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Sammanfattning 

Vårt svar är relativt omfattande och presenterar det viktigaste innehållet enligt följande punkter:  

• TS förslag med lastfördelningsregler endast för två-axlade last- och dragbilar är otillräckligt, TS moti-

vering för denna allvarliga begränsning delas inte av VETA 

• förslagen bör gälla alla last- och dragbilskombinationer, oavsett antalet axlar på det dragande fordo-

net och under hela året 

• de av TS framlagda lastfördelningsförslagen skiljer sig kraftigt när det gäller att last- eller dragbilen 

är obelastad, i dessa fall ska 25% regeln gälla obligatoriskt  

• förslagsalternativen ska vara bruttoviktsmaximerande, dock olika för olika typer av kombinationer 

och väglag. För kombinationer med korta dragbilar ska bruttoviktsmaximeringen baseras på 25% 

regeln. Vinterväglag ska inte vara kalenderbegränsat 

• adekvata mått på relativ olycksrisk går inte att få fram ur befintliga källor. De antaganden som TS 

har gjort, gör att den statistiska redovisningen inte visar vad utredningsuppdraget har efterfrågat  

• redovisningen av kör- och fordonsdynamik är undermålig, VTI:s slutsats att kombinationer med 

korta dragbilar skulle vara säkra stämmer inte med verkligheten 

• utbildning, såväl grund- som fortbildning saknar tydliga inslag om kördynamik samt att validering av 

utbildningen EU-stater emellan saknas 

• Sverige som är ett ledande land i Europa när det gäller höga fordonsvikter borde bedriva bättre 

forskning som inbegriper verkliga vägförhållanden med extremt hala ytor eller moddsträngar 

• modulsystemet vad avser alternativen med korta dragbilar är ett olyckligt resultat av undermålig 

forskning och att bruttovikten borde begränsas efter 25% regeln  

För prevention av de olyckstyper som departementets utredningsuppdrag efterfrågar ser vi det som 

nödvändigt, om ett gott resultat ska kunna uppnås, att Transportstyrelsen ges möjlighet till kompletterande 

underlag som bland annat behandlar de frågeställningar som vi framför. 

För framtagande av vårt underlag har följande personer* medverkat: tidigare utvecklingschefen 

Halvard Nilsson (redaktör), tidigare kvalitetsinspektören P-O Franssén, fordonsutvecklaren Per Thomson, 

forskaren Anders Andersson, professor emeritus Lennart Strandberg (personlig reservation enligt slutnot i ). 

  

Linköping den 1 mars 2021 

Anders Andersson, ordförande i VETA.  

 
  

*Samtliga nås på ledning@veta.se 

about:blank
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VETA ii lämnar härmed ett remissvar på Transportstyrelsens rapport ”Utredning av säkerhetshöjande 
åtgärder för korta dragbilar”, rapport Dnr TSG 2018-4050, oktober 2020. 
 

Uppdraget 
Det är viktigt att konstatera att uppdraget från Regeringen/Infrastrukturministern gäller att, citat:  

”ur ett trafiksäkerhetsperspektiv utreda lastbilar med två och tre axlar till vilken det kopplats en 

påhängsvagn, och fordonstågets längd inte överskrider 16,5 meter och vid behov föreslå åtgärder, inklusive 

regelförändringar, som främjar en ökad trafiksäkerhet”. 

Korta dragbilar med både två, tre eller fler axlar används emellertid i Sverige för att dra flera andra 

kombinationer upp till 25,25 meters totallängd, körs med samma hastigheter och som har betydligt högre 

tågvikter än den EU-trailer, som uppdraget avser. Det finns mycket att kommentera vad gäller även dessa 

fordons trafiksäkerhet och vårt svar täcker även dessa. 

Definition av kort dragbil 
Lagen gör ingen skillnad på lastbilar över 3,5 ton oavsett om de är utformade för att själva bära 
gods som är lastat på enheten eller om de är så kallade dragbilar, som har en vändskiva där en del 
av påhängsvagnens massa vilar. EU direktivet 97/27/EG har dock definitionen ’dragfordon för 
påhängsvagn’. Vi använder fortsättningsvis ordet ’dragbil’ och avser då enbart dragfordon för påhängsvagn.  

