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Sammanfattning

Vart svar ar relativt omfattande och presenterar det viktigaste innehallet enligt féljande punkter:

TS forslag med lastférdelningsregler endast for tva-axlade last- och dragbilar ar otillrackligt, TS moti-
vering for denna allvarliga begransning delas inte av VETA

forslagen bor gélla alla last- och dragbilskombinationer, oavsett antalet axlar pa det dragande fordo-
net och under hela aret

de av TS framlagda lastfordelningsforslagen skiljer sig kraftigt nar det galler att last- eller dragbilen
ar obelastad, i dessa fall ska 25% regeln galla obligatoriskt

forslagsalternativen ska vara bruttoviktsmaximerande, dock olika for olika typer av kombinationer
och vaglag. Fér kombinationer med korta dragbilar ska bruttoviktsmaximeringen baseras pa 25%
regeln. Vintervaglag ska inte vara kalenderbegransat

adekvata matt pa relativ olycksrisk gar inte att fa fram ur befintliga kallor. De antaganden som TS
har gjort, gor att den statistiska redovisningen inte visar vad utredningsuppdraget har efterfragat
redovisningen av kor- och fordonsdynamik ar undermalig, VTI:s slutsats att kombinationer med
korta dragbilar skulle vara sakra stammer inte med verkligheten

utbildning, saval grund- som fortbildning saknar tydliga inslag om kérdynamik samt att validering av
utbildningen EU-stater emellan saknas

Sverige som ar ett ledande land i Europa nar det galler hoga fordonsvikter borde bedriva battre
forskning som inbegriper verkliga vagférhallanden med extremt hala ytor eller moddstréangar
modulsystemet vad avser alternativen med korta dragbilar ar ett olyckligt resultat av undermalig
forskning och att bruttovikten borde begransas efter 25% regeln

For prevention av de olyckstyper som departementets utredningsuppdrag efterfragar ser vi det som
nodvandigt, om ett gott resultat ska kunna uppnas, att Transportstyrelsen ges mojlighet till kompletterande
underlag som bland annat behandlar de fragestallningar som vi framfor.

For framtagande av vart underlag har féljande personer* medverkat: tidigare utvecklingschefen
Halvard Nilsson (redaktor), tidigare kvalitetsinspektoren P-O Franssén, fordonsutvecklaren Per Thomson,
forskaren Anders Andersson, professor emeritus Lennart Strandberg (personlig reservation enligt slutnot ).

Linkdping den 1 mars 2021

Anders Andersson, ordférande i VETA.

*Samtliga nas pa ledning@veta.se
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VETA " lamnar harmed ett remissvar pa Transportstyrelsens rapport “Utredning av sdkerhetshéjande
atgarder for korta dragbilar”, rapport Dnr TSG 2018-4050, oktober 2020.

Uppdraget

Det &r viktigt att konstatera att uppdraget fran Regeringen/Infrastrukturministern géller att, citat:

“ur ett trafiksdkerhetsperspektiv utreda lastbilar med tva och tre axlar till vilken det kopplats en
pdhdngsvagn, och fordonstdgets Idngd inte 6verskrider 16,5 meter och vid behov féresla dtgdrder, inklusive
regelféréndringar, som fréimjar en 6kad trafiksdkerhet”.

Korta dragbilar med bade tva, tre eller fler axlar anvands emellertid i Sverige for att dra flera andra
kombinationer upp till 25,25 meters totallangd, kors med samma hastigheter och som har betydligt hogre
tagvikter an den EU-trailer, som uppdraget avser. Det finns mycket att kommentera vad galler dven dessa
fordons trafiksakerhet och vart svar tacker dven dessa.

Definition av kort dragbil

Lagen gor ingen skillnad pa lastbilar 6ver 3,5 ton oavsett om de ar utformade for att sjalva bara
gods som ar lastat pa enheten eller om de ar sa kallade dragbilar, som har en vandskiva dar en del
av pahangsvagnens massa vilar. EU direktivet 97/27/EG har dock definitionen 'dragfordon fér
péhdngsvagn’. Vi anvander fortsattningsvis ordet ‘dragbil’ och avser da enbart dragfordon fér pahangsvagn.

Savitt vi kan se har TS ej klargjort vad som avses med "kort" dragbil. Ett forslag att utga fran i den precisering
som kravs ar att axelavstandet mellan férsta och andra axel maste vara storre an fyra meter for att dragbilen
inte ska definieras som kort. Vi hanvisar till fordonsdynamikens ekvation for kritisk hastighet, som harleds i
VTl:s internrapport 222 (1975) fér KTH:s civilingenjoérsutbildning® och i Elseviers Journal of Occupational
Accidents vol.5, pp 3958 (1983)2. Dar framgéar att 6kat axelavstdnd dkar stabiliteten. Med tillkopplat
slapfordon kan stabiliteten forsamras ytterligare pa grund av fallknivstriggande paskjuts krafter.

