérra har vagslitaget 0,1 tiotonsekvivalenter per
ton gods som transporteras
e Fordon B och C dragbil med padhangsvagn &r ocksa 40 tons ekipage och har vag-
slitaget 0,09 vilket &r tio procent lagre an fordon A.
e Fordon D, en 44 tons dragbil med pahédngsvagn for transport av ISO container
har vagslitaget 0,07 vilket dr 30 procent lagre dn fordon A
e Fordon A och B dominerar internationell godstrafik medan fordonen E, F och G
ar modulfordon som har 30 procent ldgre vagslitage per ton transporterat gods
jamfort med A.
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e For stora godsvolymer och for tungt gods dr det béattre for vagarna dar sa ar moj-
ligt att storre och tyngre modulfordon anvéands jamfort med de kortare och lattare
fordon som idag framst anvéinds i internationell trafik 1 EU.

e Pa samre viagar okar fordelen med modulfordonens, E, F och G, lagre axeltryck.

a 1 } " } I
T T T T T

DRCKTYP

7+ 12R 225 i —— i
265/70 R 19,5 Il = ememw- /

445/65 R 22,5 | =me o o=

61 385/65 R22,5 0 reeececes 1

350/75 R 22,5 | ommm s /
/.

HZImMMr2CmExXW

[l
1
B Ta 8a 90 108 118 1Z8 138

Diagram 4: Belastningsekvivalenter som funktion av axellast vid beldggningstjocklek 80
mm (TFK 1989:5)

Vid berakning av viagnedbrytning per ton transporterat gods for fordon enligt tabell 3
och figur 5 men med potensen 2,5 for bra viagar och 6,5 for vagar med ldagre standard sa
adndras den relativa skillnaden mellan fordonen enligt diagram 6.
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Diagram 5: Belastningsekvivalenter som funktion av axellast vid beldggningstjocklek 150
mm (TFK 1989:5)

mexp 4
Relativ 0,147
" . mexp 2,5
vagnedbrytning
N10 per ton 012+ exp 6,5
transporterat
gods 0,10+
0,08
0,06 '
0,04 '
0,02
0,00 T T T T T T
A B C D E F G
Fordonskombination

Diagram 6: Relativ vdgnedbrytning Nio per ton transporterat gods pa olika fordonskom-
binationer (figur 5) med fullt utnyttjad laglig last.
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Medelaxellast och vagbelastning N10 per ton transporterat gods pa olika fordonskombinationer
Fram- axel2 3 4 5 6 7 8 Summa N10 Summa  N10/ton
Axel vagbelastning ton

A. 40 tons kombination lastar 25 ton, 3-axlig 7,82 m lastbil med 2-axlig karra 7,82 m

Totalvikt 7,50 11,50 7,50 10,00 10,00 46,50
EU 40 ton 645 9,89 645 860 860 40,00
N10 ekv 017 096 0,17 055 055 2,40 25,00 0,10
Medelaxellast 8,00

B. 40 tons kombination lastar 27 ton, 2-axlig dragbil med treaxlig 13,6 m pahangsvagn (PHV)

Totalvikt 750 1150 800 800 8,00 43,00
EU 40 ton 6,98 10,70 7,44 744 744 40,00
N10 ekv. 024 1,31 031 031 031 2,47 2700 0,09
Medelaxellast 8,00

C. 40 tons kombination lastar 27 ton, 3-axlig dragbil med 2-axlig PHV 13,6 m

Totalvikt 7,50 1150 7,50 10,00 10,00 46,50
EU 40 ton 6,45 989 645 860 8,60 40,00
N10 ekv. 017 096 017 055 055 2,40 2700 0,09
Medelaxellast 8,00

D. 44 tons kombination lastar 30 ton, 3-axlig dragbil med 3-axlig PHV 40 fot ISO-container

Totalvikt 750 1150 7,50 8,00 800 8,00 50,50
EU 44 ton 6,53 10,02 653 697 697 6,97 44,00
N10 ekv. 018 1,01 018 024 024 024 2,08 30,00 0,07
Medelaxellast 7,33

E. 60 tons kombination lastar 40 ton, 3-axlig lastbil 7,82 m med 2-axlig dolly och 3-axlig PHV 13,6 m

Totalvikt 800 11,50 7,50 800 800 800 800 800 67,00
Modul ton 746 10,30 672 716 7,16 7,16 716 7,16 60,00
N10 ekv. 026 1,12 020 026 026 026 026 026 2,91 40,00 0,07
Medelaxellast 7,50

F. 60 tons B-train kombination lastar 40 ton, 3-axlig dragbil + 7,82 m 2-axlig PHV + 13,6 m 3-axlig PHV

Totalvikt 7,50 11,50 7,50 10,00 10,00 8,00 8,00 8,00 70,50
Modul ton 638 979 638 851 851 681 681 681 60,00
N10 ekv. 017 092 017 052 052 021 021 021 2,94 40,00 0,07
Medelaxellast 7,50

G. 60 tons kombination lastar 40 ton, 3-axlig dragbil + 13,6 m 3-axlig PHV + 7,82 m 2-axlig kérra

Totalvikt 750 1150 7,50 800 800 800 10,00 10,00 70,50
Modul ton 638 979 638 681 68l 68 851 851 60,00
N10 ekv. 017 092 017 021 021 021 052 052 2,94 40,00 0,07
Medelaxellast 7,50

Tabell 3: Medelaxellast och vidgbelastning N10 per ton transporterat gods pad olika for-
donskombinationer
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11 Skatt och avgift baserat pa slitage eller kapacitetsutnyttjande

Fordonsskatten pa tunga fordon 4r i vissa lagen ogynnsamt utformad fér val av fordon
med lagre vagslitage. Den treaxliga dragbilen betalar hogre skatt 4n den tvdaxliga drag-
bilen. Den treaxliga kan samtidigt reducera vagslitage per ton transporterat gods jam-
fort med den tvaaxliga. For internationella vagtransporter begransas bruttovikten till 40
ton inom fordonsldngden 18,75 m. I Sverige och Finland anvands langre och tyngre for-
don s.k. modulekipage som ar 25,25 m ldnga och véager upp till 60 ton. Modulfordonen
har lagre medelaxeltryck och vigbelastningen fran dessa fordon blir darfor mindre per
ton transporterat gods. Anvindning av modulfordon innebar att det ar lattare att lasta
fordonet lagligt nar det galler tillatna axeltryck. Vid dellossning av gods dndras axellast-
fordelningen hos fordon men med laga medelaxeltryck finns en inbyggd 6verkapacitet 1
fordonet.

Langa fordon och hoga bruttovikter innebar majlighet till mindre méangd bréansle och
COz per godsenhet.

Langa fordon och hoga bruttovikter innebir att samma transportkapacitet kan erbjudas
med farre fordon. Trangseln pa vigarna beror mer pa antal fordon och hastighet &n
langden pa varje enskilt fordon. Stillastdende ryms 4-5 personbilars ldangd inom ett mo-
dulfordons langd. Men i normal kérhastighet behéver en personbil ungefar lika mycket
vaglangd som ett modulekipage.

Slutsatser:
Samhdllet bor skapa incitament som innebdr
e anvdndning av effektiva fordon som dr ldtta att lasta rdtt med ldga medelaxel-
tryck genom att inte ta ut hogre skatter och avgifter for dessa i forhdllande till de
mindre effektiva internationella vdgtransportfordonen.
e anvdndning av fordon med ldg miljépdverkan per transporterad godsmdangd
e minskad trdngsel pd vigarna

Vad som dr, ytligt sett, bdst for infrastrukturdgaren, att minimera underhdallskostnader-
na, behéver inte nédvdandigtvis vara det bdsta eller enda sdttet att sdtta pris pd utnyti-
jandet av infrastrukturen.

Den allra enklaste ingrediensen i vdgauvgiften, infrastrukturdelen, kan relativt enkelt kri-
tiseras som nedan. Hur dr det dad t.ex. med bullerdelen, hur oversdtter man "dBA-
sekunder” till kronor per kilometer?

Ett idealt system skall, for att onskade styreffekter skall erhdllas, ha en tariff som diffe-
rentierar med avseende pd:
o tidpunkt
geografisk plats
fordonsdimensioner
fordonets utnyttjandegrad
emissionsnivder
bullernivder
olycksfallsbendigenhet
trafiktrdngsel
eventuellt ocksa koldioxidgenerering
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Det lar inte bli ndagon enkel lagtext. Yiterligare en faktor. Vem skall betala for vdderele-
mentens nedbrytning av infrastrukturen?

Bakgrunden till slutsatserna utvecklas mer nedan

11.1Slitage-modellen

Den forhdrskande modellen kan uttryckas som:

Kostnad for vagslitage = (faktor) ggr (nominella axellaster) 4 ggr (korstriacka)

Modellen aterspeglar infrastruktur-dgarens syn, ’asset management”, i varsta fall rak-
nas vigslitaget som en extern kostnad som skall internaliseras eller, tillspetsat, “the
best road is an unused road”. Denna syn exemplifieras av att Eurovignette-direktivet
anvinder ordet "damage”, skada, och dirmed implicerar en sorts avsiktlig skadegorelse.

Modellen har nackdelar:

1. Tariffen sétts utifran fordonets nominella/tillatna axeltryck och inte utifran de faktis-
ka. Det innebéar att t.ex. timmertransporter, som med god precision kér halva strackan
olastat, far betala som om de var fullt lastade hela strackan. Ej heller beaktas transpor-
ter som har fullt kapacitetsutnyttjande avseende volym men inte avseende axellast och
bruttovikt. For stora lastbilar 4r brytpunkten vid godsdensiteter pa cirka 250 kilo per
kubikmeter. Statistiken ar bristfallig men mycket tyder pa att hogvardigt gods med lag
densitet utgor en stor och viaxande andel av vagtransporterna i Vasteuropa. For Sverige
kan det vara annorlunda, men ingen vet, eftersom ingen har siffror pa verkstadsindu-
strins och Teknikféretagens transporter: mobler fran Kinnarps, vanliga flyttlass, last-
bilshytter fran Scania i Oskarshamn, har alla lag densitet.

2. Sambandet mellan axellast, slitage och kostnad ar inte entydigt. Ofta anvinds den
s.k. fjardepotensformeln som ovan, slitaget 4r proportionellt mot (statisk) axellast upp-
hajt till fyra. Detta ar inte en fysikalisk lag, utan ar slutsatser fran tester 1 USA pa 60-
talet. Sommartida sparbildningar fran tunga fordon, asfalten flyter ut at sidan, torde
narmast bero pa axeltrycket 1 forsta potens. Mekanismerna for slitage ar olika for asfalt-
belagd véag och betongbelagd. Vagens underliggande uppbyggnad spelar en mycket stor
roll.

3. Vagslitageformeln ar inte anvindbar om vagavgifter skulle innefatta latta fordon och
personbilar. Det finns inga som helst vetenskapliga belagg for att fjirdepotensformeln
kan extrapoleras till personbilar. T.ex. sker vintertida sparbildningen fran personbilars
dubbdéck med helt andra mekanismer. Sparen ar for 6vrigt latta att identifiera pa
grund av den mindre sparvidden.
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11.2Kapacitetsmodellen

11.2.1 Vagarna ar till fér att anvandas

En alternativ modell kan utga fran att vagarna ar till for att anvandas och att priset
skall sittas utifran transportens utnyttjande av vigens kapacitet. Eftersom den priméra
dimensionen hos savil vagar som fordon ar langd, kan detta kanske uttryckas som:

Pris for utnyttjande = (faktor) ggr (korrigerad fordonslangd) ggr (kortid)

(Korrigerad fordonslangd) = (faktisk fordonslangd) plus (nominellt fordonsavstand)
dir nominellt fordonsavstand kan varieras (5, 30, 50, 100 meter) beroende pa vigens
utformning och trafiksdkerhet.

Kortidsfaktorn “bestraffar” t.ex. utnyttjandet av Essingeleden 1 rusningstid.

En kapacitetsmodell kan omfatta samtliga vagfordon och beskriver, inte minst, mycket
battre dn vagslitaget, samspelet mellan vaghallare och trafikant.

Aktuell fordonslangd ar mycket enklare att méta fordonsexternt dn aktuella axeltryck,
likasa ar det lika enkelt att méta kortid som korstracka for ett visst vagavsnitt eller
inom ett visst omrade.

Fordonet eller fordonskombinationens langd beskriver ocksa indirekt, och med hygglig
precision, de nominella axeltryck och antalet axlar for lastbilar eftersom regelverket,
de s.k. broformlerna, innebér att hogre bruttovikt kraver fler axlar som medfor langre
fordon.

Fordonslangd anvéinds idag som parameter f6r broavgifter; Oresundsbron, Stora Balt-
bron.
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Bilaga 1: Utdrag ur Lag (1972:435) om Overlastavgift

Nedan foljer vissa utdrag ur lagen om overlastavgift

Overlastavgift tas ut enligt denna lag om lastbil eller slapvagn, som dras av bil, med hogre
axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt an som ar tillatet for fordonet,
fordonstaget eller vagen. Hogsta for fordonet tillatna axeltryck, boggitryck och
trippelaxeltryck bestams med ledning av uppgiften i det senaste registreringsbeviset om den
garanterade axelbelastningen.

Har hogsta tillatna axeltryck, boggitryck eller trippelaxeltryck éverskridits, avrundas
Overlasten for varje axel, boggi eller trippelaxel till ndrmast lagre, hela hundratal kilogram.
Vidare dras for varje axel av 1 000 kilogram.

For aterstaende Overlast (avgiftspliktig 6verlast) tas 6verlastavgift ut med ett grundbelopp om
2 000 kr samt darutéver med ett belopp berdknat for varje axel, boggi eller trippelaxel pa
foljande satt.