Såvitt vi kan se har TS ej klargjort vad som avses med "kort" dragbil. Ett förslag att utgå från i den precisering 

som krävs är att axelavståndet mellan första och andra axel måste vara större än fyra meter för att dragbilen 

inte ska definieras som kort. Vi hänvisar till fordonsdynamikens ekvation för kritisk hastighet, som härleds i 

VTI:s internrapport 222 (1975) för KTH:s civilingenjörsutbildning1 och i Elseviers Journal of Occupational 

Accidents vol.5, pp 3958 (1983)2. Där framgår att ökat axelavstånd ökar stabiliteten. Med tillkopplat 

släpfordon kan stabiliteten försämras ytterligare på grund av fällknivstriggande påskjuts krafter. 

Transportstyrelsens förslag på åtgärder 
Transportstyrelsen föreslår i punkt 10 sid. 79 två alternativ på lösning av problemet med korta dragbilars 

kördynamiska egenskaper vintertid. Syftet med dessa är att undvika felaktig lastning, vilket kan äventyra 

såväl kördynamik som backtagningsförmåga. Vår syn på detta är att dessutom använda regelförslagen till att 

få fram vilken max bruttovikt regelalternativen medger, något som är minst lika viktigt. Förslagen får 

konsekvenser när det gäller maximal bruttovikt också för modulsystemet EMS3. Vi anser att 

Transportstyrelsens ena föreslagna alternativ, nämligen att kräva att minst 25 % av fordonstågets bruttovikt 

belastar drivaxeln är ett bra förslag, men att det finns två invändningar avseende förutsättningarna. Den ena 

invändningen gäller tidpunkten på året. Istället för en datumbestämd tidpunkt vill vi förorda att regeln skall 

tillämpas villkorslöst för korta dragbilar vid vinterväglag. Syftet är att åstadkomma maximal kördynamisk 

 

1 Strandberg L (1975). Metodexempel för teoretisk analys av vägfordons kördynamik. Underlag för föreläsningar vid 
KTH. Internrapport nr.222. Statens väg- och trafikinstitut, Linköping.  

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 även benämnt EMS (European modular system) 
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säkerhet under alla förhållanden. Den korta momentarmen mellan styrhjulen och drivaxeln för dragbilen 

alternativt vändskivan ställer stora krav på förarens uppmärksamhet på alla väglag. Att kräva en säker 

placering av lasten för att uppnå kravet på minst 25 % vikt på drivaxeln endast under en begränsad period 

skapar lätt förvirring. Dessutom förekommer ofta vinterväglag utanför den angivna tidsramen. Den andra 

invändningen gäller antalet axlar. Transportstyrelsen har begränsat förslaget till endast dragbilar med två 

axlar. Vi anser att det är viktigt, för att uppnå goda kördynamiska egenskaper, att även dragbilar med 3 eller 

fler axlar berörs av kravet. Mer om detta här nedan. 

Förslag nr 2, den sammanlagda bruttovikten av de tillkopplade släpfordonen inte överskrider 

lastbilens bruttovikt med mer än 1,5 gånger 
Detta förslag, som vi här kallar för 1,5-regeln medger en alltför generös bruttovikt för en obelastad kort 
dragbil.  Emellertid så visar beräkningar av bruttovikter för andra fordonskombinationer än 16,5 meters EU-
trailer att det behövs en alternativ regel till 25 % regeln. Vi anser rubricerad regel skall gälla året runt oavsett 
antalet axlar på dragbilen. Vi återkommer längre ned till vad 1,5-regeln får för konsekvenser, men först 

frågan om dragbilar med 3 eller flera axlar.  

Transportstyrelsens argument för att ej inkludera dragbilar med mer än 2 axlar är otillräckliga 
Vi väljer att återge den del av texten på sid. 80 i utredningen, som utgör Transportstyrelsens argument för en 

begränsning till 2-axlade bilar, samt kommentera påståendena var för sig. Utredningens text har här 

kursiverats. Varje stycke följer i ordning efter föregående del. 