Transportstyrelsens forslag pa atgarder

Transportstyrelsen foreslar i punkt 10 sid. 79 tva alternativ pa I6sning av problemet med korta dragbilars
kérdynamiska egenskaper vintertid. Syftet med dessa ar att undvika felaktig lastning, vilket kan dventyra
saval kordynamik som backtagningsformaga. Var syn pa detta ar att dessutom anvanda regelforslagen till att
fa fram vilken max bruttovikt regelalternativen medger, nagot som ar minst lika viktigt. Forslagen far
konsekvenser nir det géller maximal bruttovikt ocksa fér modulsystemet EMS3. Vi anser att
Transportstyrelsens ena foreslagna alternativ, namligen att kréva att minst 25 % av fordonstagets bruttovikt
belastar drivaxeln ar ett bra forslag, men att det finns tva invandningar avseende forutsattningarna. Den ena
invandningen galler tidpunkten pa aret. Istallet for en datumbestamd tidpunkt vill vi férorda att regeln skall
tillampas villkorslost for korta dragbilar vid vintervaglag. Syftet ar att astadkomma maximal kordynamisk

1 Strandberg L (1975). Metodexempel for teoretisk analys av vagfordons kordynamik. Underlag for forelasningar vid
KTH. Internrapport nr.222. Statens vag- och trafikinstitut, Linkdping.

2 Strandberg L (1983). Danger, rear wheel steering. JOURNAL OF OCCUPATIONAL ACCIDENTS, vol.5, pp39-58. Elsevier,
Amsterdam.

3 VVFS 1997:377 och VVFS 2005:131, 96/53/EG, ibland dven bendmnt EMS (European modular system)

Sida2av9



Remissvar till Infrastrukturdepartementet om korta dragbilar
Diarienummer: 12020/02599

Fran: VETA, Foreningen Vetenskap och Erfarenhet i TrafiksakerhetsArbetet, Linkoping

sakerhet under alla forhallanden. Den korta momentarmen mellan styrhjulen och drivaxeln for dragbilen
alternativt vandskivan staller stora krav pa forarens uppmarksamhet pa alla vaglag. Att krava en saker
placering av lasten for att uppna kravet pa minst 25 % vikt pa drivaxeln endast under en begransad period
skapar latt forvirring. Dessutom férekommer ofta vintervaglag utanfér den angivna tidsramen. Den andra
invandningen galler antalet axlar. Transportstyrelsen har begransat forslaget till endast dragbilar med tva
axlar. Vi anser att det ar viktigt, for att uppna goda kordynamiska egenskaper, att dven dragbilar med 3 eller
fler axlar berors av kravet. Mer om detta har nedan.

Forslag nr 2, den sammanlagda bruttovikten av de tillkkopplade slapfordonen inte dverskrider

lastbilens bruttovikt med mer én 1,5 ganger

Detta forslag, som vi har kallar for 1,5-regeln medger en alltfor generds bruttovikt for en obelastad kort
dragbil. Emellertid sa visar berakningar av bruttovikter for andra fordonskombinationer dn 16,5 meters EU-
trailer att det behdvs en alternativ regel till 25 % regeln. Vi anser rubricerad regel skall gélla dret runt oavsett
antalet axlar pa dragbilen. Vi aterkommer langre ned till vad 1,5-regeln far for konsekvenser, men forst
fragan om dragbilar med 3 eller flera axlar.

Transportstyrelsens argument for att ej inkludera dragbilar med mer @n 2 axlar ar otillrdackliga
Vi viljer att aterge den del av texten pa sid. 80 i utredningen, som utgor Transportstyrelsens argument for en
begransning till 2-axlade bilar, samt kommentera pastaendena var for sig. Utredningens text har har
kursiverats. Varje stycke foljer i ordning efter foregaende del.

Utredningens text: Lastbilar med tre eller flera axlar har generellt sett béattre forutsattningar att ta sig fram
vid vintervaglag samt battre sidostabilitet an lastbilar med tva axlar.

Var synpunkt: Med 3 eller fler axlar, forutsatt att de bakre axlarna sammantaget bar mer vikt an for en 2-
axlad bils bakaxel, bidrar bakaxlarnas parallellitet till en viss kursstabilitet som ar positiv. Samtidigt minskar
denna egenskap i en mycket allvarlig omfattning styrhjulens férmaga att bestimma kursen om dragbilen har
kort hjulbas/momentarm. | normalfallet med jamnt fordelad last medger dock inte EU-pahangsvagnen att
dragbilens tva bakre axlar for en 3-axlad dragbil sammantaget erhaller ndgon hogre last &n vad som tillats for
en 2-axlad bil.