Del av &verlasten Overlastavgift
100 2 000 kg 400 kr per 100 kg
2 100 4 000 kg 600 kr per 100 kg
4 100 6 000 kg 800 kr per 100 kg
6 100 kg och dardéver 1 000 kr per 100 kg

Har hogsta tillatna bruttovikt verskridits i fraga om ett fordon eller ett fordonstag, fordelas
overlasten lika pa fordonets eller fordonstagets axlar. Overlasten for varje axel avrundas
darefter till ndrmast lagre, hela hundratal kilogram och minskas sedan med 500 kilogram.

Avgiftspliktig overlast och 6verlastavgift berdknas for varje fordon for sig, om det
sammanlagda beloppet av 6verlastavgift darvid blir hogre.

Har 6verlastavgift paforts nagon for fard med visst fordon och skall sddan avgift paforas for
fard som foretagits med samma fordon inom ett ar efter den tidigare farden, utgar avgiften
med 50 procent hogre belopp an ovan.

Overlastavgift pafors for motordrivet fordon, dgaren, och for sldpvagn, dgaren av det fordon
som slapvagnen dras av.

Om nagon anvander annans fordon utan lov, pafors anvandaren overlastavgiften.
Om den som enligt skall paforas 6verlastavgift inte har hemvist i Sverige, Danmark, Finland,

Island eller Norge, skall en polisman vid kontrollen av fordonet eller fordonstaget besluta om
forskott for Overlastavgiften. Forskottet skall betalas till polismyndigheten.



Bilaga2: Utdrag ur T rafikforordning (1998:1276)

Uppdaterad: t.0.m. SFS 2007:235

1 kap. Allmanna bestammelser

5 § Agaren av ett fordon &r skyldig att se till att fordonet inte brukas i strid
mot bestdmmelserna i denna forordning eller mot bestammelser eller
forbud som har meddelats med stod av denna forordning. Nar nagon annan
brukar fordonet géller &garens skyldighet endast bestammelserna i 4 kap.
3, 4, 12-14 och 18 a §§ samt sadana trafikregler som meddelats genom
lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 8§ andra stycket vilka roér fordons
axel-, boggi- eller trippelaxeltryck eller bruttovikt. Férordning (1999:721).

3 kap. Bestammelser for trafik med fordon

Fordons last

78 § Ett fordon far inte lastas pa sadant satt att

1. forarens sikt eller méjligheter till mandvrering hindras, eller

2. foreskrivna korriktningstecken, stopptecken, lyktor eller stralkastare
skyms. Forordning (2001:667).

80 § Last far inte medforas pa eller i ett fordon pa sadant sétt att den kan
1. utgora fara for person,
2. orsaka skador pa egendom,
3. sldpa efter eller falla av fordonet,
4. orsaka stérande dammbildning eller liknande,
5. forsvara kérningen av fordonet, eller
6. framkalla onddigt buller.
Lasten skall vara fastgjord om det krdvs med hansyn till lastutrymmets
eller lastens beskaffenhet. Om det behdvs skall lasten vara dvertackt.

Fordons last vid fard pa vag

81 § Vid fard pa vag far inte kedjor, rep, presenningar eller andra
anordningar som tjanar till att halla fast eller skydda lasten hanga I6sa
utanfor ett fordon eller slapa pa marken.

82 § Vid fard pa vag skall lastens yttersta del vara tydligt utmarkt nar
lasten skjuter ut framfor ett fordon eller mer &n en meter bakom ett fordon.
Som last raknas dven redskap och utrustning som inte ar fast monterad pa
fordonet. Last som skjuter ut mindre &n en meter framfor fordonet behdver
dock inte markas ut om den utskjutande delen tydligt framgar for andra
trafikanter.
Under marker, i skymning och gryning och i Gvrigt nar det ar pakallat av
vaderleken eller andra omsténdigheter skall lasten méarkas ut
1. framtill med en lykta som visar vitt ljus framat och med vita reflexer,
och
2. baktill med en lykta som visar rott ljus bakat och med roda reflexer.
Reflexerna skall vara placerade sa lagt att de kan aterkasta skenet fran
andra fordons halvljus.



83 § Last som i sidled skjuter ut utanfor fordonet och ar mer an 260
centimeter bred eller skjuter ut mer &n 20 centimeter utanfor fordonet skall
vid fard pa vag vara tydligt utmarkt. Sadan utmarkning behdvs dock inte
om de utskjutande delarna éanda tydligt framgar for andra trafikanter. Som
last raknas aven redskap och utrustning som inte &r fast monterad pa
fordonet.

Under marker, i skymning eller gryning och i 6vrigt nar det ar pakallat
av vaderleken eller andra omstandigheter skall sddan last som avses i
forsta stycket alltid markas ut
1. framtill med en lykta som visar vitt ljus framat och med vita reflexer,
och
2. baktill med en lykta som visar rott ljus bakat och med roda reflexer.

Lyktorna och reflexanordningarna skall i sidled sitta mindre &n 40
centimeter innanfor lastens yttersta kant. Om lasten &r mer &n 260
centimeter bred skall dock lyktorna och reflexerna sitta pa lastens yttersta
kant. Reflexerna skall vara placerade sa lagt att de kan aterkasta skenet
fran andra fordons halvljus.

4 kap. Bestammelser for trafik med motordrivna fordon

4 8 Om en viss maximilast galler for ett motordrivet fordon eller ett dartill
kopplat fordon far tyngre last inte befordras med fordonet.

11 8 Végar som inte &r enskilda delas in i tre bérighetsklasser. Om inte
annat har foreskrivits tillhdr en allmén vag bérighetsklass 1 (BK1) och
Ovriga vagar som inte ar enskilda barighetsklass 2 (BK2). Foreskrifter om
att en allman vag eller del av en sadan vag skall tillhéra barighetsklass 2
eller 3 meddelas av VVagverket eller, om kommunen &r vaghallare, av
kommunen. Foreskrifter om att nagon annan vag som inte ar enskild eller
en del av en sadan vag skall tillnora barighetsklass 1 eller 3 meddelas av
kommunen. Forordning (1999:240).

12 § Pa vagar som inte ar enskilda far motordrivna fordon eller dartill
kopplade fordon foras endast om de vérden for respektive barighetsklass
som anges nedan inte 6verskrids.

BK1 BK2 BK3
1. Axeltryck
a. Axel som inte ar drivande 10 ton 10 ton 8 ton
b. Drivande axel 11,5 ton 10 ton 8 ton
2. Boggitryck

a. Avstandet mellan axlarna

adr mindre &n 1,0 meter 11,5 ton 11,5 ton 11,5 ton
b. Avstandet mellan axlarna

ar 1,0 meter eller stdrre

men inte 1,3 meter 16 ton 16 ton 12 ton
c. Avstandet mellan axlarna

ar 1,3 meter eller stdédrre

men inte 1,8 meter 18 ton 16 ton 12 ton
d. Avstandet mellan axlarna

ar 1,3 meter eller stdrre

men inte 1,8 meter och

drivaxeln ar forsedd med

dubbelmonterade hjul och



luftfjadring eller likvardig
fjaddring, eller drivaxlarna
ar foérsedda med
dubbelmonterade hjul och
vikten inte &verstiger 9,5

ton pa nagon av axlarna 19 ton 16 ton 12 ton
e. Avstandet mellan axlarna
ar 1,8 meter eller stédrre 20 ton 16 ton 12 ton

3. Trippelaxeltryck

a. Avstandet mellan de

yttre axlarna a&r mindre

an 2,6 meter 21 ton 20 ton 13 ton
b. Avstandet mellan de

yttre axlarna ar 2,6

meter eller stdrre 24 ton 22 ton 13 ton

4. Bruttovikt av fordon och fordonstag

a. Fordon pa hjul Bilaga 1 Bilaga 2 Bilaga 3
b. Fordon pa band eller medar 18 ton 18 ton 18 ton

Vagverket far meddela foreskrifter om att fordon eller fordonstag far
foras trots att de varden som anges i forsta stycket éverskrids.
Foreskrifterna skall vara férenade med sadana villkor i fraga om forandet
och fordonets konstruktion och utrustning att trafiksékerheten inte
aventyras. Foreskrifterna far begransas till en viss vag eller ett visst
vagnat. Forordning (2006:1573).

13 § Pa vagar som inte ar enskilda far fordonstag foras endast om de
varden som anges nedan foér avstandet mellan den forsta axeln pa ett
tillkopplat fordon och den sista axeln pa fordonet som det &r kopplat till
inte underskrids.

BK1 BK2 BK3
1. Bada axlarna &r enkelaxlar 3 meter 3 meter 3 meter
2. Den ena axeln ar en
enkelaxel och den andra ingar
i en boggi eller trippelaxel 3 meter 4 meter 4 meter
3. Axlarna ingar i var sin
boggi 4 meter 4 meter 4 meter

4. Den ena axeln ingdr i en

boggi och den andra i en

trippelaxel eller bada i en

trippelaxel 5 meter - -

Ett fordonstag far dock foras pa sadan vag som avses i forsta stycket om
vikten for varje mojlig kombination av axlar inom fordonstaget understiger
hogsta tillatna bruttovikt for motsvarande avstand mellan forsta och sista
axeln enligt bilaga 1-3 till denna forordning. Vid jamforelse med bilaga 1
skall de varden som anges for slapvagnar galla, om den tillatna
bruttovikten déarigenom blir hogre.

Vagverket far meddela foreskrifter om att fordonstag far foras trots att de
varden som anges i forsta och andra styckena underskrids. Foreskrifterna
skall vara forenade med sadana villkor i fraga om férandet och fordonets
konstruktion och utrustning att trafiksédkerheten inte aventyras.
Foreskrifterna far begransas till en viss vag eller ett visst vagnat.
Férordning (2006:1573).

14 § Trots bestammelserna i 12 § 4, 13 § och bilaga 1 far fordon och
fordonstag som huvudsakligen anvénds i internationell trafik foras pa
vagar med barighetsklass 1 om féljande langdmatt och bruttovikter inte
Overskrids.




1. 26 ton for treaxligt motorfordon.

2. 38 ton for fyraxligt fordonstag.

3. 40 ton for fem- eller sexaxligt fordonstag.

4. 44 ton for treaxligt motorfordon med tva- eller treaxlig pahangsvagn vid
transport av 40 fots 1SO-container.

5. 16,5 meter for bil med pahangsvagn.

6. 18,75 meter for bil med slédpvagn.

15 § Om ett motordrivet fordon eller ett dartill kopplat fordon lastas sa att
lasten pa nagondera sidan skjuter ut mer an 20 centimeter utanfor fordonet
eller om fordonets bredd, lasten inrdknad, dverstiger 260 centimeter eller
for en buss 255 centimeter, far fordonet eller dartill kopplat fordon foras
endast pa enskild vag.

Foljande fordon far dock foras pa vag som inte ar enskild.

1. Latt motorcykel vars bredd med last inte Gverstiger 120 centimeter.

2. Redskap som anvands i jordbruksarbete, &ven om bredden dverstiger
260 centimeter.

3. Fordon som ér lastat med opackat ho eller liknande, dven om lasten pa
nagon sida skjuter ut mer an 20 centimeter utanfor fordonet.

4. Traktor med pamonterat redskap eller utrustning d&ven om fordonet &r
bredare &n 260 centimeter, redskap eller utrustning inrdknad.

5. Motorredskap vid kortare fard till eller fran en arbetsplats eller for
liknande éndamal, dven om fordonet &r bredare &n 260 centimeter, redskap
eller utrustning inréknad.

Vagverket far foreskriva att fordon eller fordonstag som transporterar
odelbar last far foras pa vagar som inte ar enskilda trots att den bredd som
anges i forsta stycket dverskrids. Lasten far darvid skjuta ut mer an 20
centimeter utanfor fordonet. Foreskrifterna skall vara férenade med sadana
villkor att trafiksakerheten inte dventyras.

Trots vad som sdgs i forsta stycket far bussar som har registrerats fore
den 1 november 2004 och vars utférande darefter inte vasentligen har
forandrats, till utgangen av ar 2020 foras pa andra vagar an enskilda om
fordonets bredd, lasten inrdknad, inte 6verstiger 260 centimeter.
Férordning (2004:718).

16 § Ett fordons bredd maéts ver de delar av fordonet som skjuter ut

langst. Foljande rédknas dock inte in i bredden.

1. Déck ndra deras kontaktpunkt med marken samt dacksventiler.

2. Slirningsskydd monterade pa hjulen.

3. Backspeglar.

4. Korriktningsvisare, breddmarkeringslyktor, parkeringslyktor,

sidomarkeringslyktor och reflexanordningar.

5. Plomberingsanordningar som ar nodvéndiga fran tullsynpunkt.
Vagverket far foreskriva eller for ett sarskilt fall medge att viss

utrustning inte skall raknas in i fordonsbredden.

17 § Ett annat motordrivet fordon &n en buss med eller utan ett dartill
kopplat fordon far inte foras pa andra vagar an enskilda om fordonet eller
fordonstaget, lasten inrdknad, ar langre an 24,0 meter. Langden av ett
fordonstag, lasten inraknad, far dock uppga till 25,25 meter om féljande
villkor &r uppfyllda.

1. Varje ingaende fordon &r utrustat med sadana lasningsfria bromsar och



kopplingsanordningar som Vagverket foreskriver.

2. Varje ingaende motordrivet fordon har en storsta langd av 12,0 meter.
3. Varje ingaende slapvagn, utom pahangsvagn, har en storsta langd av
12,0 meter.