Utredningens text: Lastbilar med tre eller flera axlar har generellt sett bättre förutsättningar att ta sig fram 

vid vinterväglag samt bättre sidostabilitet än lastbilar med två axlar.  

 

Vår synpunkt: Med 3 eller fler axlar, förutsatt att de bakre axlarna sammantaget bär mer vikt än för en 2-
axlad bils bakaxel, bidrar bakaxlarnas parallellitet till en viss kursstabilitet som är positiv. Samtidigt minskar 
denna egenskap i en mycket allvarlig omfattning styrhjulens förmåga att bestämma kursen om dragbilen har 
kort hjulbas/momentarm. I normalfallet med jämnt fördelad last medger dock inte EU-påhängsvagnen att 
dragbilens två bakre axlar för en 3-axlad dragbil sammantaget erhåller någon högre last än vad som tillåts för 
en 2-axlad bil.  

Utredningens text: De kan till exempel lyfta en axel i boggin och därigenom tillfälligt öka trycket mellan 

däcken på drivaxeln och vägen. Vikten som den extra axeln på en treaxlad lastbil har, cirka ett ton, innebär 

att dessa har ett högre drivaxeltryck även när de kör olastade än 2-axlade dragbilar.  
 
Vår synpunkt: Det finns olika varianter av 3-axlade dragbilar. Om man skriver ’boggin’ bör det syfta på en 
dragbil där sista axeln är lyftbar. Med lyft axel blir hjulbasen katastrofalt kort och samtidigt momentarmen, 
avståndet mellan styrhjulen och vändskivan, längre än hjulbasen, vilket leder till en mycket vansklig 
instabilitet samt kraftigt reducerad styrförmåga. Detta bör beaktas för hela året. 

Utredningens text: Vidare bedöms viktförhållande mellan lastbilen och den tillkopplade släpvagnen eller 
släpvagnarna vara bättre eftersom lastbilar med tre eller fler axlar får bära en större lastvikt än motsvarande 
lastbil med endast två axlar. 

Vår synpunkt: För länder med högre tillåten bruttovikt (Sverige, Danmark, Norge o Finland) än vad som 
gäller inom EU stämmer detta enbart om det finns möjlighet att fördela merlasten så att ökad last på 
vändskivan erhålles. För internationella transporter till icke nordiska länder är denna möjlighet minimal. 
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Utredningens text: Den förväntade nyttan av förslaget för lastbilar med fler än två axlar bedöms vara liten 
jämfört med lastbilar med två axlar. 

Vår synpunkt: Då tar man inte med i beräkningen att korta dragbilar används för såväl nordisk som nationell 
trafik med betydligt längre kombinationer, särskilt kombinationer utnyttjande modulfordonsreglerna (25,25 
m) och att dessa får utnyttja en bruttovikt uppgående till 62 ton. Att inte inta ett trafiksäkerhetsperspektiv 
här rimmar dåligt med nollvisionen. En tillämpning med 25 % drivaxeltryck skulle innebära en behövlig 
begränsning till max 46 ton för en kort 3-axlad dragbil med drivning på endast en axel. Den begränsningen är 
motiverad under hela året av fordonsdynamiska skäl. Med så korta dragbilar det är fråga om för den här 
typen av kombinationer borde inte drivning på två axlar få tillåtas medföra någon ökad bruttovikt. 

Fordonsdynamiken förbättras inte med drivning på två axlar. Sett ur ett trafiksäkerhetsperspektiv är nyttan 
med en vettig reglering för 3-axlade dragbilar än större än för 2-axlade, såvida man inte enbart betraktar 
16,5 meterskombinationer.  

Tyvärr måste vi här beakta modulkonceptet som för gränsöverskridande transporter tillåter 60 ton (Sverige 
62 ton) varför regeln 25 % drivaxeltryck inte kan tillämpas för fastställande av ett bruttoviktstak som är 
mindre. Undantaget bör endast gälla gränsöverskridande transporter med modulkonceptet. 
För tom dragbil bör 25 % regeln gälla vilket i praktiken innebär att ingen last får medföras. 