Utredningens text: De kan till exempel lyfta en axel i boggin och darigenom tillfalligt 6ka trycket mellan
dacken pa drivaxeln och vagen. Vikten som den extra axeln pa en treaxlad lasthil har, cirka ett ton, innebar
att dessa har ett hogre drivaxeltryck dven nar de kor olastade an 2-axlade dragbilar.

Var synpunkt: Det finns olika varianter av 3-axlade dragbilar. Om man skriver ‘boggin’ bér det syfta pa en
dragbil dar sista axeln ar lyftbar. Med lyft axel blir hjulbasen katastrofalt kort och samtidigt momentarmen,
avstandet mellan styrhjulen och vandskivan, langre @n hjulbasen, vilket leder till en mycket vansklig
instabilitet samt kraftigt reducerad styrformaga. Detta bor beaktas for hela aret.

Utredningens text: Vidare bedéms viktférhdallande mellan lastbilen och den tillkopplade sldpvagnen eller
sldpvagnarna vara bdttre eftersom lastbilar med tre eller fler axlar far bdra en stérre lastvikt éin motsvarande
lastbil med endast tva axlar.

Var synpunkt: For lander med hogre tillaten bruttovikt (Sverige, Danmark, Norge o Finland) &n vad som
géller inom EU stimmer detta enbart om det finns majlighet att fordela merlasten sa att 6kad last pa
vandskivan erhalles. For internationella transporter till icke nordiska lander ar denna mojlighet minimal.
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Utredningens text: Den férvéintade nyttan av férslaget for lastbilar med fler én tva axlar bedéms vara liten
jémfért med lastbilar med tva axlar.

Var synpunkt: D3 tar man inte med i berakningen att korta dragbilar anvands for saval nordisk som nationell
trafik med betydligt langre kombinationer, sarskilt kombinationer utnyttjande modulfordonsreglerna (25,25
m) och att dessa far utnyttja en bruttovikt uppgaende till 62 ton. Att inte inta ett trafiksakerhetsperspektiv
har rimmar daligt med nollvisionen. En tillampning med 25 % drivaxeltryck skulle innebara en behovlig
begransning till max 46 ton for en kort 3-axlad dragbil med drivning pa endast en axel. Den begrdnsningen ar
motiverad under hela aret av fordonsdynamiska skal. Med sa korta dragbilar det ar fraga om fér den har
typen av kombinationer borde inte drivning pa tva axlar fa tillatas medfora nagon 6kad bruttovikt.
Fordonsdynamiken forbattras inte med drivning pa tva axlar. Sett ur ett trafiksdkerhetsperspektiv ar nyttan
med en vettig reglering for 3-axlade dragbilar an storre an for 2-axlade, savida man inte enbart betraktar
16,5 meterskombinationer.

Tyvarr maste vi har beakta modulkonceptet som for gransoverskridande transporter tillater 60 ton (Sverige
62 ton) varfor regeln 25 % drivaxeltryck inte kan tillampas for faststallande av ett bruttoviktstak som ar
mindre. Undantaget bor endast galla gransoverskridande transporter med modulkonceptet.

For tom dragbil bér 25 % regeln gilla vilket i praktiken innebér att ingen last far medféras.

Utredningens text: Samtidigt ér eventuella konsekvenser som exempelvis begrénsningar av maximal
lastkapacitet, som féreslaget skulle kunna innebdra fér vissa kombinationer med lastbilar med tre eller fler
axlar, svdra att 6verblicka. Utredningen bedémer dock att det inte dr uteslutet att eventuella konsekvenser
skulle kunna vara av betydande storlek for féretagen.

Var synpunkt: Konsekvenserna ska vara betydande, nuvarande mer generdsa bestimmelser &n de flesta EU
stater har, leder till att andelen trafikfarliga kombinationer stadigt okar.

Utredningens text: Utredningen bedémer ddrfor att regleringen inte bér omfatta lastbilar med fler dn tva
axlar, eller lastbilar med mer én en drivande axel.

Var synpunkt: Mycket markligt! Vi hanvisar till vad som i 6vrigt sags betraffande 3-axlade dragbilar samt
bilar med mer an en drivande axel.