4. Avstandet mellan kopplingstappen och bakkanten pa en pahangsvagn
Overstiger inte 12,0 meter.

5. Det horisontella avstandet mellan kopplingstappen och varje punkt pa
framkanten av en pahangsvagn dverstiger inte 2,04 meter.

6. Fordonstagets sammanlagda lastlangd bakom forarhytten, métt parallellt
med fordonstagets langsgaende axel, dverstiger inte 21,86 meter.

7. Avstandet, matt parallellt med fordonstagets langsgaende axel, fran den
langst fram belagna yttre punkten pa lastutrymmet bakom forarhytten till
den langst bak belagna yttre punkten pa fordonstaget dverstiger inte 22,9
meter.

8. Fordonsbredden, utom for pabyggnad for temperaturkontrollerade
fordon, ar hogst 2,55 meter.

9. Bredden pa pabyggnad for temperaturkontrollerade fordon ar hogst 2,60
meter.

10. Varje ingaende motordrivet fordon som ar i rérelse kan vanda inom en
cirkelring som har en yttre radie pa 12,5 meter och en inre radie pa 5,3
meter.

11. Fordonstaget uppfyller de vandningskrav som Vagverket foreskriver.

Bestammelserna om langd och avstand i forsta stycket 2-5 skall omfatta
aven avtagbara pabyggnader och standardiserade godsbehallare sasom
containrar.

Fordon som har registrerats fére den 1 november 1997 och vars
utforande darefter inte vasentligen har forandrats, skall till utgangen av ar
2006 inte omfattas av bestimmelserna i forsta stycket 2-10. Férordning
(2004:285).

14 kap. Ansvarsbestammelser m.m.

Forare av motordrivet fordon

3 § /Tréder i kraft 1:2007-06-01/ Till penningbdter doms en forare av ett
motordrivet fordon som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot

1. bestammelserna i

b) 3 kap.

-2,3,5-11 8§, 12 § forsta stycket, 13, 16 eller 17 § eller foreskrift som har
meddelats med stod av 17 §,

- 18, 19, 21-25 §, 26 § andra eller tredje stycket, 27 §, 29 § om det dar
hanvisas till bestimmelserna i 25 §, 26 8§ andra eller tredje stycket eller 27
§, 30-33, 35-40, 43, 45, 50, 51, 57-62, 64, 65, 67-74 eller 76-83 §,

c) 4 kap.

-1,2,5-88,9 § forsta stycket, 10 §, 10 a § forsta stycket, 15, 15 a, 17, 17
a, 18 eller 19-24 §,

4 § Till penningbdter doms en forare av ett motordrivet fordon som bryter
mot 4 kap. 3, 4, 12-14 eller 18 a § eller lokal trafikforeskrift enligt 10 kap.



1 § andra stycket som ror fordons axel-, boggi-, eller trippelaxeltryck eller
bruttovikt, om han eller hon k&nde till eller bort k&nna till hindret for
fordonets brukande. Den som i ett sadant fall brukar nagon annans fordon
utan lov har samma skyldigheter som dgaren enligt 1 kap. 5 § och déms i
agarens stélle enligt 11 § i detta kapitel.

For medverkan till garning som avses i forsta stycket déms till ansvar
enligt 23 kap. brottsbalken. Férordning (1999:721).

Fordonsagare m.fl.

11 8 Till penningbdter doms &garen av ett fordon om han eller hon
uppsatligen eller av oaktsamhet har underlatit att géra vad som har
ankommit pa honom eller henne for att hindra att fordonet brukas i strid
mot 4 kap. 3, 4, 12-14 eller 18 a § eller mot lokal trafikforeskrift enligt 10
kap. 1 § som ror fordons axel-, boggi-, eller trippelaxeltryck eller
bruttovikt. Detsamma géller den som innehar fordonet med nyttjanderétt
och har befogenhet att bestamma om forare av fordonet eller anlitar en
annan forare an &garen har utsett.

For medverkan till sadan géarning som avses i forsta stycket doms till
ansvar enligt 23 kap. brottsbalken. Forordning (1999:721).

15 § En polisman skall hindra fortsatt fard som sker i strid mot denna
forordning eller mot nagon foreskrift som har meddelats med stod av
forordningen, om den fortsatta farden medfor pataglig fara for
trafiksakerheten eller nadgon annan vasentlig olagenhet.

Polisman skall ocksa hindra fortsatt fard om
1. maximilasten for ett fordon éverskridits med mer &n 20 procent,
2. det tillatna axel-, boggi-, eller trippelaxeltrycket dverskridits med mer
an 10 procent, eller
3. bruttovikten for ett fordon eller den sammanlagda bruttovikten for ett
fordonstag 6verskridits med mer dn 10 procent,
savida inte sarskilda skal féranleder annat. Detta galler oavsett om
overlasten beror pa lasten eller antalet passagerare.

Bilaga 1 till trafikforordningen (1998:1276)

Tabell dver hogsta tillatna bruttovikter vid olika
axelavstand pa vag med BK1

Avstand i meter mellan fordonets Hbgsta tillatna bruttovikt
i

eller fordonstagets fdérsta och sista ton f&r fordonet eller
axel fordonstaget

mindre an 1,0 11,5

1,0 men inte 1,3 16

1,3 men inte 1,8 18

1,8 men inte 2,0 20

2,0 men inte 2,6 21

2,6 men inte 5,0 24

5,0 men inte 5,2 25

5,2 men inte 5,4 26

5,4 men inte 5,6 27

5,6 men inte 5,8 28

5,8 men inte 6,0 29

6,0 men inte 6,2 30

6,2 men inte 6,4 31



6,4 men inte 5 32

8,2
8,25 men inte 8,5 33
8,5 men inte 8,75 34
8,75 men inte 9,0 35
9,0 men inte 9,25 36
9,25 men inte 9,5 37
9,5 men inte 9,75 38
9,75 men inte 10,0 39
10,0 men inte 10,25 40
10,25 men inte 10,5 41
10,5 men inte 10,75 42
10,75 men inte 11,0 43
11,0 men inte 11,25 44
11,25 men inte 11,5 45
11,5 men inte 11,75 46
11,75 men inte 12,0 47
12,0 men inte 12,5 48
12,5 men inte 13,0 49
13,0 men inte 13,5 50
13,5 men inte 14,0 51
14,0 men inte 14,5 52
14,5 men inte 15,0 53
15,0 men inte 15,5 54
15,5 men inte 16,0 55
16,0 men inte 16,5 56
16,5 men inte 17,0 57
17,0 men inte 17,5 58
17,5 men inte 18,0 59
18,0 och stoérre 60

For en slapvagn eller for en dolly med tillkopplad
pahangsvagn med ett minsta avstand mellan forsta och sista
axeln av 6,6 meter galler dock foljande

Avstand i meter mellan sl&pvagnens Hoégsta tillatna bruttovikt
férsta och sista axel eller mellan i ton fo6r slapvagnen
dollyns férsta och padhdngsvagnens

sista axel

6,6 men inte 6,8 33

6,8 men inte 7,0 34

7,0 men inte 7,2 35

7,2 och stdérre 36

Bruttovikten for ett motordrivet fordon far dock inte
dverstiga

a) nar fordonet har tva axlar 18 ton
b) ndr fordonet har tre axlar 25 ton

c) nar fordonet har tre axlar och drivaxeln ar

forsedd med dubbelmonterade hjul och

luftfjaddring eller likvardig fjadring, eller

om varje drivaxel ar foérsedd med dubbelmonterade

hjul och vikten inte pa& nagon axel &verstiger

9,5 ton 26 ton
d) ledbuss med tre axlar 28 ton
e) nar fordonet har fyra eller fler axlar 31 ton
f) nadr fordonet har fyra eller flera axlar och

drivaxeln ar fdérsedd med dubbelmonterade hjul

och luftfjadring eller likvardig fjadring,

eller om varje drivaxel ar fdérsedd med

dubbelmonterade hjul och vikten inte pa nagon

av axlarna &verstiger 9,5 ton 32 ton
Férordning (2000:289) .
Tabell

Bilaga 2 till trafikforordningen (1998:1276)

over hogsta tillatna bruttovikter vid olika axelavstand pa vag med BK2
Avstand i1 meter mellan fordonets Hbgsta tillatna bruttovikt
i ton

eller fordonstagets fdrsta och fér fordonet eller



fordonstaget
sista axel

mindre an 2,0 16,0
2,0 men inte 2,6 20,0
2,6 men inte 4,8 22,0
4,8 men inte 5,0 22,16
5,0 men inte 5,2 22,5
5,2 men inte 5,4 22,84
5,4 men inte 5,6 23,18
5,6 men inte 5,8 23,52
5,8 men inte 6,0 23,86
6,0 men inte 6,2 24,2
6,2 men inte 6,4 24,54
6,4 men inte 6,6 24,88
6,6 men inte 6,8 25,22
6,8 men inte 7,0 25,56
7,0 men inte 7,2 25,9
7,2 men inte 7,4 26,24
7,4 men inte 7,6 26,58
7,6 men inte 7,8 26,92
7,8 men inte 8,0 27,26
8,0 men inte 8,2 27,6
8,2 men inte 8,4 27,94
8,4 men inte 8,6 28,28
8,6 men inte 8,8 28,62
8,8 men inte 9,0 28,96
9,0 men inte 9,2 29,3
9,2 men inte 9,4 29,64
9,4 men inte 9,6 29,98
9,6 men inte 9,8 30,32
9,8 men inte 10,0 30,66
10,0 men inte 10,2 31,0
10,2 men inte 10,4 31,34
10,4 men inte 10,6 31,68
10,6 men inte 10,8 32,02
10,8 men inte 11,0 32,36
11,0 men inte 11,2 32,7
11,2 men inte 11,4 33,04
11,4 men inte 13,4 38,0
13,4 men inte 13,6 38,04
13,6 men inte 13,8 38,56
13,8 men inte 14,0 39,08
14,0 men inte 14,2 39,6
14,2 men inte 14,4 40,12
14,4 men inte 14,6 40,64
14,6 men inte 14,8 41,16
14,8 men inte 15,0 41,68
15,0 men inte 15,2 42,2
15,2 men inte 15,4 42,72
15,4 men inte 15,6 43,24
15,6 men inte 15,8 43,76
15,8 men inte 16,0 44,28
16,0 men inte 16,2 44,8
16,2 men inte 16,4 45,32
16,4 men inte 16,6 45,84
16,6 men inte 16,8 46,36
16,8 men inte 17,0 46,88
17,0 men inte 17,2 47,4
17,2 men inte 17,4 47,92
17,4 men inte 17,6 48,44
17,6 men inte 17,8 48,96
17,8 men inte 18,0 49,48
18,0 men inte 18,2 50,0
18,2 men inte 18,4 50,52
18,4 men inte 18,5 51,04
18,5 och storre 51,40

Bruttovikten for ett motordrivet fordon far inte Gverstiga 18 ton om det har
tva axlar.



Bilaga 3: Utdrag ur Vagverkets rapport Fo 30 A 2002:5407 Ansvar for

lastsékring

6 Forslag
Forslag till &ndring av Trafikforordningen

Trafikforordningen (TrF) innehaller i huvudsak bestammelser om vad trafikanter ska gora och inte ska
gora i trafiken. Syftet med bestammelserna &r att sékerstalla en god trafiksakerhet.

Férarens skyldigheter och straffansvar rérande sakring av last:
o Skyldighetsbestammelser finns i TrF 3 kap. 78, 80-83 §.
e Straffansvarsbestammelser finns i TrF 14 kap. 3, 4 8.

Fordonsdgarens skyldigheter och straffansvar rérande last:
e Skyldighetsbestammelser finns i TrF 1 kap. 5 8.
e Straffansvarsbestammelser finns i TrF 14 kap. 11-13 8.

Det forslag till &ndrade bestdimmelser om ansvar for sakring av last som utarbetats inom uppdraget,
innebar sammanfattningsvis att Trafikférordningen andras pa féljande punkter:

e 1kap.5 8§ om fordonségarens skyldigheter, utdkas till att omfatta lastning och sékring av last.

e 3 kap. 78 § om lastning, kompletteras med krav pd hur fordonet ska vara lastat. Vidare
kompletteras paragrafen sa att den som lastat ska styrka att lastningen och lastsékringen ar korrekt
utford samt att den som avlamnar gods ska ldmna uppgifter om godsets beskaffenhet.

e 3 kap. 80 § om hur last ska medfcras, kompletteras med nagra krav pa lastens placering.

e 14 kap. 11 § om straffansvar for fordonsagare med flera, &ndras pa motsvarande satt sa att den
som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot skyldighetsbestammelserna i 1 kap. 5 § samt 3
kap. 78 8 och 80 § doms till penningbdter.

e Inga andringar foreslas vad galler forarens ansvar och skyldigheter.

Nedan ges forslag till &ndringar i Trafikforordningen i syfte att battre reglera skyldigheter och
straffansvar rorande lastning och sakring av last. Forslagen till &ndringar &r skrivna i typsnittet Courier
och ar angivna pa féljande sétt:

Forslag till tillagg ar skrivna med understruken text.

Farslag till strykningar &r skrivna med genomstruken—text.
Kommentarer ar skrivna med kursiv text.

Bestammelser om skyldigheter

TrF 1kap.58

5 § Agaren av ett fordon ar skyldig att se till att fordonet inte brukas i
strid mot bestammelserna i denna forordning eller mot bestammelser eller
forbud som har meddelats med stéd av denna forordning. Nar nagon annan
brukar fordonet galler agarens skyldighet endast bestéammelserna i 3 kap.
78, 80-83 § samt 4 kap. 3, 4, 12-14 och 18 a 8§ samt sadana trafikregler
som meddelats genom lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 8 andra
stycket vilka ror fordons axel-, boggi- eller trippelaxeltryck eller
bruttovikt.




| TrF 1 kap. 5 § finns hanvisning till 4 kap. 3, 4, 12-14 § och 18 a §. 4 kap. 3, 4, 12-14 § innehaller
bestammelser om att fordons maximala last och axeltryck inte far overskridas. 18 a § innehaller
bestammelser om vinterdack.