Utredningens text: Samtidigt är eventuella konsekvenser som exempelvis begränsningar av maximal 
lastkapacitet, som föreslaget skulle kunna innebära för vissa kombinationer med lastbilar med tre eller fler 
axlar, svåra att överblicka. Utredningen bedömer dock att det inte är uteslutet att eventuella konsekvenser 
skulle kunna vara av betydande storlek för företagen. 

Vår synpunkt: Konsekvenserna ska vara betydande, nuvarande mer generösa bestämmelser än de flesta EU 
stater har, leder till att andelen trafikfarliga kombinationer stadigt ökar.  

Utredningens text: Utredningen bedömer därför att regleringen inte bör omfatta lastbilar med fler än två 
axlar, eller lastbilar med mer än en drivande axel. 

Vår synpunkt: Mycket märkligt! Vi hänvisar till vad som i övrigt sägs beträffande 3-axlade dragbilar samt 
bilar med mer än en drivande axel. 

Ytterligare skäl till att inkludera 3-axlade dragbilar 

När en axel lyfts blir en 3-axlad dragbil en 2-axlad bil 
Det händer att påhängsvagnen har en last som ligger huvudsakligen över vagnens bakersta axlar, se bild. I 
det fallet lyfter man till exempel en pusheraxel som ligger framför drivaxeln för att bland annat ge bättre 
drivgrepp. I det ögonblicket blir effekten att dragbilen är att se som en 2-axlad bil, men bedöms ändå som en 
3-axlad bil och därmed slipper man ta hänsyn till reglerna som Transportstyrelsen föreslår för att öka den 
dynamiska stabiliteten för dragbilen. Om den 
3-axlade dragbilen har en stödaxel bakom 
drivaxeln som lyfts, så blir effekten ännu 
värre på grund av vändskivans placering strax 
bakom drivaxeln. Detta förhållande är helt 
oacceptabelt och det vore oansvarigt att inte 
ta med 3- och fler axlade dragbilar när det 
gäller de föreslagna regelkraven.  

3-axlad kort dragbil som inte omfattas av författningsförslaget 
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Explosionsartad utveckling 
Andelen korta dragbilar på vägarna har ökat markant under senare år. Flera utländska åkerier, huvudsakligen 
från öststater som utför tredjelandstrafik i Skandinavien, har gått över till tre-axlade korta dragbilar. En 
förklaring kan vara norska polisens agerande mot ekipage som fastnar i uppförsbackar och blockerar 
vägarna. Under den allra senaste tiden har dessutom andelen 62 tons så kallade link kombinationer med 
korta tre-axlade utlandsregistrerade dragbilar ökat markant. Detta talar starkt för att de föreslagna reglerna 
inte bara skall gälla 2-axlade dragbilar. 

Summering av våra synpunkter avseende regelförslagen 
1) VETA:s remissgrupp anser att kraven skall gälla året om 

2) VETA:s remissgrupp anser att kravet enligt 25 % regeln skall gälla villkorslöst för korta dragbilar vid 
vinterväglag. Om kravet inte uppfylls gäller körförbud till dess att vägen är säker 

3) VETA:s remissgrupp anser att regelförslagen inte skall begränsas till 2-axlade last- och dragbilar, utan 
även gälla för 3- eller fler axlade bilar. Förslagsalternativen ska dessutom vara 
bruttoviktsmaximerande, dock olika för olika typer kombinationer och väglag. 

Hur reglerna kommer att verka enligt våra förslag vid olika belastningsfall och väglag för olika typer av 
fordonskombinationer finns sammanställt i bilaga 1. 

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

släpfordonen inte överskrider lastbilens bruttovikt med mer än 1,5 gånger  
Först en tabell med exempel på ett par kombinationer med större längd än EU-trailerns 16,5 meter, den ena 
med en 2-axlad dragbil, den andra med en 3-axlad dragbil. Tabellen visar för just dessa kombinationer 
lastkonsekvensen av de två olika reglerna som Transportstyrelsen föreslår. EU-trailern på 16,5 meter är med 
som jämförelse. Kommentarer följer efter tabellerna.   