Ytterligare skal till att inkludera 3-axlade dragbilar

Nar en axel lyfts blir en 3-axlad dragbil en 2-axlad bil

Det hdnder att pahdngsvagnen har en last som ligger huvudsakligen éver vagnens bakersta axlar, se bild. |
det fallet lyfter man till exempel en pusheraxel som ligger framfor drivaxeln for att bland annat ge béattre
drivgrepp. | det 6gonblicket blir effekten att dragbilen &r att se som en 2-axlad bil, men bedéms dnda som en
3-axlad bil och ddarmed slipper man ta hansyn till reglerna som Transportstyrelsen féreslar for att 6ka den
dynamiska stabiliteten for dragbilen. Om den
3-axlade dragbilen har en stodaxel bakom
drivaxeln som lyfts, sa blir effekten dnnu
varre pa grund av vandskivans placering strax
bakom drivaxeln. Detta forhallande ar helt
oacceptabelt och det vore oansvarigt att inte
ta med 3- och fler axlade dragbilar nar det
galler de foreslagna regelkraven.

3-axlad kort dragbil som inte omfattas av forfattningsforslaget
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Explosionsartad utveckling

Andelen korta dragbilar pa vagarna har 6kat markant under senare ar. Flera utlandska dkerier, huvudsakligen
fran Oststater som utfor tredjelandstrafik i Skandinavien, har gatt 6ver till tre-axlade korta dragbilar. En
forklaring kan vara norska polisens agerande mot ekipage som fastnar i uppférsbackar och blockerar
vagarna. Under den allra senaste tiden har dessutom andelen 62 tons sa kallade link kombinationer med
korta tre-axlade utlandsregistrerade dragbilar 6kat markant. Detta talar starkt for att de foreslagna reglerna
inte bara skall galla 2-axlade dragbilar.

Summering av vara synpunkter avseende regelforslagen
1) VETA:s remissgrupp anser att kraven skall gélla aret om

2) VETA:s remissgrupp anser att kravet enligt 25 % regeln skall gélla villkorslost for korta dragbilar vid
vintervaglag. Om kravet inte uppfylls galler kbrforbud till dess att vagen ar sdker

3) VETA:s remissgrupp anser att regelforslagen inte skall begransas till 2-axlade last- och dragbilar, utan
dven gélla for 3- eller fler axlade bilar. Forslagsalternativen ska dessutom vara
bruttoviktsmaximerande, dock olika for olika typer kombinationer och vaglag.

Hur reglerna kommer att verka enligt vara forslag vid olika belastningsfall och véglag for olika typer av
fordonskombinationer finns sammanstallt i bilaga 1.

Transportstyrelsens alternativa forslag (nr 2) om sammanlagd bruttovikt av de tillkopplade

slapfordonen inte dverskrider lastbilens bruttovikt med mer an 1,5 ganger

Forst en tabell med exempel pa ett par kombinationer med storre langd an EU-trailerns 16,5 meter, den ena
med en 2-axlad dragbil, den andra med en 3-axlad dragbil. Tabellen visar for just dessa kombinationer
lastkonsekvensen av de tva olika reglerna som Transportstyrelsen foreslar. EU-trailern pa 16,5 meter ar med
som jamforelse. Kommentarer foljer efter tabellerna.

Bruttovikt
Regler Dragbil Pahédngsvagn(ar) Totalt
Bild 1 Dagens 18t 38t 56t
25 % (1) 18t 28t 46t
1,5 ggr (2) 18t 27t 45t
Bild 2 Dagens 24 t 38t 62t
25 % (1) 24 t 22t 46t
1,5 ggr (2) 24t 36t 60t
Bild 3 Dagens 18t 22t 40t
25% (1) 18t 24t 42/46 t
1,5 ggr (2) 181t 24 t 42/45 t

Overstrukna virden dverstiger vad som ér tillatet i Sverige
For mer detaljerade berdkningar bakom ovanstaende, se bilaga 2

Kommentarer till tabellen

Kombination enligt Bild 1

Den tva ledade kombinationen tillats idag for hela 56 tons bruttovikt. Det kan inte vara ansvarsfullt ur
kordynamisk trafiksdkerhet att medge en sadan tillatelse. Dessutom finns idag inget krav pa att en viss del av
bruttovikten maste béaras av dragbilen, varfor ekipaget med nuvarande bestammelser &r tillatet att
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framforas med den framre lastbararen olastad. Regelforslagen skiljer sig markant om ingen last 6verfors till
dragbilen. Med regelforslag 1 (25 %) tillats ingen last savida inte en viss del av lasten belastar dragbilen.
Egentligen visar regel 1 att denna kombination till och med ar vansklig att kéra utan last. Daremot medger
regel 2 nagra ton last utan att nagon del belastar dragbilen, vilket borde ifragasattas. Bada regelforslagen ar
nagorlunda likvardiga néar det galler tillaten max bruttovikt och begransar denna med cirka 10 ton, vilket &r
positivt.