TrF 3 kap. 78 §
78 § Ett fordon far inte lastas vara lastat pd sadant siatt att lasten kan

1. hindra forarens sikt eller mgjligheter till mandvrering hindras av
fordonet, eHer

2. skymma foreskrivna koérriktningstecken, stopptecken, lyktor eller
stralkastare skyms-,

3. utgdra fara for person,

4. orsaka skador pa egendom,

5. slapa efter eller falla av fordonet,

6. orsaka stdrande dammbildning eller liknande,

7. forsvara kérningen av fordonet, eller

8. framkalla onédigt buller.

Lasten skall sdkras om det kravs med hénsyn till lastutrymmets eller
lastens beskaffenhet. Om det behovs skall lasten tackas oOver.

Den som lastat och/eller sékrat lasten och som avlamnar denna for
transport, eller vidaretransport i ett led i en pagaende transport, skall
lamna sadana uppgifter om lasten som styrker att lastningen och
lastsakringen utforts enligt gadllande bestammelser.

Den som avlamnar gods eller lastad lastbarare for transport, eller
vidaretransport i ett led i en pagaende transport, skall lamna sadana
uppgifter om godset som behtévs for att bedéma hur lastning ska utfbras
enligt bestdmmelserna i férsta och andra styckena.

TrF 3 kap. 80 §

80 § Last far inte medféras pa eller i ett fordon pa sadant satt att den
kan

1. hindra forarens sikt eller mgjligheter till mandvrering av fordonet,

2. skymma foéreskrivna koérriktningstecken, stopptecken, lyktor eller
stralkastare,

3. utgdra fara for person,

4. orsaka skador pa egendom,

5. slapa efter eller falla av fordonet,

6. orsaka stdrande dammbildning eller liknande,
7. forsvara korningen av fordonet, eller

8. framkalla onédigt buller.



Lasten skall vara fastgjord om det kravs med hénsyn till lastutrymmets
eller lastens beskaffenhet. Om det behdvs skall lasten vara o6vertackt.

Bestammelser om straffansvar

TrF 14 kap. 3, 4 § (For information atergivna i utdrag nedan. Obs, inga férandringar foreslas i dessa
paragrafer)

Forare av motordrivet fordon

3 8 Till penningbdter doéms en forare av ett motordrivet fordon som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot

1. bestammelserna i

b) 3 kap. . 76-83 §
é-mfdreskrifter som meddelats med stdéd av denna forordning for
tillampningen av 3 kap. 80-83 § eller 4 kap. 2, 9, 10 eller 20 §.

4 § Till penningbdter doéms en forare av ett motordrivet fordon som bryter
mot 4 kap. 3, 4, 12-14 eller 18 a § eller lokal trafikforeskrift enligt 10
kap. 1 & andra stycket som ror fordons axel-, boggi-, eller
trippelaxeltryck eller bruttovikt, om han eller hon kande till eller bort
kanna till hindret for fordonets brukande. Den som i ett sadant fall brukar
nagon annans fordon utan lov har samma skyldigheter som &garen enligt 1
kap. 5 & och doms i agarens stélle enligt 11 § i detta kapitel.

For medverkan till garning som avses i forsta stycket doms till ansvar
enligt 23 kap. brottsbalken.

TrF 14 kap. 11 §
Fordonsagare m.Fl.

11 8 Till penningbdter doms agaren av ett fordon om han eller hon
uppsatligen eller av oaktsamhet har underlatit att gora vad som har
ankommit pa honom eller henne for att hindra att fordonet brukas i strid
mot 3 kap. 78 § eller 80-83 § eller 4 kap. 3, 4, 12-14 eller 18 a § eller
mot lokal trafikforeskrift enligt 10 kap. 1 8 som ror fordons axel-, boggi-
, eller trippelaxeltryck eller bruttovikt. Detsamma galler den som innehar
fordonet med nyttjanderatt och har befogenhet att bestdmma om fdrare av
fordonet eller anlitar en annan forare &n &agaren har utsett.

For medverkan till sadan garning som avses i forsta stycket doms till
ansvar enligt 23 kap. brottsbalken.

11 a § Till penningbdter déms den som lastat och/eller sakrat lasten och
som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestammelserna i 3 kap. 78 §
eller foreskrifter som meddelats med stdéd av denna forordning for
tillampningen av 3 kap. 78 §.

Till penningbtter déms den som uppsatligen eller av oaktsamhet underlatit
att lamna uppgifter eller lamnat felaktiga eller vilseledande uppgifter om
godsets beskaffenhet som leder till brott mot 3 kap. 78, 80-83 § eller
foreskrifter som meddelats med stdd av denna fdrordning for tillampningen
av 3 kap. 78 eller 80-83 §.




TrF 14 kap. 12-13 § (For information. Obs, inga forandringar foreslas i dessa paragrafer)

12 8§ Den som innehar ett fordon pa& grund av kreditkop med forbehall om
atertaganderatt eller med nyttjanderatt for bestamd tid om minst ett ar har
samma skyldigheter som agaren har enligt 1 kap. 5 8 och doms i1 &garens
stalle enligt 11 8§.

13 8 1 fraga om fordon som &gs eller brukas av staten eller en kommun
tilllampas bestammelserna om skyldighet och ansvar for &gare eller brukare
av fordon pa forarens narmaste forman. Har formannen gjort vad som ankommer
pad honom eller henne for att forebygga forseelse och sker forseelse likval
p& grund av 6verordnads atgard eller vallande, tillampas bestammelsen om
ansvar for agare eller brukare pa den 6verordnade.

I fraga om fordon som &gs eller brukas av ett oskiftat dodsbo eller
konkursbo tillampas bestammelserna om skyldighet och ansvar som anges i
forsta stycket pa den eller dem som har ratt att foretrada boet.

I fraga om fordon som &ags eller brukas av bolag, foérening eller annat
samfund eller stiftelse eller annan sadan inrattning tillampas
bestammelserna om skyldighet och ansvar som anges i forsta stycket pa den
eller dem som har ratt att foretrada samfundet eller inrattningen. Har
vagverket pa begaran av samfundet eller inrattningen godtagit viss person
som barare av agares eller brukares ansvar tilldmpas ansvarsbestammelserna
pa denne.

Alternativ formuleringav 11 a §

Syftet ar att inkludera lastning som medfor 6verskridande av maximilast eller axeltryck. Detta ingar
dock inte i uppdraget men det ligger nara till hands att foresla.

11 a § Till penningbt6ter doms den som lastat och/eller sdkrat lasten och
som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestammelserna i 3 kap. 78 §
eller foreskrifter som meddelats med stdéd av denna forordning for
tillampningen av 3 kap. 78 § eller 4 kap. 3, 4, 12-14 eller mot lokal
trafikforeskrift enligt 10 kap. 1 § som ror fordons axel-, boggi-, eller
trippelaxeltryck eller bruttovikt.

Till penningbtter déms den som uppsatligen eller av oaktsamhet underlatit
att lamna uppgifter eller lamnat felaktiga eller vilseledande uppgifter om
godsets beskaffenhet som leder till brott mot 3 kap. 78, 80-83 § eller
foreskrifter som meddelats med stdd av denna forordning for tilldmpningen
av 3 kap. 78 eller 80-83 & eller 4 kap. 3, 4, 12-14 eller mot lokal
trafikforeskrift enligt 10 kap. 1 8 som ror fordons axel-, boggi-, eller
trippelaxeltryck eller bruttovikt.

Intyg om att lasten har sékrats enligt géllande lagstiftning

Forslaget till andringar i Trafikforordningen innebér att den som lastar gods ska uppge korrekt
information om att godset lastats och sakrats i enlighet med géallande bestammelser. Sadan information
ska ges pa nagot satt som ar lampligt med hansyn till den typ av transport det ar fraga om. Om kravet
pa information angaende lastsakring stalls, kommer transportbranschen att utveckla detta.
Transportindustrin arbetar idag med kvalitetssakring av transporter och trafiksékerhet borjar
uppmarksammas i kvalitetssakringsarbetet. Kvalitetssékringsrutiner for lastning och sékring av last
kommer att utvecklas och vidareutvecklas.



Berdrda parter tecknar avtal om godstransporter. | avtalet kan parterna komma éverens om vem som
ska utfora lastning och séakring av godset och pa vilket satt den som lastat och sakrat godset ska
informera foraren om detta. Avtal som innehaller villkor om lastsakring anvands redan idag.

Information om att godset lastats och sékrats i enlighet med gallande bestdammelser kan dérfor ges med
intyg, avtal eller pa annat satt. Informationen ska vara utfardad fore transporten paborjas.
Informationen maste presenteras for foraren eller vara kand for foraren pa annat satt innan transporten
paborjas. Informationen ska vara bestandig och kunna vidarebefordras till den som behéver
informationen. Den ska aven kunna visas upp vid en kontroll. Sddan information kan finnas som ett
pappersdokument, i elektronisk form som kan visas pa en dataskarm eller pa nagot annat lampligt satt
som kan visas upp utan dréjsmal.

Att genom information kunna visa att godset lastats och sakrats i enlighet med géllande bestdmmelser
innebar en stor fordel for transportbranschen. Det innebér att lastning kan goras pa effektivast mojliga
satt med hansyn till transportsattet och att forarens arbetstid inte behover tas i ansprak for lastning. Det
ar dock viktigt att hanteringen av informationen ar enkel, s att detta inte orsakar merarbete och extra
kostnader som motverkar fordelen. Darfér bor transportbranschen utveckla detta.

7 Diskussion

Det forslag till &ndringar i Trafikférordningen som utarbetats inom uppdraget ligger i linje med den
praxis som i stor utstrackning rader inom transportbranschen. Forslaget, om det genomfors, kommer
att medfora mer flexibilitet och stora majligheter att utfora transportuppdrag pa ett effektivt stt.

En olagenhet for transportbranschen ar att bestammelserna om lastning och sékring av last ar nagot
olika mellan vag-, jarnvag- och sjétransporter och att bestdammelserna varierar mellan olika l&nder.
Végverket foreslar darfor att Regeringen ger i uppdrag att verka for ett internationellt regelverk om
lastning och sékring av last. Ett sadant regelverk bor omfatta alla transportslag och innehalla
ansvarsbestammelser samt krav och metoder for sakring av last.

Belgien haller pa att infora bestimmelser om ansvar for den som ger transportuppdrag. Det ska inte bli
tillatet att ge uppdrag som medfor brott mot bestaimmelser om matt och vikt, lastning och lastsakring,
kor- och vilotid eller hastighet. Man bor folja utvecklingen i Belgien och studera effekterna av de nya
bestdmmelserna. Om bestdmmelserna &r effektiva bor man 6vervéga att infora liknande bestammelser
i ett internationellt regelverk.
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I ALLMANNA BESTAMMELSER
|, OMFATTNING
Deassa bestimmelsar galler vid

a) svensk nrikes och intermnationell godsbefordran med for-

don pa vag,

b} Izgring av gods,

¢} bvriga fjanster sasom

— andra uppdrag med fordon och maskiner, sdsom |yft-
ning. gravning, montering mun.

- uppdrag nom logistikomradet, tj@nster | uppdragsgiva-
rens lokaler, gods- och materialfiédeshantering,

- frmedling av uppdrag,

— radgivning inom Iransport och logistik,

Bestdmmelsarna omiattar inte begravningstransporiar, brey-
befordran eller bafordran ay Nyitsaker. Fér bohags- och kon-
torsfiyitning har Sveriges Akenféretag utarbetat Allmanna be-
stammelser.

Transportdr ar enligt dessa bestémmelser den som atar sig
ovanstdende vppdrag, Uppdragsgivare 8r den som traffat avtal
med transportiran om utftrande av anstar enlig punkt 1, f&r-
sta slyckel a) - ).

Follande godsslag tas emol endast sfter sarskild dverens-
kommelse:

a) Farligt gods enligt lagen SZDDE:EES] om transport av farigt
gods eller annat halso- eller miljéfariigl gods

b) Levande djur, gods kinsligt ftr kyla eller varme, gods som

Inte |&mpligen Kan samlastas med annal gods, siarkl
luktande &mnen, fdremal som med hinsyn HIl l3ngd,
bredd, hajd ellar vikl inte lagligen kan lransporteras med
fardon pa vag,

2. UTFORANDE

2.1 Berdkning av vagsiscks

Med fransporfavsiand forstas ldngden av kortasie dmpliga vag
melian platsen for forsia palasining och platsen dar lossningen
avslutas. Med kirsirdcka firstas ldngden av koriaste 1mplipa
vag =om lordon har att tiliryggalioga | anledning av uppdragel
Med framkdrmingsavstand forstas lingden av kortaste ldmpliga
wag fran uppstdliningsplatsen il platsen f¢r frsta palastning-
en, Med aterkdmingsavstand firslas |Bngden av kortaste
lampliga vag frén platsen dir lossningen avsiutas Ul uppstéll-
ningsplatsen

24 Lastnings- och lossningstivhalanden

Uppdr ivaren svarar, | den man det ankommar pa hanom,
foor alt fasining och lossning sami kdming utanfdr allménna
vagndtel av far uppdrﬂg:et gverenskommet fordon kan ske
ohehindral. Del aligger | dwrigl transporidran all skaffa sig
nodvandig kdnnedom om fachallanden av belydelse fof trans-
ortens genomfdrande. Vid behov skall lastnings- ochvaller
ossningshjdlp |8mnas genom uppdragsgivarens férsorg och
bekaostnad,

I m&jligaste man skall set jossas pa anvisad plats, skyd-
ﬂz; Lﬁr vader och yitre faktorer av betydelss fir godsels (-
Siano. .