 

 

 
Överstrukna värden överstiger vad som är tillåtet i Sverige 
För mer detaljerade beräkningar bakom ovanstående, se bilaga 2 

Kommentarer till tabellen 

Kombination enligt Bild 1 
Den två ledade kombinationen tillåts idag för hela 56 tons bruttovikt. Det kan inte vara ansvarsfullt ur 
kördynamisk trafiksäkerhet att medge en sådan tillåtelse. Dessutom finns idag inget krav på att en viss del av 
bruttovikten måste bäras av dragbilen, varför ekipaget med nuvarande bestämmelser är tillåtet att 

  Bruttovikt 

 Regler Dragbil Påhängsvagn(ar) Totalt 

Bild 1 Dagens 18 t 38 t 56 t 

 25 % (1) 18 t 28 t 46 t 

 1,5 ggr (2) 18 t 27 t 45 t 
     

Bild 2 Dagens 24 t 38 t 62 t 

 25 % (1) 24 t 22 t 46 t 

 1,5 ggr (2) 24 t 36 t 60 t 
     

Bild 3 Dagens 18 t 22 t 40 t  

 25 % (1) 18 t 24 t 42/46 t 

 1,5 ggr (2) 18 t 24 t 42/45 t 



Remissvar till Infrastrukturdepartementet om korta dragbilar  
Diarienummer: I2020/02599 
Från: VETA, Föreningen Vetenskap och Erfarenhet i TrafiksäkerhetsArbetet, Linköping 
 

Sida 6 av 9 
 

framföras med den främre lastbäraren olastad. Regelförslagen skiljer sig markant om ingen last överförs till 
dragbilen. Med regelförslag 1 (25 %) tillåts ingen last såvida inte en viss del av lasten belastar dragbilen. 
Egentligen visar regel 1 att denna kombination till och med är vansklig att köra utan last. Däremot medger 
regel 2 några ton last utan att någon del belastar dragbilen, vilket borde ifrågasättas. Båda regelförslagen är 
någorlunda likvärdiga när det gäller tillåten max bruttovikt och begränsar denna med cirka 10 ton, vilket är 
positivt.  

Kombination enligt Bild 2 
Transportstyrelsens förslag föreslås gälla 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 för den här 
kombinationen, vilket vi anser inte är bra med hänsyn till att det två ledade ekipaget kan få svårhanterliga 
kördynamiska egenskaper. Detsamma gäller även för den två ledade varianten påhängsvagn med släp. Helst 
hade vi sett en tillämpning av enbart regel 1 (25 %) som skulle begränsa högsta tillåtna bruttovikt till 46 ton. 
Det är svårt att förstå hur en 3-axlad kort dragbil som i kördynamiskt hänseende i vissa lägen kan visa sig 
sämre än en 2-axlad, ska tillåtas en högre bruttovikt än för den 2-axlade, dessutom med en två ledad 
kombination.  Vi förstår att det illa genomtänkta EMS-systemet, sett ur en kördynamisk betraktelse, utgör 
ett hinder för tillämpning av regel 1. Därför återstår endast att yrka på att regel 2 (släpenheternas 
sammanlagda bruttovikt får ej överstiga 1,5 ggr lastbilens bruttovikt) i stället tillämpas, vilket ger en övre 
bruttoviktsgräns på 60 ton, förenligt med EMS systemet. Med regel 2 erhålles i vart fall ett slut på 
möjligheten att köra med farlig lastfördelning.     

Kombination enligt Bild 3 
Detta ekipage representerar det vi känner igen som EU-trailer i dagligt tal. Regel 1 (25 %) ger samma totala 

bruttovikt som idag. Till exempel ser man ofta på containerchassier att endast den bakre halvan av chassiets 

längd är lastad med en 20 fots container och främre halvan av chassiet är utan last. Ett sådant belastningsfall 

innebär 24 tons trippelaxeltryck och cirka 3,5 tons drivaxeltryck. Ingen av reglerna begränsar dagens tillåtna 

bruttovikt 42 ton (EU 40 ton). Reglerna skiljer sig dock när det gäller att tillåta en ’bak lastad’ påhängsvagn. 