Kombination enligt Bild 2

Transportstyrelsens forslag foreslas galla enbart 2-axlade dragbilar, borde inte 3- och fler axlade korta
dragbilar vara minst lika viktiga? Dagens regler medger en total bruttovikt av hela 62 ton fér den har
kombinationen, vilket vi anser inte dr bra med hansyn till att det tva ledade ekipaget kan fa svarhanterliga
kordynamiska egenskaper. Detsamma géller dven for den tva ledade varianten pahangsvagn med slap. Helst
hade vi sett en tillampning av enbart regel 1 (25 %) som skulle begransa hogsta tillatna bruttovikt till 46 ton.
Det ar svart att forsta hur en 3-axlad kort dragbil som i kordynamiskt hanseende i vissa lagen kan visa sig
samre an en 2-axlad, ska tillatas en hogre bruttovikt dn for den 2-axlade, dessutom med en tva ledad
kombination. Vi forstar att det illa genomtankta EMS-systemet, sett ur en kérdynamisk betraktelse, utgor
ett hinder for tillampning av regel 1. Darfor aterstar endast att yrka pa att regel 2 (sldpenheternas
sammanlagda bruttovikt far ej 6verstiga 1,5 ggr lastbilens bruttovikt) i stallet tillampas, vilket ger en 6vre
bruttoviktsgrans pa 60 ton, forenligt med EMS systemet. Med regel 2 erhalles i vart fall ett slut pa
moijligheten att kora med farlig lastférdelning.

Kombination enligt Bild 3

Detta ekipage representerar det vi kdnner igen som EU-trailer i dagligt tal. Regel 1 (25 %) ger samma totala
bruttovikt som idag. Till exempel ser man ofta pa containerchassier att endast den bakre halvan av chassiets
langd ar lastad med en 20 fots container och framre halvan av chassiet ar utan last. Ett sadant belastningsfall
innebar 24 tons trippelaxeltryck och cirka 3,5 tons drivaxeltryck. Ingen av reglerna begransar dagens tillatna
bruttovikt 42 ton (EU 40 ton). Reglerna skiljer sig dock nar det géller att tilldta en 'bak lastad’ pahangsvagn.
Regel 1 tillater ingen last savida inte en viss del belastar dragbilen, medan regel 2 tillater cirka 7 ton last utan
att nagon mangd overfors till dragbilen. Att containern inte kan lossas rationellt om den placeras for ratt
viktférdelning kommer att kunna l6sa sig pa annat satt bara den foreslagna regeln borjar tillampas.

Vi i VETA anser att foreslagna atgarder maste utokas till att galla daven for kombinationer med stérre langd an
16,5 meter.

Atgarder for att undvika att regler kringgas

Regler for bestéllaransvar ska dven omfatta transportformedlingsforetag och speditorer. Dessa ska goras
ansvariga for lastfordelning i sddana fall dar dkerier inte har direktavtal med godsavlamnaren/mottagaren.
Med ett tydligt sddant ansvar hindras en ruttplanering som bygger pa att en chauffér maste kéra med
felplacerad last, till exempel olastad lastbil eller framre link.

For fordonskombinationer med korta dragbilar bor 25% regeln inte tillata att drivning pa tva axlar kvalificerar
for hogre bruttovikt an vad som medges for en axel.

Vandskivan

Denna ar en del av fordonstagets olika delar som har tva mycket vasentliga uppgifter, 1) att 6verfora stora
krafter mellan fordonstagets olika barande delar, 2) att skapa forutsattningar for olika delar av fordonstaget
att samverka med minsta mojliga motstand under alla tankbara férhallanden och som ej bjuder pa
obehagliga 6verraskningar for foraren av fordonet. Det &r oklart for oss vem det dr som har det huvudsakliga
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ansvaret for vandskivans utveckling och anpassning till olika fordonskombinationer sa att basta mojliga
funktion erhalles. For att dragbilar och pahangsvagnar skall kunna kopplas samman maste vandskivan vara
av en standardiserad typ. Erfarenheterna fran det verkliga livet visar att i kritiska situationer, till exempel da
en fallkniv mellan dragbil och pahangsvagn boérjar narma sig sa kan vandskivan tvingas 6verfora krafter pa en
mycket begrdnsad del av dess yta. En vandskiva som varit i bruk en langre tid och korts pa manga samre
vagar (vagbildning och tvérfall) far ofta ett uttalat kantslitage och om dessutom smaorjningen av den inte har
skotts regelbundet, sa uppstar latt situationer dar den tillfalligt i ett kritiskt dgonblick kan lasa sig for att
plotsligt darefter slappa.