Transportgran har ratt ll kvitio pd lossad mangd gods, om
inte annat avialals.

2.3 . Andribg eliar Nilgosamalen

Urpdmgsgivaran skall snarast meddela Gnskad andnng sller
lilldggsarbete | Uppdraget. Oversnskoms sadan 8ndring skall
detta om majligt antecknas pa frakthandiing. Transporitren &r
bert;‘g'lﬂgad lill skalig erséttning fiir s&dan &ndring elier Ulldggs-
arbals.

3. FORDON

Fordon tillhandahalls | dverenskommen stortekskiass och med

utrustning som kan beddmas lampllg med uigangspunkt fran

de uppgifter uppdragsgivaran fdmnal. )
Fardon férutsélls vara bemannal med en persan (fbraren),

Extra personal stdlls Ul fdrfogande enligl sérskild Sverens-

kommeise

d. BERAKMING AV TiD )

Tidsdebitering basaras pa den lid ransportdrans Yanstar ian-

sprakias for uppdragsgivarens rakning, inkiusive exempelvis

fram- och aterresa il garage eller uppstaliningsplats, om inta

fordonet dessfdrinnan tagits | ansprak fGr nytt uppdrag.
Tidsatgangan avrundas uppal till ndrmaste hel eller haly

Himme, dock debiteras [@gs! en timme

5. TRANSPORTTIDSSCHEMA
Uppdragsgivaren skall s lill att avtalace transporthdsscheman
ar féreniiga mad gallande lagsliftning om kar- och vilotidar,

6. EKONOM

8.1, Ersattning

Debitaring fr uppdrag sker, sdvida annan Yverenskammelse
inte traffats, enligt endera;

= limpris, anligt definition | punk! 4, eller kombirerat impris

enligh vilken frakten f&r varje uppdrag berdknas genom
summerimg av dels limpris far den tid som élEFar fir upp-
dragel. dals pris beroande pa transportavstandel.

- transpartavsiand,

= pris par anheal; exempelvis ton, Kubikmetar aller lass.

Mervirdesskatt tillkommer iﬂﬂm lag.

Tildgy lor obekvam arbetstid och traklamentan debiteras
sarskilt, Overfidsersatining debiterss fér tid utanfdr normait
farlagd arbetstid. Fér vantetld som Inte orsakats av lransport-
ren debiteras vanietidsersatining.

Extra avgifier sasom véig- fane-, bro-, prm.-Elﬂar och trang-
seiskatt samt liknande skatter och avgifter, vilka foranleds av
uppdragel, debileras uppdragsagivaren,

Vid uppdrag av langre varaklighet an sex manader skall
Fvﬁr&gshﬂl‘ﬁna ersétiningar justeras enligt for uppdragel [amp-
it index.

6.2, Drdsmdlsrania
Vid farsenad betaining debiteras drojsmalsranta enhgt lag

E.2. Kyodivillkae

Kredit frutsatter sedvanlig kreditprdvning fran transportérens
sida. Transportren forbehaller sig rallen atl som villkor fér
kredit krava betryggands sdkerhat,

T. BETALNING

Om del finns skallg anledning att anta afl uppdragsgivaren inte
kommer atl fullgtra betalning av frakt eller annat arvods, fée
transportiren installa fortsatt verkstaliighet av uppdmgbeg_

Orm uppdragsgivaran | vsenllig mEn drisjer mad betalning
ager transportdran efter skriftligl meddetande 1l uppdragsaiva-
ren hava avialet och av denne erhalla ersatining fr uppkom-
men skada

8. BEFRIELSEGRUNDER - FORCE MAJEURE MM
Fiijenda omstandighater skall anses madftra ralt att franfrada
avialet, om de intraffar sedan avialet slulits och hindrar dess
fullgtrande alier biir oskaligt betungande sasom; arbeiskon-
flikt, dock Inte sirejk elier blockad il 18ljd av att endera parten
inte fullgjort sina skyldigheter gentemact ansidlld, cch varje an-
nan omstandighel sasom eldsvada; krig, mobillsering eller
oftrutsedda militarinkalielser av motsvarande omfatining, rek-
visition, beslag, handels- och valutarestriklioner, uppror och
upplopp, vagavstdngning, trafikforbud ellar trafikinskrénkning
som berér uppdraget, bristande tllgang pa drivmedel sami fal i
leveranser av fordon fran leverantdr eller underleverantGrar
aller férsaningar av sddana leveransar Wl (B¢ av 28dan om-
stindighel, som avses | denna punkl, ndr parierna inte kan
rada Yvar sadan omstandighet

Den som aberopar omsiandighet som avses | fursta styckel,
gkall utan uppskov skriftligen underrdtia den andra parten om
uppkomaten darav liksom om dess upphérande,

& UPPSAGNING

Fér avial som berdknas fa langre varakiighat n lolv manader
galler mad hansyn lill arbeistrygghet en Smsesidig uppsag-
ningstid av sex manader.

il. ANSVARSBESTAMMELSER VID TRANSPORT

10, TILLAMPNINGSOMRADE MM

Dessa ansvarshestammelser gdller for godsbefordran med
fordon pa.vadg, dels Inom Sverige (Inrikes transport), dels vid
mtemationall transport samt annan hantering av gods med
uinyitjande av fordon,

Fir farhallande som mie framgar av dessa ansvarsbestam-
melsar gller som strider mot tvingande lag tillampas, vid inrikes
transport | Sverige, lagen (1874:610) om inrikes vagtranspor
(VTL) samt vid internationell transport, lagen (1869:12) med
aniednming av Svenges tilltréde till CMR-konventionen och kon-
ventionan den 19 maj 1956 om fraktavialel vid intarmationel
godsbefordran pa vag (CMR-konventionen).

11. TRANEPORTORENS ANSVAR VID TRANSPORT

11.1. Skatla pa gods

Transporttiren &r ansvarig om gods gar firioral, minskas alier
skadas sedan godset moliagits il befordran men Innan det
aviamnals [l moltagaren eller stallis il hans fSrfogande pa
bestammelseortan.



Har gods fdriorats, minskats eller skadats berdknas ersdlt-
ning efter godsets varde pa den ot och vid den lid delsamma
mottogs fill befordran.

Transporidrens ansvar & bagrénsal vid

a} Inrikes transport tilf 150 kronar,

b} Intermationell fransport fill 8,33 SOR,
alll berdiknat per kilo av det fororade eller skadade godsatls
Brutlowvikl.

Dassutom ersatts frakt och andra ull
befordringen till den del som beldper sig
skadade godsel.

Arman skads ulbver [Srlust, minskning eller skada pa godset
ersdlis inte (sdsom stillestandskostnader, farlorad handalsyvinst
aller liknands indirekt foriust). '

11.2. Drdjamat

Transparttiren ar ansvarig for skada til folid av drojsmal som
Intraffar efier det ait godsal moltagits, men innan del avidm-
nats till mottagaren eller stdlts 1ill hans forfogande pa be-
slammelssorien

Dréjsmal fi er ndr godsel icke: avhamtats altemativt ut-
lamnats eiler stallls 4l motiagarens fidogands inom avialad tid
(fidegaranti) eller nar befordringstiden dverskrider vad som ski-
ligen bir medges en amsorgsiull ranspontr f6r sadan iransport
som drijsmalet avser (utan lidsgaranti).

Har gods lcke utidmnats inom 30 dagar efter ulgangen av
avialad lid eller, om sarskild lid Inte avialats, Inom 60 dagar
fran dal all godset mottogs Il befordran, far den som har rat]
att fa ut godset beglra ersditning som om godset gall fdorat,

TransporiGrens ansvar for skada till filjd av drojsmal &r be-
grangat ll fraktens belopp.

1.3 Skador pd ennon sgemdarm &0 godset

Transporitren svarar inte for skador pa annan egendom b
rande avsandaren, mottagaren, deras stélifdretrédare aller
annan, utdver vad som fdijer av trafikskadelagen (197514100
eller produkiansvarslagen (1992:18) savift inle transportoran
vallal skadan genom uppsat eller grov oakisambel,

12 ALLMAN BEGRANSMING | TRANSPORTORENS ANSVAR
Transportiiren ansvarar inte f&r forust, mlnalmlﬂ?, skada aller
dréijsmal om han visar all dei intraffade 150t av fSllande orsa-
ker:
a) fel eller fdrsummelse ay den berattigade, vilket kan vara
nagoi av avsandare, motlagare eller deras stillfdretrdda-

a: | samband med
det farlorade aller

m!

b) aodsets bristfalliga beskaffanhel,

¢} farhdllande som transportran Inte har kunnat undvika och
vars fdljder han Inte kunnat forebygga,

13. ANSVARSBEGRANSENING VID SARSKILD RISK

Transportdren &r vidare fri frdn ansvar, om farust, minskning

aﬂ:g skada hérrdr av sadan sarskild risk som &r fdrbunden

med;
&) befordran med Gppet oskyddat fordon, nér sadan sker en-
ligl Gvarenskommelse,
b} felanda eller bristfally [Erpackning (embailage),

c], ofullstandig eller felaktig markning eller numraring,

d) handhavande, lasining, sluvning eller lossning som om-
besdrits av avsindare eller mottegare sller annan for de-
rag rakning,

e} godsets egen nalurliga beskaffanhet alt 1att tard&rvas ellar
fminskas, exempelvis genom brickags, lackage, férmull-
nelse, rost, jdsning, avdunstning aller nomalt svinn atler
angrepp av skadeinsekier eller gnagare,

f) godsets kanslighst for kyla, varme eller fukt, sdwida nte.

avtal tréffals om lemperaturreglerad transport och tranis-
ridren brustit | umsmg,
) befordran av levande djur, sivida transporitiren inte har
brustit i omsorg,
Visar transporttren at! Mrlusten, minskningen eller skadan
med hansyn till fGreliggande omsténdigheter kan hdrrora av
risk som avses | fdrsta slyckel, skall den antas hérrhra darav,
om det icke visas att den ef ar att lillskriva sadan risk.

14, AVEANDARENS ALLMANNA ANSVAR

Avsandaren &r ansvany fr kostnad och skada som fororsakas
transpartiren pa grund av orlkiiga eller ofullstindiga uppgifter
som lamnas om godsets innehall, egenskapear och vikl, inklusi-
ve emballage, | den mén dessa uppgifter &r av balydslse for
frakiprisberdkning eller transporidrens ansvar mal tredje man
eller ansvar till faljg av gallande Irafiklagstifining och lag om
dveriastavgift. For farligl gods galler enligt lag sérskilda be-
stammelser om uppgiftsskyldighel, markning av gods m.m,

Ar godsel bristfalligl forpackal, mirkl eller deklareral och
uppkommer kostnad fill f5ld av detla eller skada pa person,
egendom, miljd, fordon, utrustning eller annat gods eller upp-

r annan kostnad, svarar avséndaren meot transportéren for
skadan eller kostnaden, om inta bristfalighelen var synlig eller
kénd fér transporiGren nér han motiog godset till befordran,
och han underldt all géra fcbehall om bristfalligheten.

Uppkommer hinder, som inte beror pa ifranspartbren, r
lranspartens ulfrande pa avtalat 581, och Inhamtas anvisning
fran avséndaren, har fransportren ratt il erséltining far hérav
ftranladda kosinader,

Avsdndaren &r &ven ansvarig 10r kostnad och skada som
fdrorsakas lransportdran 1ill T68d av annan oriktiy eller ofull-
standlg uppgift

15. LASTSAKRING OCH LASTVIKT

Sdkringen &y lasten dvilar den part som lastar godset eller
som enligl transportavialel skall ombesbria lastningen av god-
set, om inget annat avialals. Den som ansvarar for sékringen
av |lasten skall fdrvissa sig om pa vilkel sdtt godset skall rans-
porteras samil vid sjStranspont/farietransport, bver vilket sjé-

fartsomréde (skilda krav géfler 1or olika sjéfartsomraden),

Sékring av gods skall ske enligt gdllande foreskriftar och
iranspontyllikor fir det akluella transportséttel,

Den som l|astar godset skall van férsakra sig om all gallan-
de foraskrifier om lastvikl iaktlas for transport pd vég, 1l fne-
hygganda av dverfast,

m avsdandaren lastat godsal skall denna, om fransportbran
sa begér, Sverlamna Intyvg om att lasten sdkrals och, | lbre-
kommande Tall, Rir vilket sjéfartsomrdde samt att |astvikien
tverensstimmer med géllande Sreskrifter.

16, AVSANDARENS ANSVAR - FARLIGT GODS
Om fariigt gods aviBmnas for befordran, dr avsidndaren ansya-
rig fGr afl transpondran nogs underrdttas om var faran bestar
och ndr 84 kravs om da forsiklighetsmatt som skall vidias. |
annat fall far transportren ulan ersatiningsskyldighset vidia sa
ingripande atgérder som behdive fr larens avyirande, inbe-
gripet exempelvis lossning eller fArstbring av godsat

Avsandaran dr ansvarg for all kostnad, Briust eller skada
som uppkammer fill f5ljd av godsels avidmnande 1 befordran
ellar Uil folja av dess befordran,

Bestdmmelserna kompletteras genom lagen (2006:263) om
transpor av farligl gods saml fSrardningen (2006:311) om
transport av fardigt gods

Il LAGRING AV GODS
17. LAGRINGSUPPORAGETS UPPKOMST
TransportGren kan efter Sverenskommelze §ta sig ail lagra
gods. Lagringsuppdrag skall ocksa anses ha uppkommil dé
gods | anslutning til en transport Inte kunnat ulldmnas beroen-
de pa farhallanden pd moltagarens sida.