Regel 1 tillåter ingen last såvida inte en viss del belastar dragbilen, medan regel 2 tillåter cirka 7 ton last utan 

att någon mängd överförs till dragbilen. Att containern inte kan lossas rationellt om den placeras för rätt 

viktfördelning kommer att kunna lösa sig på annat sätt bara den föreslagna regeln börjar tillämpas. 

Vi i VETA anser att föreslagna åtgärder måste utökas till att gälla även för kombinationer med större längd än 

16,5 meter.  

Åtgärder för att undvika att regler kringgås 
Regler för beställaransvar ska även omfatta transportförmedlingsföretag och speditörer. Dessa ska göras 

ansvariga för lastfördelning i sådana fall där åkerier inte har direktavtal med godsavlämnaren/mottagaren. 

Med ett tydligt sådant ansvar hindras en ruttplanering som bygger på att en chaufför måste köra med 

felplacerad last, till exempel olastad lastbil eller främre link.    

För fordonskombinationer med korta dragbilar bör 25% regeln inte tillåta att drivning på två axlar kvalificerar 

för högre bruttovikt än vad som medges för en axel. 

Vändskivan  
Denna är en del av fordonstågets olika delar som har två mycket väsentliga uppgifter, 1) att överföra stora 

krafter mellan fordonstågets olika bärande delar, 2) att skapa förutsättningar för olika delar av fordonståget 

att samverka med minsta möjliga motstånd under alla tänkbara förhållanden och som ej bjuder på 

obehagliga överraskningar för föraren av fordonet. Det är oklart för oss vem det är som har det huvudsakliga 
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ansvaret för vändskivans utveckling och anpassning till olika fordonskombinationer så att bästa möjliga 

funktion erhålles. För att dragbilar och påhängsvagnar skall kunna kopplas samman måste vändskivan vara 

av en standardiserad typ. Erfarenheterna från det verkliga livet visar att i kritiska situationer, till exempel då 

en fällkniv mellan dragbil och påhängsvagn börjar närma sig så kan vändskivan tvingas överföra krafter på en 

mycket begränsad del av dess yta. En vändskiva som varit i bruk en längre tid och körts på många sämre 

vägar (vågbildning och tvärfall) får ofta ett uttalat kantslitage och om dessutom smörjningen av den inte har 

skötts regelbundet, så uppstår lätt situationer där den tillfälligt i ett kritiskt ögonblick kan låsa sig för att 

plötsligt därefter släppa. 

Vi föreslår att en oberoende utredning utförs, till att börja med för att klargöra nuvarande läge beträffande 

vändskivans betydelse för fordonets dynamiska funktion, särskilt vintertid, och senare för att ge anvisningar 

hur en vändskiva skall utformas för att ge bästa tänkbara funktion med hänsyn till framför allt säkerheten 

och hållbarhet över tid. Här finns enligt vårt förmenande ett utmärkt tillfälle att utveckla en mycket bättre 

anordning än dagens vändskiva. Sverige, som har bland de högsta tågvikterna i Europa bör vara ledande i 

detta arbete.  

Utbildning av förare 
Det är beklagligt att vi i Sverige, ett föregångsland inom trafiksäkerhet, så kapitalt underkastar oss EUs 

undermåliga utbildningsdirektiv när det gäller körkortsutbildning för tunga fordon samt innehåll i YKB 

(yrkeskompetensbehörighet). EU:s direktiv är en kompromiss för att kunna passa alla medlemmarna i 

Europa med väldigt olika förutsättningar och räcker inte för att täcka alla behov på ett tillfredsställande sätt. 