Vi foreslar att en oberoende utredning utfors, till att bérja med for att klargéra nuvarande lage betraffande
vandskivans betydelse for fordonets dynamiska funktion, sarskilt vintertid, och senare for att ge anvisningar
hur en vandskiva skall utformas for att ge basta tankbara funktion med hansyn till framfor allt sakerheten
och hallbarhet 6ver tid. Har finns enligt vart formenande ett utmarkt tillfalle att utveckla en mycket battre
anordning an dagens vandskiva. Sverige, som har bland de hogsta tagvikterna i Europa boér vara ledande i
detta arbete.

Utbildning av forare

Det ar beklagligt att vi i Sverige, ett féregangsland inom trafiksdkerhet, sa kapitalt underkastar oss EUs
undermaliga utbildningsdirektiv nar det géller korkortsutbildning for tunga fordon samt innehall i YKB
(yrkeskompetensbehdrighet). EU:s direktiv ar en kompromiss for att kunna passa alla medlemmarnai
Europa med valdigt olika férutsattningar och racker inte for att tacka alla behov pa ett tillfredsstallande satt.
Att bara noja sig med att vi uppfyller EUs krav ar otillrdckligt om man vill uppna ett sdkrare trafikbeteende pa
vag i vart fall med de forutsattningar vi har, bland annat klimat- och vagunderhallsmassigt samt med de
speciella flerledade fordonskombinationer med totalvikter upp till 62 ton (kort 3-axlad dragbil) som
forekommer. | utbildningsdirektivet saknas helt:

e inslag om skillnad i kordynamik mellan olika typer av fordonskombinationer

e hénsyn tagen till skillnad i vaderleksforhallanden mellan olika regioner i Europa och svarighet att
halla samma standard pa vintervaghallning

o skillnader i trafikkultur och synen pa trafiksdkerhet, skillnader i syn pa avstandshallning mellan
fordon for forare i nordiska lander och 6vriga EU

e medvetenhet om korruption i vissa EU-stater betraffande majlighet att erhalla YKB bevis utan att ha
genomgatt en veckolang utbildning som kraver férnyelse vart femte ar.

Transportstyrelsen namner® endast i ndgra f& meningar att YKB utbildningen kommer att utékas med
ytterligare innehall i enlighet med EU-direktivet, men noéjer sig med det, trots att inte nagot av det som
namns i de listade punkterna ovan finns med. Programmen till de simulatorer som finns for
korkortsutbildning bor utvecklas till att omfatta olika scenarier som kan intréffa med tunga
fordonskombinationer.

Simuleringsmodeller

Simuleringsmodeller anvands i vissa sammanhang, bland annat av Statens vag- och
transportforskningsinstitut i Linkdping (VTI). Transportstyrelsen refererar sjalva till ett férsok gjort med ett
simuleringsprogram dar de avfardar resultaten som svara att dra nagra slutsatser kring. Det finns en risk med

4 Transportstyrelsens utredning sid. 78
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Fran: VETA, Foreningen Vetenskap och Erfarenhet i TrafiksakerhetsArbetet, Linkoping

att lagga allt for stor tillit till resultat fran dessa eftersom verkligheten dr manga ganger betydligt mer
komplex an vad man kan fa med i ndgra berékningar. Ett exempel &r nar den ledade kombinationen dragbil
med pahangsvagn pastas vara en mycket sdker kombination, verkligheten med alla avakningar och
fallknivsolyckor visar pa motsatsen. For EMS systemet som utgors av dubbelledade kombinationer hade vi
for varianterna med korta dragbilar 6nskat att de nordiska landerna Danmark, Finland, Norge och Sverige
hade enats om en aretruntbegransning av storsta tillatna bruttovikt till 46 ton enligt 25 % regeln. Att
systemet overhuvudtaget godkindes &r ett underbetyg at den simuleringsmodell som anvandes i studierna
bakom EMS systemets tillkomst.

Vi rekommenderar i stallet mer fullskaletester samt ldrande baserat pa verkliga olyckor.

Olycks- och incidentstatistik

Forst vill vi medge att TS har gjort ett imponerande forsok att fran undermalig statistik fa fram skillnader i
olycksinblandning mellan olika tunga fordonskonfigurationer. Men att jamféra olika fordonstyper utan
hansyn till vilken trafik fordonen exponeras i, paminner om talesattet ”att jamfora dpplen och paron”.
Avgransningen att inkludera alla bilar med 6ver 16 tons bruttovikt innebar att en stor del fordon och
fordonskombinationer som utfor bygg- och distributionstrafik jamférs med 16,5 m kategorin som
huvudsakligast utfor fjarrtrafik.