Transporttren kan som lagerhallare antingen ulféra lag-
nngsuppdrage! for egen rdkning aller som Brmediare,

im_ uppdragsgivaren |ite |amnat sdrskiida instruktioner be-
traffande lagringen av godsel, fér lransportren, under forut-
gatining atl han firfar med Wilboriy omsarg, frift villa mellan
clika lorvaringssatl.

Vid lagnng av gods ansvarar fransponidren enligt neden,

18, LAGRINGSANEVARETS VARAKTIGHET
Lagringsansvarel varar frén del afl godsetl mottas fir fiirvarng
Ll dess att det ulldmnas alternativi avytiras sller boriskakag

19, HONTROLL AV GODSET | SAMBAND MED LAGRING
Transportdren skall kontrollera och kviltera mottagna hasla kol-
lin och p& uppdragsaivarens ran utfarda mottagningsbe-
vis. Transporttren skall notara [Srlust, minskning aller skada
frakisediar och moliagningsbevis. Transporttren ansvarar
nta, om inte annal avialats, for atl mottagna kollin Irmehallar
uppgliven vara eiler kvantitet efler fir lcke synliga skadaor.

20 UPPDRAGSGIVARENS ANSVAR
Om Inlagrat gods pa grund av sin beskaffenhat befinns kunna
skada person eller egendom, dr uppdragsgivaren skyldig att
genas! uilaﬁ odsel. Om sa Inle sker har transportdren ratt
alt salja, oskadllggtra aller Brsttra godset, Kostnaden for sa-
dana atglrder har transporidren rat att aterkrdva fran upp-
dragsgivaren. Transportdren skall | sadana fall, om mdbjiigt in-
nan %ﬂn atgérd vidtas, underritta uppdragsglvaren.
Uppdragsgivaren skall, senast wid infagringen, meddela
fransportren Wl vilken adress meddalandan rérande godset
skall sAndas och varifrin instrukiioner kan erhallas.



Om uppdragsglvaren sjaly har liflgéng till lagret efler om han
si8iv uthdr ompackning ochieller expediaring av gods pa lagret,
anavarar han sjély for eventuell farlust, minskning eller skada
Upp?d:?gagiwamn ér | sadana fall skyldig att sjalv bokiGra in-
och uttag.

21. TRANSPORTORENS ANSVAR SOM LAGERHALLARE
Transporidren ansvarar for skada tll fBljd av ait han Infe lakl-
fagit fillbarig omserg vid upﬁ:ragats ulftrandea,

Har gods farlorats, minskats sller skadats | samband med
lagring aller vid hantering | ansiulning fill lagring beriknas ar-
siliningen efler godsels vérde vid den Iroliga lidpunkten f&e
skadan eiler bristen eller om detta inte kan styrkas, marknads-
prizet fir gods av samma slag vid denna lidpunkl, med de be-
gransningar som fdljer av punkt 27.

Vid fSrmedling av lagringsuppdrag ansvarar lransporttnen
endast f6r atl han fakitagit Ullbérlig omsorg vid valet av med-
hjflpare.

22. DROJSMAL
Lamnas Inte godsel ul inom avtalad fid. altlernativt d& tid for
ulldmnande inte avialats, inom skélig tid, ar ransport@ran skyl-
dig att ersatta direkta aoch skéliga kostnader 1 6iid av drd
maleat
Transporitirans ansvar for skada Wl 16ljd av drdjsmal ar be-
grénsal Ll Iva manadshyror ior dat gods som fakliskt firdrdjls.
Har C|g-:u:lse:l inte ulldmnats inom 30 dagar efter ulglngen ay
avtalad td eller, om sirskild lid inte avtalats, inom 60 dagar
after det att godset begérdes ullémnat, har uppdragsgivaren
rétl all begdra ersadiining som om godsal gall rioral,

23, UNDANTAG
Transpaortéiran ansvarar inte fr indirekt skada, F&f pengar,
vardepapper och sarskill vardefulla forarmal (sasom smycken,
gkta parlor, 8dla stenar, foremal av bearbelad sller cbearbetad
adeimetall, konstvark, palaverk m.m,) ansvarar fransporidren
endast om sdrskill avial lréffats,
Trensportdren ansvarar inte (0r skada, [riust aller kostnad
som arsakats av.
a) handhavande, lasining, stuvning eller lossning som utforis
av uppdragsgivaren eller fbr dennes rakning,
b} aodsets agen beskaffenhet
l:; etande eller bristfalllg férpackning (embaliage)
d) ofullsiéndig eller fetaktig mérkning av godset
8) godsels kanslighet for virme, kyla eller fukt, om sdrskiil
avial Inta trdffats om férvaring pa vissi satl
fl u.:jppcfragsglvarans fel gllar Brsummelss
g) forhallanden som transporttren |nle har kunnat undvika
och vars faljder han inte kunnat farebygga
Ersdlining utgar Inie fir forlorad handelsvinst eller annan indi-
rekt farust av vad slag det vara ma, dar inberaknal affeklions-
viirds

V. OVRIGA TJANSTER

24, ANSVAR FOR OVRIGA TUANSTER.

Ifraga am :ﬁmﬂ: tjdnster, med eller utan anvandande av for-

don, vitka inte har sin grund | en vagtranspor eller et lagnngs-

uppdrag, svarar transportdren for direkta skador il féljd av att

han inte iakitagit Wibdrda omsorg vid uppdragets utférande,
Vid frmediing av sadana ljanster ansvarar transporitren

gndas| fir atl han iakitagil Uilborlig omsorg vid valst av med-

higlpare.

V. GEMENSAMMA BESTAMMELSER

25 INSTRUKTIONER TILL TRANSPORTOREN

Instruktioner Ul transpoerttren skall Iamnas | ged tid innan upp-
dragel paborjas och direki (il denne. Upplysningar | fakiura,
Bljesadel etc, om att gods har sdlls mot eflerkray, virdeuppgifl
| f5rs@ndningsinstruktioner eller annan indirekt infarmation |
transportdokumant. medfior salunda inte nagon skyldighat fér
transportran att afterkomma.

% 26, FORSAKRING

E Transportbrens ansvar &r begransal. Uppdragsgivaren bor
= darfir, ndr s& beddms erfordertigl, pa egel ansvar och kostnad
© teckna s#rskild [Grsdkring avssende gods under lransport-
£ achieller lagringstiden

27, BELOPPSBEGRANSNING VID ANNAT UPPDRAG AN TRANSFORT
£ Transporidrens ansvar enligl dessa bestammelser for andra
E uppdrag &n godsbelordran dr begransat tifl B33 SDR per kilo
§ av det skadade eller fetande godsets brutlovikl,
£ Ansvaret ar vidare begransat till 50 000 SOR per upfdrag&
& givare, dock maximall 500 000 SDR far skador som intraffat

AT

vid ell och samma skadetiifalle | Erhallande tll samiliga upp-
dragsgivare.
ar lagringsuppdrag uppkommit d& gods | anslutning tl en

inrikes vagtransport inte kunnat uildmnas bercende pé fornal-
landen pa moltagarens sida &r transporidrens ansvar begrin-
sad til 150 kronar per kilo av det farlorade sller felande god-
seis bruttovikl

Skadal gods ersatis med hogst det Delopp som moisvarar
virdaminskningen.

8. AGANDERATT TILL GODSET

Har ransportren, | samband med skada eller forlest, il fullo
arsatt det skadade siler fériorade godset Svergar aganderdiien
I henom om han sa begér

29, PANTRATT

Transportéren har pantrait | uppdragsgivarens til'Ihﬁrtgn gods,
som &r under transportSrans kontroll, dels for slla a godset
vllande kostnader - arvodan och lagerhyra dén inrdknade - och
dels for transportdrens samiliga dvriga fordringar hos upp-
dragsglvaren hamirande fran uppdrag

Om godset férkommer eller fGrstérs har transpontdren maot-
syarande réll | ersatiningsbelopp fran fGrsakringsbolag eller
ANNA.

Vid utgbliven likvid for forfallen fordran dger iransporttren
|&ta pa belrﬁggandﬂ siH sdlja =a myckel av godsel att, férutom
kostnadar, hans sammaniagda fordringar tacks. TransportGren
skall, | den man dét & méjligl, | god Ud underratta uppdragsgi-
vgrr?ar? om de atgarder som han avsar att vidla fiir godsets fir-
sdlining.

30, REKLAMATION
30.1. Trensport
Vid inrikes transport skall anmérkning mot transportdren fram-
stdllas utan oskdliglt uppehall. Denna skall vid synlig mingk-
ning, skada aller dréjemal framstéllas t vid godsets mat-
lagande och annars [nom sju dagar fran mottagandel. Om sa-
dan anmarkning inte framstalls gar taleratien foriorad,

Wid internalionell ranapon gdller besidmmelsarna | artikel 30
CMR-konventionen,

302, rirg och dvrigs |jansler

Vid syniig minskning, skada eller dréjsmal sarm uppkommer yid
tagring och Gvrigs Yanster skall anmarkning framstallas ganasl
D‘g'l annars inom sju dagar berBknat fran och med den dag
uppdragsgivaren fick kiinnadom om eller borde ha fatl kdnne-
dom om den eller de omsténdigheter som grundar ansvar fér
Iransportdren, Om sadan anmarkning Inte framsidis gar lale-
rétten férlorad.

3. PRESKRIPTION

3114 Transpor

Talan mol transportdren skall, vid inrkes lransport, vickas
Irom ett ar.

Preskriptionstiden raknas:

a} vid minskning, skada eller drajsmal fran dagen da godset
utldmnades 1l mottagaran,

b} vid farlust frén fretionds dagen efter utgangen av avialad
tich fér utidmnande aller annars fran sextionde dagen efler
del transporldren mottog godset till befordran,

c) | annat fall 8n Ay ndmnts fran ulgdéngen av en fid av tre
manader frin det fraklavialet siils

Vid internationell fransport géller bestdmmatsama | artikel 32

CMR-konventionean

J1.2. Lagring och Suriga anstos

Vid frlust, minskning, skada elier drdjsmal som uppkommar
vid lagring och dvriga Yj&nster skall 1alan vackas inom etl &r
berdknal fran och med den dag uppdragsgivaren fick kidnns-
tom om eller borde ha fatt kdnnedom om den aller de om-
standigheter som grundar ansvar fSr lransporttran, dock se-
nast eit ar efter det att I;‘)dragat avslutades, savida Inte annat
fBljer av en garanti aerihafuilJ nande ulftistelse,

312, Undarlatales att vacka 1alan | tid
Om talan inte vackis Inom den tid som anges ovan gar talerdl-

ten férarad.

314, Kyvlllningsfrbud ool genkBromal

Har liden f5r talan forsullits far fordran inte gbras géllande pa
annal sill. sAsom genom genkaromal eller yrkande om kwitt-
ning

32. TVIST
Tvist skall avgtiras av svensk allmian domstol med lilldmpning
av svensk rall. om inte parterna uttryckligen overenskommit
om annal.
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Assigning responsibility appropriately improves both road safety and
the working environment

Sveriges Akeriféretag (the Swedish Association of Road Haulage Companies) asks the
EU to act as soon as possible to transfer legal responsibility to the party or parties in
the transport chain who control the factors affecting road safety in terms of
transporting cargo by road.

DG TREN has worked proactively to improve safety by adopting the Best Practice
Guidelines for Cargo Securing. These guidelines help to increase awareness within the
EU on how cargo should be secured on vehicles so that the vehicle can be driven safely,
benefiting the driver, other road users and society as a whole. But awareness alone is
not enough — this awareness needs to be used and applied to securing cargo for
transportation. EU decision-makers therefore need to go further by transferring
responsibility to those in a position of control within a transport chain, so that those
involved have a legal responsibility and act responsibly from the outset.

Society relies on the safe transportation of cargo. The majority of cargo is transported
by road. Some cargo is transported by rail, boat or air, but the chain usually begins
and ends with transportation by road. It is becoming increasingly common for a party
other than the driver or the owner of the vehicle to load the cargo for transportation.
The owner and the driver of the vehicle therefore need to be able to have confidence
that this has been carried out in a way which ensures road safety. Once control of the
cargo within a freight chain has been handed over, road safety must be maintained.
Responsibility must therefore be shared between those in control of the various links
within the chain. There needs to be a motivation to act responsibly from the outset.
Anyone found to be lacking in terms of safety should be dealt with directly by the
sanctions of society, as with ADR transportation regulations. Current legislation for
other forms of transportation does not achieve this. Current legislation allows an
industry or a carrier to load a vehicle incorrectly, for example by overloading it and by
failing to secure the cargo, with the driver or owner of the vehicle then facing
sanctions in the event of a check being carried out, and therefore having to accept
Liability for the errors and omissions of others. Such principles are unreasonable in a
quality-assured society.

There are a number of preventative measures which can be taken to improve road
safety when transporting cargo. In Sweden, the lagen om overlastavgift act applies,
whereby if a vehicle is overloaded the owner of the vehicle is fined even though he may
not have been able to check the loading process, which is often carried out by a party
other than the vehicle owner.

Address Company No. Telephone Fax E-mail/Web Bankgiro
Sveriges Akeriféretag 802001-9983 657-0717
AB Akerikonsult 556098-6696

Box 504, Vendevagen 90 Vat No. Nat 08-753 54 00 Nat 08-755 60 01 info@akeri.se Postgiro

SE-182 15 Danderyd, Sweden  SE556098669601 Int +46 8-753 54 00 Int +46 8-755 60 01 www.akeri.se 60 16 90-1
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When a party other than the vehicle owner (such as a client) carries out the loading
and thus has control over the process, the fine should be imposed directly on this party
without the vehicle owner himself needing to take legal action against the other party.
There is therefore a financial incentive to act responsibly from the outset.