Att bara nöja sig med att vi uppfyller EUs krav är otillräckligt om man vill uppnå ett säkrare trafikbeteende på 

väg i vårt fall med de förutsättningar vi har, bland annat klimat- och vägunderhållsmässigt samt med de 

speciella flerledade fordonskombinationer med totalvikter upp till 62 ton (kort 3-axlad dragbil) som 

förekommer. I utbildningsdirektivet saknas helt: 

• inslag om skillnad i kördynamik mellan olika typer av fordonskombinationer 

• hänsyn tagen till skillnad i väderleksförhållanden mellan olika regioner i Europa och svårighet att 

hålla samma standard på vinterväghållning 

• skillnader i trafikkultur och synen på trafiksäkerhet, skillnader i syn på avståndshållning mellan 

fordon för förare i nordiska länder och övriga EU 

• medvetenhet om korruption i vissa EU-stater beträffande möjlighet att erhålla YKB bevis utan att ha 

genomgått en veckolång utbildning som kräver förnyelse vart femte år. 

Transportstyrelsen nämner4 endast i några få meningar att YKB utbildningen kommer att utökas med 

ytterligare innehåll i enlighet med EU-direktivet, men nöjer sig med det, trots att inte något av det som 

nämns i de listade punkterna ovan finns med. Programmen till de simulatorer som finns för 

körkortsutbildning bör utvecklas till att omfatta olika scenarier som kan inträffa med tunga 

fordonskombinationer. 

Simuleringsmodeller 
Simuleringsmodeller används i vissa sammanhang, bland annat av Statens väg- och 

transportforskningsinstitut i Linköping (VTI). Transportstyrelsen refererar själva till ett försök gjort med ett 

simuleringsprogram där de avfärdar resultaten som svåra att dra några slutsatser kring. Det finns en risk med 

 

4 Transportstyrelsens utredning sid. 78 
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att lägga allt för stor tillit till resultat från dessa eftersom verkligheten är många gånger betydligt mer 

komplex än vad man kan få med i några beräkningar. Ett exempel är när den ledade kombinationen dragbil 

med påhängsvagn påstås vara en mycket säker kombination, verkligheten med alla avåkningar och 

fällknivsolyckor visar på motsatsen. För EMS systemet som utgörs av dubbelledade kombinationer hade vi 

för varianterna med korta dragbilar önskat att de nordiska länderna Danmark, Finland, Norge och Sverige 

hade enats om en åretruntbegränsning av största tillåtna bruttovikt till 46 ton enligt 25 % regeln. Att 

systemet överhuvudtaget godkändes är ett underbetyg åt den simuleringsmodell som användes i studierna 

bakom EMS systemets tillkomst. 

Vi rekommenderar i stället mer fullskaletester samt lärande baserat på verkliga olyckor.  
 

Olycks- och incidentstatistik 
Först vill vi medge att TS har gjort ett imponerande försök att från undermålig statistik få fram skillnader i 

olycksinblandning mellan olika tunga fordonskonfigurationer. Men att jämföra olika fordonstyper utan 

hänsyn till vilken trafik fordonen exponeras i, påminner om talesättet ”att jämföra äpplen och päron”. 

Avgränsningen att inkludera alla bilar med över 16 tons bruttovikt innebär att en stor del fordon och 

fordonskombinationer som utför bygg- och distributionstrafik jämförs med 16,5 m kategorin som 

huvudsakligast utför fjärrtrafik.  

 

Oavsett denna sammanblandning av trafik framgår det av Räddningstjänstens statistik ”att sannolikheten för 

att ett utlandsregistrerat fordon ska vara inblandad i en olycka är omkring dubbelt så hög” för två studerade 

olyckstyper (singel och upphinnande/omkörning, antalet olyckor per miljoner kilometer). Detta verifierar 

tydligt brister i förarutbildning och att trafikattityder skiljer sig på ett allvarligt sätt mellan länder i Europa.  

Med all den osäkerhet och det stora antalet antaganden som har behövt göras är det tveksamt om den 

omfattande analys som TS försökt ta fram kan tillmätas någon större betydelse. VETA påminner om flera 

olyckor som har skett och slutat lyckligt utan personskador, men där utfallet skulle ha kunnat varit 

förödande för en mötande buss eller personbil. Vi i VETA önskar att TS på ett tydligt sätt hade markerat 

behovet av en mer användbar statistik. 