Oavsett denna sammanblandning av trafik framgar det av Raddningstjanstens statistik “att sannolikheten for
att ett utlandsregistrerat fordon ska vara inblandad i en olycka &r omkring dubbelt sa hég” for tva studerade
olyckstyper (singel och upphinnande/omkorning, antalet olyckor per miljoner kilometer). Detta verifierar
tydligt brister i forarutbildning och att trafikattityder skiljer sig pa ett allvarligt satt mellan lander i Europa.

Med all den osdkerhet och det stora antalet antaganden som har behdvt goras ar det tveksamt om den
omfattande analys som TS forsokt ta fram kan tillmé&tas nagon stérre betydelse. VETA paminner om flera
olyckor som har skett och slutat lyckligt utan personskador, men dar utfallet skulle ha kunnat varit
forodande for en motande buss eller personbil. Vii VETA onskar att TS pa ett tydligt satt hade markerat
behovet av en mer anvandbar statistik.

Generell anmarkning

Om rekommendationerna i detta remissvar skulle strida mot nagot av EU kommissionens regler bor
Transportstyrelsen aktivt ta upp detta inom EU och foresla dndringar av regelverken for en 6kad
trafiksakerhet.
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© Foto: Hakan Persson, med medgivande.

"For att underlitta ett adekvat inférande av de regler som féreslas i remissen, avstar vi har frdn den kritik mot
Transportstyrelsens utredning, som framférts av Lennart Strandberg i ett personligt yttrande mejlat till Infrastruktur-
departementet 2020-11-11. Det marktes med diarienummer N2018/04592/MRT och ska kunna laddas ned i PDF fran
veta.se. Yttrandet refererade till VTI:s internationellt erkdnda FoU sedan 1970-talets borjan mot olyckor med tunga
fordonskombinationer. Det kompletterades 2020-11-18 med en haverirekonstruerande bildserie fran ett fallknivs-
forlopp pa flackhal motorvag i Skane, dar fyra EU-dragbilar var inblandade. Se bilaga 3.

i Fsreningen VETA (Vetenskap och Erfarenhet i TrafiksakerhetsArbetet, http.//veta.se) ”4r en opolitisk, obunden, ideell
forening och den har till &ndamal att successivt 6ka trafiksakerhetsvetandet genom att systematiskt ta vara pa idéer
och erfarenhetsbaserad kompetens och genom att medlemmarna tillsammans foradlar det praktiska kunnandet med
hjalp av vetenskapliga metoder. Féreningen skall stoédja och vara ett forum for forskningsintresserade personer som vill
kombinera praktik och vetenskaplig verksamhet i trafiksdakerhetsarbetet.” (fran 1§ i stadgarna faststallda 1993/1994)
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Bilaga 1
Regeltillampning enligt VETA’s forslag

Regeltillampning med bruttoviktstak BK1

tomma rutor = regeln ej tillampbar

Vaglag Normalt vaglag Vintervaglag

Regel 25% 1,5 25% 1,5
Kort 2-axlig dragbil 42(46) 46
Kort 3-axlig dragbil 46 46
Kort 2-axlig dragbil EMS 46 46
Kort 3-axlig dragbil EMS 60"/ 46
Lang dragbil 64 64
Bil + slap 64 64

EMS avser tvaledade kombinationer enligt modulsystemet langre dn 16,5 m och med 7 eller fler
axlar. EMS = forkortning fér European Modular System.

Viktuppgifter for ‘Kort 3-axlig dragbil EMS’ avser modulkombination med mer an 7 axlar.

"/ Ologisk hog bruttovikt men diskriminering ej tilldten, DK NL och NO tillater 60 ton fér EMS.

Regeltillampning for obelastad dragbil/lastbil

Xo = ingen last tillaten, tomma rutor = regeln ej tillampbar

Vaglag Normalt vaglag Vintervaglag
Regel 25% 1,5 25% 1,5
Kort dragbil Xo Xo
Kort dragbil EMS Xo Xo
Lang dragbil X Xo
Bil + slap X Xo




Bilaga 2. Jamforelse av TS forslag med olika belastningsfall. Tre

typkombinationer med korta dragbilar jamfors.
Markeringar: Svart = BK1, gul = 25% drivaxeltryck utgdr begransning, gron = 1,5 x bilens bruttovikt for slap

38 ton 18 ton
56ton 46ton 45 ton

Bild 3: 2-axlig kort dragbil, EU standard 16,5 m



Jamforelse av olika belastningsfall for fordonsslagen enligt bilderna

Fall 1 = ingen last pa dragbilen, Fall 2 = dragbilen ca 50% belastad, Fall 3 = dragbilen fullt belastad