As a minimum, any amended legislation and transfer of responsibility should include:
e securing cargo correctly
e correct laden weight
e a distribution of responsibility between the responsible parties within the
freight chain

Belgium has implemented interesting changes based on the principle of shifting the
responsibility within a number of road-safety areas to those parties within the
transport chain who are responsible for orders, etc. Regardless of whether or not a
party knows if the originator has acted intentionally, he may face legal consequences.
There 1s, therefore, no need to prove intent in such a case.

The Belgian principles also involve the following:
e the client or carrier must verify that the haulier has an operating permit,
which can be checked online
e the client may not give an assignment or issue documentation which involves:
* exceeding the maximum permitted dimensions and/or weight,
* failing to heed the regulations relating to loading and securing cargos,
* failing to heed the regulations relating to driving and rest hours, or
* failing to heed speed limits
e a specific legal responsibility applies to a haulier or player within the transport
chain who carries out transportation, or who permits transportation to be
carried out, at too low a price which has demonstrably led to legislation being

contravened.
” P JZ P ir W ‘\\ L
M"L‘L"‘- A —~
Marten Johansson Anna-Karin Neikter Bertil Dahlin
Director Technical Director Traffic Safety Director International
Affairs Affairs

cc for reference:

DG TREN Commissioners Jacques Barrot and Charles Surmont,

IRU, Hubert Linssen, Liesbeth Geysels

The Swedish Ministry of Industry, Employment and Communications, Per Bjérklund

Encl. Put the responsibility in the right place!
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The party or parties within the transport chain
who control the factors affecting road safety
in terms of transporting cargo by road
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party other than the driver or the owner of

the vehicle to load the cargo onto the vehicle
or container for transportation. Current legis-
lation allows an industry or a carrier to load
incorrectly, for example by overloading and
by failing to secure the cargo. In the event of a
check being carried out, it is the driver or owner
of a vehicle who faces the sanctions and has to
accept liability for the errors and omissions of
others. This is unreasonable in a legal society.

I t is becoming increasingly common for a

The EU commission (DG TREN) has drawn up
guidelines for improved safety: “Best Practice
Guidelines for Cargo Securing”. These guidelines
help to increase awareness within the EU on
how cargo should be secured on vehicles. This
can contribute towards the vehicle being driven
safely, benefiting the driver, other road users
and society as a whole.

But awareness alone is not enough. This
awareness of securing cargo needs to be used
and applied. In order for this to happen, the
party controlling the loading process must have
a clear legal responsibility for this to be done
correctly.

Anyone found to be lacking in terms of safety
should be dealt with directly by the sanctions
of society, as with ADR (Carriage of Dangerous
Goods) regulations. Current legislation for

other forms of transportation does not achieve
this. The EU commission therefore needs to go
further by transferring responsibility to those in
a position of control within a transport chain, so
that those involved have a legal responsibility
and act responsibly from the outset.

The owner and the driver of the vehicle need
to be able to have confidence that loading has
been carried out in a way which ensures that
road safety can be maintained.

This is what we want:
Legislation and responsibility which covers:

e correct loading and securing of cargo
* correct laden weight

e distribution of responsibility between the
responsible parties within the freight chain.

The parties include:

* The shipper, who is responsible for the cargo
description being correct.

* The loader, who is responsible for correct load-
ing, for laden weight not being exceeded and
for the cargo being secured in accordance with
requirements.

* The driver, who is responsible for the vehicle
being driven safely.

* The haulage company, which is responsible for
ensuring that the vehicle is correctly equipped
and that the driver is suitably qualified.

The loader may be the shipper, an industry, a car-
rier, the vehicle owner or the driver.

12 000 kg ¢/




LANSSTYRELSEN | STOCKHOLMS LAN

SKATTEVERKET

BILTRAFIKENS ARBETSGIVAREFORBUND

SVENSKA TRANSPORTARBETAREFORBUNDET

SVERIGES MOBELTRANSPORTORERS FORBUND

SVERIGES AKERIFORETAG

LANSSTYRELSEN
'3V 1STOCKHOLMS LAN

é(')\ Skatteverket

loal

SFPETAR,

()
1 7

F—u SVEHIGEL AKERFFONETAG

TRANSPORTKOPARENS
GUIDE TILL EN
VIT UPPHANDLING



Vill du verkligen vara en lank i det
svarta arbetet inom transportbranschen?

Varje ar forsvinner stora skatteintakter till staten pa grund av svart arbetskraft. Som upphandlare och inkopare av
transporter kan du med sma insatser gora mycket for att forhindra den svarta arbetskraften inom transportbranschen.

Majoriteten av transportdrerna ir seridsa
foretag och utnyttjar inte svart arbets-
kraft. Men det finns trots det féretagare
som forstér for de seridsa pd marknaden.
Fér att vinna en upphandling foljer kan-
ske inte transportféretaget de lagar och
avtal som giller fér branschen.

Tank dirfér pd foljande nar du upp-
handlar en transport:

O Anvand Skatteverkets blankett SKV 4820

Med blanketten kan du t ex kontrollera
hur mycket arbetsgivaravgift féretaget be-
talat in de senaste tre manaderna. Férind-
ringar kan ske fort inom ett féretag varfor
kontrollen bor ske kontinuerligt och med
sa firska uppgifter som moijligt. Kontrol-
lera dven ev. underentreprendrer. Ladda
ner blanketten pd www.skatteverket.se.

U Krav uppgifter och redovisning om de
eventuella underentreprencrer som
transportoren tanker anlita

Fér att kunna utféra ett uppdrag maste
huvudtransportéren i manga fall anlita

underentreprendrer. Det ér lika viktigt att
du som transportkdpare goér samma kon-
troll och stiller sasmma krav pd underen-
treprendrerna som pad huvudtransporté-
ren. Still d4ven krav pd att férandringar av
underentreprendrer ska meddelas.

U Tillat endast ett kontrollerbart led av
underentreprenorer

Det ir inte ovanligt att underentreprend-
rer i sin tur anlitar ytterligare underen-
treprenérer for att utféra transporten. Ju
langre detta led blir desto mindre betalt
far underentreprendrerna och desto min-
dre kontroll har du som koper transpor-
ten. Satt darfor upp villkor som endast
tillater ett kontrollerbart led av underen-
treprendrer.

U Stéll krav pa kollektivavtal eller
kollektivavtalsliknande villkor

Stall alltid krav pé kollektivavtal da detta
reglerar bade 16ner och anstillningsvill-
kor fér personalen hos transportféretaget.
Vid offentliga upphandlingar &r det inte

tillatet att krava kollektivavtal men istil-
let kan du kriva kollektivavtalsliknande
villkor som att "16ner och anstallningsvill-
kor ska vara i nivd med branschens kollek-
tivavtal”. Ar du osiker, kontakta Svenska
Transportarbetareférbundet, www.trans-
port.se eller Biltrafikens Arbetsgivarefor-
bund, www.transportgruppen.se.

U Det kravs yrkestrafiktillstand for att utfora
godstransporter till andra mot betalning

Som transportképare hélls du ansva-
rig enligt Yrkestrafiklagen (YTL) om du
upphandlar en transporttjinst som inte
utfors med yrkestrafiktillstand. Skriv in
i kontraktet att transportdren garanterar
att transporten utfors av ett 3keri som har
tillstdnd till godstrafik och dir aktuellt
fordon 4r anmilt i yrkesmissig trafik.

Det dr Lansstyrelsen i ditt 1an som ut-
fardar yrkestrafiktillstdnd och har uppgif-
ter om samtliga beviljade tillstand.

U Kontrollera eventuella anmarkningar hos
Kronofogdemyndigheten

Hos Kronofogdemyndigheten kan du som

upphandlare kontrollera om transporto-

ren har obetalda skulder och ev. riskerar

att forsittas i konkurs. Lis mer pd www.

kronofogden.se.

1 Betala inte for overlaster,
arbetstidsovertradelser eller
hastighetsforseelser

Se till att det i kontraktet anges att trans-
portéren inte far betalt fér den vikt som
overskrider max tilldtna vikt for fordonet
samt att arbetstidsbestimmelser och has-
tighetsregler ska hallas.

U Fraga dig sjilv, ar det pris som
transportoren anger rimligt i forhallande
till uppdraget?

U Falj regelbundet upp din gjorda
upphandling for att fa kinnedom om givna
anbudsforutsattningar levs upp till!

Genom att tanka pa ovan namnda punkter hjalper du branschen att fa bort oseriosa aktorer
och minska svartarbetet och skattefusket. Det tjanar vi alla pa!
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Diarienummer: AL 80 A 2007: 3358

Projektnummer:

Beslutsdatum: 22 februari 2007

Projekttitel: Aktiv viktkontroll for transportfordon
Bidragsmottagare: Volvo Technology Corporation
Organisationsnummer:

Projektledare: Jimmy Forsberg

Startdatum — Slutdatum: 1-SEP-07 till 31-DEC-09

IVSS bidrag totalt: 2 450 000 kr

IVSS handléaggare: Torbjérn Biding

Projektbeskrivningen ar avsedd for publika andamal

Projektreferat pa svenska (max 150 ord)

Godstransport med lastbil &r en mycket vanlig féreteelse i dagens samhélle. Ofta ar dessa fordon over-
eller felaktigt lastade. Detta medfor ett 6kat vagslitage, vilket leder till 6kat vagunderhall, minskad
trafiksékerhet och en felaktig konkurrensfordel. Implementationen av ett integrerat system for aktiv
viktkontroll kommer att minska detta problem. Problemet ar for stort for att ndgon enskild aktor
skall kunna losa det. Darfor har fyra stora svenska aktdrer enats om att tillsammans implementera ett
system for aktiv viktkontroll. Slutresultatet kommer att demonstreras pa

ITS World Congress 2009.

(040405) Dnr, Sid 1 av 2




I1VSS

Programra&det for fordonsforskning Bilaga 8

Project summary in English (maximum 150 words)

Today, the main distribution method within Europe is by trucks. These vehicles are often overloaded
or the load has been incorrectly distributed. These problems results in an increased ware of the road
system which lead to increased maintenance costs, is a traffic safety issue and an illegal competitive
advantage.

The development of an integrated system for active cargo weight control will diminish this problem.
The task is too great to be handled by a single partner. Four Swedish companies have therefore agreed
to develop such a weight control system together. The result will be presented at the ITS World
Congress 2009.

Fylls i av IVSS sekretariat

Datum Godkannes

(040405) Dnr, Sid 2 av 2
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Vi dr éverens: Lagar och avtal ska efterlevas
av alla

Vi lever med en av Sveriges viktigaste ndringar. Utan fungerande akerier stannar
nidstan all verksambhet 1 landet. Men for att transportsystemen ska fungera kréavs
det att alla foretag kan utvecklas och verka pa lika villkor.

Konkurrensen maste ske mellan serigsa foretag som foljer lagar och avtal.

Sveriges Akeriforetag har i kongressbeslut antagit etiska regler som klart och
tydligt krdver av sina medlemmar att de maste leva upp till hogt stdllda krav pa
ansvar gentemot samhallet, sina kunder och sina anstédllda. Transport och
Biltrafikens Arbetsgivareférbund. (BA). dr helt dverens om att géllande regler
maste tillimpas och respekteras av alla aktoérer inom transportsektorn.

V1 dr 6verens om att akeribranschen &r for viktig for att fa undermineras av akare
och anstédllda chaufférer som medvetet och konsekvent fuskar med allt fran
skatter och muljokrav till trafikregler och kollektivavtal.

Sadana foretag utesluts numera av sévil BA som Sveriges Akeriforetag. Trans-
ports medlemmar har en stadgeenlig skyldighet att leva upp till avtalens krav.

V1 ser alltsa mycket allvarligt pa dem som tillskansar sig férdelar via illojal kon-
kurrens. Dérfor uppmanar vi vara lokalorganisationer och medlemmar att sam-
arbeta mot dem som konsekvent och vanemaissigt vagrar att folja de spelregler
som vi gemensamt har satt upp. Vi uppmanar vara medlemmar att diskutera hur
fusket ska kunna trangas tillbaka och hur man bygger nitverk for seridsa trans-
portsystem tillsammans med ansvariga myndigheter.

Allt syftar till att sdkra en sund och vil fungerande akerinédring. I det arbetet har
vi alla ett ansvar.

Goran Forssén, vd Peter Jeppsson, vd Per Winberg, ordférande

Sveriges Akeriforetag Biltrafikens Svenska Transportarbetare-
Arbetsgivareférbund forbundet



Gemensamma riktlinjer for trafiksakra
vagtransporter

V1. som representerar képare och utforare av vigtransporter. tar trafiksdkerhets-
arbetet pa stort allvar.

Vi bidrar ddrigenom till minskade personskador och rdddade liv. Samtidigt bidrar
vi ocksa till en langsiktigt hallbar utveckling eftersom trafiksédkrare transporter
och medverkar till minskad miljébelastning och god arbetsmiljé.

Transportérerna och varndgarna har 1 dagslaget hogt stillda krav pa kvalitet.
punktlighet och miljé. Dessa krav maste naturligen kunna kombineras med kra-
vet pa trafiksidkra transporter.

Vid upphandling av vigtransporter ska trafiksdkerhetskrav stillas och vid
genomforande av transporter ska kontroll och uppféljning av kraven ske.

Transportéren bor ha en faststdlld trafiksdkerhetspolicy. Vi avser att pa olika sétt
arbeta for och stimulera en utveckling dér trafiksdkerhetsfragorna prioriteras av
de olika aktorerna.

Déarutéver bor foljande krav enligt var mening stéllas och uppfyllas vid genom-
forande av vigtransportuppdrag.

Transportéren ska:

= upptridda som foredome 1 trafiken
= tillse att féraren anvinder sikerhetsbilte

= tillse att géllande lagar och regelsystem ska vara den ldgsta ambitions-
nivan for arbetet

= tillse att tidskrav och kérscheman utformas pa ett sétt som inte dventyrar
trafiksédkerheten

= lata radande viglag, klimat- och vaderforhallanden styra verksamheten
»  vilja trafiksdker utrustning pa nya fordon.

For att uppna malet med trafiksdkra transporter dr det viktigt att alla berdérda
parter tillser att ingangna avtal och 6verenskommelser efterlevs genom hela
transportkedjan.

Undertecknarna av detta dokument kommer att samverka 1 syfte att forbéattra tra-
fiksidkerheten och ta de eventuella ytterligare initiativ som krévs for en fortsatt
positiv utveckling.



Som ett ndsta steg 1 detta arbete ska diskussioner féras mellan Biltrafikens
Arbetsgivareforbund och Svenska Transportarbetareférbundet om hur utbild-
ningsinsatser pa trafiksdkerhetsomradet ska l6sas. Likasa ska problemen med
forekomsten av dverskridande av axellaster och bruttovikter pa végnitet aktuali-
seras 1 syfte att fa bort dessa. Déarutéver ska dverenskommas om hur det gemen-
samma arbetet ska foljas upp och hur utvirdering ska ske.

Stockholim 2003-12-15

Jan Sandberg Ebba Lindsé Stefan Back
Svenska Akeriférbundet Svenskt Niaringsliv Sveriges
Transportindustritérbund
Peter Jeppsson Per Winberg
Biltrafikens Svenska

Arbetsgivareforbund Transportarbetareférbundet
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BEFRAKTARANSVAR; SAKRING AV GODS SAMT ANSVAR FOR OVERLAST
Fraga har uppkommit angdende eventuell lagstiftning for
befraktare avseende sdkring av gods samt ansvar for overlast
1 de fall befraktaren ensam ombesdrjt lastning och sakring av
gods som skall transporteras pad vag eller lamnat oriktiga
eller ofullstandiga uppgifter om gods, som transportdren inte

kunnat forutse.

Nuvarande lagstiftning bygger till stor del pa principen att
fraktforaren ombesorjer lastning, transport och lossning. Med
infoérande av bland annat enhetslastprincipen har dessa rutiner
forskjutits innebdrande att industrin idag i stor utstrackning
ombesdrjer och har den faktiska kontrollen av lastning av
gods. Det &r numera vanligt att befraktare ombesdrjer lastning
av trailers, containers m.m. och fraktfdraren trader in i

transportkedjan forst darefter.
Fraktféraren har d& ringa eller ingen praktisk méjlighet att

kontrollera sdakring av last. Normalt finns ingen m&jlighet att

kontrollera vikten eller lastens tyngdpunktslinje.
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Sammanfattningsvis kan slds fast att det d4r industrin, 1
egenskap av avsandare, som dels i stor utstrackning har den
faktiska kontrollen &ver sakring av lasten, dels ar den som
innehar korrekta uppgifter om godset séasom viktuppgifter m.m.

som fraktforaren maste kunna forlita sig pa.

Svenska akeriférbundet anser att tiden nu &r mogen for lags-
tiftaren att mer ingdende reglera befraktarens ansvar genom
den offentligrattsliga lagstiftningen s& att industrin och
avsandare som yrkesmassigt omhdnderhar lastning av gods ockséa
genom lagstiftningen erhdller ett incitament att lasta lag-
ligt.

Inom ADR och ADR-S° regelverk finns bestammelser avseende
avsandarintyg (godsdeklaration m.m.) som skall uppréattas av
Avsadndaren &laggs aven att skriftligen lamna information till

transportdren.

Om vi i framtiden, pé& ett effektiv satt, skall kunna forebygga
undermalig sdkring av last och overlast bdr regler infdras som
tar sikte mot den aktor i transportkedjan som har de basta
forutsdattningarna att forhindra densamma, namligen den befrak-
tare som yrkesmdssigt lastar gods och som &r den part som har

basta kannedomen om godset och dess egenskaper.

Det ar mot denna bakgrund Svenska akeriférbundet harmed

foresldr foérandrad lagstiftning enligt féljande.

CAWPWINSO\DOKUMENT\EXTERNT\SJOF | BRV
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SAKRING AV LAST

Nuvarande lagstiftning

Det huvudsakliga regelverket avseende sdkring av last &ter-
finns 1 102 § samt 164 1 st 5 p § vagtrafikkungbrelsen
(1972:603) samt Trafiksdkerhetsverkets foreskrifter TSVFS
1978:10

I 102 § sdags att:

"Last skall vara anbringad sa, att den ej kan utgéra fara
for person, medfora skada pa egendom, slédpa eller falla pa
viagen, Aastadkomma storande dammbildning eller liknande
olagenhet, forsvara forandet av fordonet eller framkalla
onddigt buller.

Nar det kravs med hansyn till lastutrymmets eller lastens
beskaffenhet, skall lasten vara fastgjord. Om det behovs
skall den vara overtdckt. Kedja, rep, presenning eller annan
anordning som tjanar till att héalla fast eller skydda lasten
skall vara sakert angjord och far ej hanga 1lds utanfor
fordonet eller slapa pé& marken."

Regeln ar knuten till ett straffrdttslig ansvar. Enligt 164 §
p 5. sdgs att till penningbtter doms den som bryter mot bland
annat 102-104 §.

OVERLAST

I VIK finns sarskilda regler om maximilast f&r fordonet,
hogsta tilldtna axel—-, boggi- eller trippelaxeltryck, fordo-
nets bruttovikt eller i fradga om fordonstdg den sammanlagda

bruttovikten.

Bestammelser om axel-, boggi- eller trippelaxeltrycket,

fordonets bruttovikt m.m. aterfinns i 106 VTK.

CAWPWINGEADOKUMENT\EXTERNT\SCF |.BRY
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Det straffriattsliga ansvaret aterfinns i1 164 § p 6. som
stipulerar att Agare av fordon som brukas i strid mot 106 §,
doms till penningbdter, om han ej visar att fdrseelsen berott

pad omstandighet som han ej kunnat rada over.

I fall som avses enligt punkt 6 doms &aven foraren till pen-
ningbdter, om han kande till eller bort ké&nna £ill hindret for
fordonets brukande. Den som i s&dant fall brukar annans fordon

utan lov déms 1 agarens stalle.

For medverkan till gidrning som avses bland annat punkt 6 dodms

till ansvar enligt 23 kap. brottsbalken.

OVERLASTAVGIFT
Enligt 7 § lag (1972:435) om &verlastavgift (OVL) galler att

overlastavgift pafsdrs, for motordrivet fordon, &garen, och for

slapvagn, #garen av det fordon som slédpvagnen dras av.

Enligt 8 § 2 st (OVL) gdller att overlastavgift far nedsattas
eller efterges om sidrskilda omstdndigheter foreligger. Detta
far ske savial i samband med prdvning av arendet om pafdring av

dverlastavgift som efter s&drskild ansokan hos lansstyrelsen.

Eftersom fordonsvagar ofta saknas hos industrin &r det manga
ganger foérknippat med stora svarigheter att i efterhand
bestamma lastvikten eller att f& en jamn fordelning av denna
vikt pa fordonets axlar. Svadrigheterna kan, férutom lastens
beskaffenhet, vara att godsavsandaren lamnar oriktig viktupp-

gift, vilket inte ar ovanligt.

CAWPWINSO\DOKUMENT\EXTERNTS|OF |, BRY
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Svenska &akerifdrbundet anser att straffrattsliga regler
kombinerat med avgift for overlast for befraktaren skulle
medfdra en kraftig nedgang av antalet forseelser mot lastsak-

ringsbestammelserna samt lagen om Overlast.

Frdgan om ©&verlast, som orsakats av oriktiga uppgifter fréan
godsavsandaren, bor enligt forbundet 1l6sas genom att det
ekonomiska ansvaret for Overlastavgiften flyttas Over pa
avsandaren/befraktaren i de fall denne haft den faktiska
kontrollen &ver lastning och/eller sakring av lasten eller
lamnat oriktiga eller ofullstidndiga uppgifter till fraktfora-

ren.

I Svenska &keriférbundet allminna leveransbestammelser ALLAK
86 finns regler om vikten att avsandarens uppgifter &r rikti-
ga. Med den konkurrens som finns pd marknaden torde emellertid
inget &kerifdretag, som ser fram emot fortsatta uppdrag,
riskera att stora forbindelsen med kunden genom att framstalla
krav eller anhingiggéra talan gentemot sin uppdragsgivare.
Namnda omstandigheter &r s&dlunda inte &gnade att nedbringa

antalet Overtraddelser av belastningsbestammelserna.

Enligt forbundets uppfattning bor sdledes ett sdrskilt befrak-
taransvar infdras diar overtradelser, som kan harledas till
avsandaren och dar denne de facto innehaft den faktiska
kontrollen av lastningen och sikringen av lasten eller lamnat
oriktiga eller ofullstdndiga uppgifter till fraktfdraren, &ven
innefattar saval straffrattsligt som ekonomiskt ansvar. Det &r
den som lastar, sakrar eller lamnar oriktiga eller ofullstan-
diga uppgifter om godset som bdr traffas av eventuella straf-

frattsliga pafsljder och ekonomiska sanktioner/avgifter.
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Det &r darfor angelaget att ifrdgavarande bestammelse utformas
pé& sadant satt att lagen om Overlastavgift dven i fortsatt-
ningen effektivt kan fylla sin uppgift att motverka &vertra-

delser i fraga om tilldtna laster.
Férslag
Svenska akeriforbundet foreslar att lagstiftningen dndras och

anpassas till de nya forhédllanden enligt foéljande.

Vagtrafikkungdbrelse

164 § VTK bor kompletteras och uttryckligen ange ett befrakta-
ransvar innebarande, ndr befraktaren atagit sig eller ombe-

s6rjt lastning och/eller s&dkring av gods eller lamnat oriktiga
eller ofullstandiga uppgifter om godset, att befraktaren skall

ha ett sjalvstandigt straffrattslig ansvar for

at

at

+

godset sdakrats enligt 102 VTK samt

+

axel-, boggi- eller trippelaxeltrycket samt fordonets
bruttovikt icke ®verskrider tillatna viktgranser enligt
106 VTK.

Lag om &verlastavgift

Vidare foreslas att andringar sker i lagen om Overlastavgift
diar befraktaren, pa& motsvarande satt som angetts ovan, far ett

sjalvstandigt ansvar for lastvikter m.m.

Skal for forslaget
Svenska akerifsdrbundet foéresldr en lagstiftning som, i de fall
befraktaren lastar och har den fysiska kontrollen over last-

ning eller lamnar oriktiga eller ofullstandiga uppgifter, ger
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befraktaren ett reellt ansvar och incitament att lasthantering

sker 1 dverensstiammelse med gdllande lagstiftning.

Vagtransportlagen

Vagtransportlagen reglerar ansvarsfragor eller rdttigheter och

skyldigheter mellan avsandare, transportdr och mottagare.
Svenska akeriférbundets synpunkter

Lagstiftaren bor se over denna lagstiftning och eventuellt
foresld kompletterande regler som uttryckligen reglerar ansvar
for sakring av last samt overlast m.m.

Dag som ovan

SVENSKA AKERIFORBUNDET

Bengt Waldersten Marten Johansson
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Kundnytta!

Al fler av transportiGretayens kunder,

s, Vagverket, prioriterar trafiksikerhet |
= ppphandling av fransporter, och staller
ciirftir kray pil att tordonen skall genomiféra
e Akl extra test gy romsan. Mod XTB
ar ddu Werberechd att utfora wppdoag & en
kuntlkrets som har hilga krav plsik
Iradis prorter.

GIGm inte att ta betall e den hdene kvalitel
pd transporter <omdint 1oeetag erbjudoer!

XTB ger

& biittne bromsekonomi
e ke trafiksikerhe
[ kunednytta

[ tidsvinstir

Mer om XTB finns pa

www.akeri.se
{Wfcka pk XTB-loagan]

Ett samarbete melian:
Sveriges Akerifdretag, Svensia Busshramehens
Riksférbund, Bilprovningsn, Scania, Volva Lastvagnar,
Wagverkel, Trygg-Hansa, Almi | Vistemorrand, WABCO,
Fordonzmaterisl, Brisb - Kilafors, Parator

och Autoverkiyg

Trafiksakerhet!

Art healla ottt fordon { tekoisk I'ullgntt ﬁkil.‘.k.
per Gkad trypyehet och whkerhet | tralikin.
Vid normal kéming. med mjuka inbroms-
ningar, nythas bara en liten del av Hllgang-
lig bromskapacitet § et fordon, DAcr kan
det vara sviet alt upptiicka gradvisa fGesim-
ringar. Med XTB har du gjort en extra kon-
troll av att fordonet har fullgod kapacibet att
bromsa sdikert | en mer kritisk situation

XTB ger

[ bittre bromsckonomi
¥ Okad trafiksikerhet
I k1111+.{|1:|.'||.a1

¥ ticdsvinster

Mer om XTB finns pa

www.akeri.se
{hiicka pa XTB-loggan)

Ett samarhete medlam
Syerigos Akenloratag, Svonska Bussbranschans
Riksftiround, Bilprovningen, Scania, Volve Lastvagnar,
Vigverket, Trygg-Hansa, Almi | Vistamorrand, WABCO,
Fordonsmaterigl, Briab - Kilalors, Parator
och Autoverktyg
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