Bild 1
Fall 1

Fall 2

Fall 3

Bild 2
Fall 1

Fall 2

Fall 3

Bild 3
Fall 1

Fall 2

Fall 3

Regel
25 % (1)
1,5ggr(2)

25 % (1)
1,5 ggr (2)

25 % (1)
1,5 ggr (2)

Regel
25 % (1)
1,5ggr(2)

25 % (1)
1,5 ggr (2)

25 % (1)
1,5 ggr (2)

Regel
25% (1)
1,5ggr(2)

25 % (1)
1,5 ggr (2)

25 % (1)
1,5 ggr (2)

Brutto Bil
8,50
8,50

13,80
13,80

18,00
18,00

Brutto Bil
9,50
9,50

16,75
16,75

24,00
24,00

Brutto Bil
8,50
8,50

13,80
13,80

18,00
18,00

Drivaxel
3,50
3,50

8,00
8,00

11,50
11,50

Drivaxel
4,50
4,50

9,00
9,00

11,50
11,50

Drivaxel
3,50
3,50

8,00
8,00

11,50
11,50

Framaxel
5,00
5,00

5,80
5,80

6,50
6,50

Framaxel
5,00
5,00

5,80
5,80

6,50
6,50

Framaxel
5,00
5,00

5,80
5,80

6,50
6,50

Enl forslag
Max brutto
14,00
21,25

32,00
34,50

46,00
45,00

Enl forslag
Max brutto
18,00
23,75

36,00
41,88

46,00
60,00

Enl forslag
Max brutto
14,00
21,25

32,00
34,50

46,00
45,00

Tj.vikt
18,00
18,00

18,00
18,00

18,00
18,00

Tj.vikt
19,00
19,00

19,00
19,00

19,00
19,00

Tj.vikt
14,00
14,00

14,00
14,00

14,00
14,00

begransn
-4,00
3,25

14,00
16,50

28,00
27,00

begransn
-1,00
4,75

17,00
22,88

27,00
41,00

begransn
0,00
7,25

18,00
20,50

32,00
31,00

BK1
38,00
38,00

38,00
38,00

38,00
38,00

BK1
43,00
43,00

43,00
43,00

43,00
43,00

BK1
28,00
28,00

28,00
28,00

28,00
28,00

BK1 Max

brutto
56,00
56,00

56,00
56,00

56,00
56,00

BK1 Max

brutto
62,00
62,00

62,00
62,00

62,00
62,00

BK1 Max

brutto
42,00
42,00

42,00
42,00

42,00
42,00



Lennart Strandberg 2020-11-18

Komplettering 1 av mitt yttrande** 2020-11-11 till departementssekreterare Ylva Berg. ** d§ mérkt N2018/04592/MRT

Bilaga 3 Fallknivsolycka 2017-01-07 med kort EU-dragbil pa E4/E6 Helsingborg S

Hypotetiskt forlopp efter rekonstruktion med stéd av VETA:s arbetsgrupp for sédkrare dragbilar.
Foreningen VETA (veta.se) beskrivs i slutnot 5 (Bilaga D) till mitt personliga yttrande 2020-11-11.

Lattlastad Nrl (Vos) har kdrt om tungt lastade Nr2-4 (Cabrera) i motlut.
Stressad av kon bakom med snabbare personbilar ...

... svanger forare Nrl (Vos) tvart at hoger pa

moddstrangen, som ger framhjulsplaning ...

20170107 Olycka syd Hhg

... sa att foraren vrider mer pa ratten an vad

dragbilen girar enligt ESC-systemets sensorer.

ESC oOkar giren gm att bromsa héger bakhjul.

Men da far framhjulen faste utanfor modden ...

... hdr ESC-bromsningen nastan har halverat
sidgreppet fran de stabiliserande bakhjulen.

Trailern skjuter pa nar dragbilen girar haftigt at
hoger omkring kingpin* som en fallkniv.

Forare Nr2-4 vajer men bromsas inte som Vos
Nrl mot sidoracket. Nr4 undviker de dvriga tre.

20170107 Olycka syd Hbg

Foton i korriktningen

Nr2&3 kraschar i tandem mot Nrl som
blockerat vagen. Nr4 stoppar mot mittracket.

20170107 Olycka syd Hbg.

Foton mot kdrriktningen

Skarmdumpar fran Per Thomsons video https://youtu.be/oZW7-GR23fs med vanligt tillstand av

fotograf André Taijti.

Bilaga3_Bildserie-E6-E20-Helsingborg-S-Jackknife-170107.docx Saved 2021-02-26 17:37 by Lennart Strandberg

*) Kingpin: trailerns styraxel som sparras lodratt i dragbilens vandskivecentrum.
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