 

Generell anmärkning 
Om rekommendationerna i detta remissvar skulle strida mot något av EU kommissionens regler bör 

Transportstyrelsen aktivt ta upp detta inom EU och föreslå ändringar av regelverken för en ökad 

trafiksäkerhet. 
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i För att underlätta ett adekvat införande av de regler som föreslås i remissen, avstår vi här från den kritik mot 
Transportstyrelsens utredning, som framförts av Lennart Strandberg i ett personligt yttrande mejlat till Infrastruktur-
departementet 2020-11-11. Det märktes med diarienummer N2018/04592/MRT och ska kunna laddas ned i PDF från 
veta.se. Yttrandet refererade till VTI:s internationellt erkända FoU sedan 1970-talets början mot olyckor med tunga 
fordonskombinationer. Det kompletterades 2020-11-18 med en haverirekonstruerande bildserie från ett fällknivs-
förlopp på fläckhal motorväg i Skåne, där fyra EU-dragbilar var inblandade. Se bilaga 3.  
 
ii Föreningen VETA (Vetenskap och Erfarenhet i TrafiksäkerhetsArbetet, http://veta.se) ”är en opolitisk, obunden, ideell 
förening och den har till ändamål att successivt öka trafiksäkerhetsvetandet genom att systematiskt ta vara på idéer 
och erfarenhetsbaserad kompetens och genom att medlemmarna tillsammans förädlar det praktiska kunnandet med 
hjälp av vetenskapliga metoder. Föreningen skall stödja och vara ett forum för forskningsintresserade personer som vill 
kombinera praktik och vetenskaplig verksamhet i trafiksäkerhetsarbetet.” (från 1§ i stadgarna fastställda 1993/1994) 
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Bilaga 1 

Regeltillämpning enligt VETA’s förslag 

 

Regeltillämpning med bruttoviktstak BK1 

tomma rutor = regeln ej tillämpbar 

Väglag                    Normalt väglag                        Vinterväglag 

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  

Lång dragbil  64  64 

Bil + släp  64  64 

EMS avser tvåledade kombinationer enligt modulsystemet längre än 16,5 m och med 7 eller fler 

axlar. EMS = förkortning för European Modular System. 

Viktuppgifter för ’Kort 3-axlig dragbil EMS’ avser modulkombination med mer än 7 axlar. 
*/ Ologisk hög bruttovikt men diskriminering ej tillåten, DK NL och NO tillåter 60 ton för EMS. 

 

 

Regeltillämpning för obelastad dragbil/lastbil 
Xo = ingen last tillåten, tomma rutor = regeln ej tillämpbar 

Väglag                    Normalt väglag                        Vinterväglag 

Regel 25 % 1,5 25 % 1,5 

Kort dragbil Xo  Xo  

Kort dragbil EMS Xo  Xo  

Lång dragbil  X Xo  

Bil + släp  X Xo  

 

 



Bilaga 2. Jämförelse av TS förslag med olika belastningsfall. Tre 

typkombinationer med korta dragbilar jämförs. 

Markeringar: Svart = BK1, gul = 25% drivaxeltryck utgör begränsning, grön = 1,5 x bilens bruttovikt för släp     

 
Bild 1: 2-axlig dragbil/lastbil, alla kombinationer, 25,25 m  

 
Bild 2: 3-axlig kort dragbil, linkkombination eller påhängsvagn med släpkärra, 25,25 m 

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

 



Jämförelse av olika belastningsfall för fordonsslagen enligt bilderna
Fall 1 = ingen last på dragbilen, Fall 2 = dragbilen ca 50% belastad, Fall 3 = dragbilen fullt belastad

Enl förslag       Last --------- BK1 Max
Bild 1 Regel Brutto Bil Drivaxel Framaxel Max brutto Tj.vikt begränsn BK1 brutto

Fall 1 25 % (1) 8,50 3,50 5,00 14,00 18,00 -4,00 38,00 56,00
1,5 ggr (2) 8,50 3,50 5,00 21,25 18,00 3,25 38,00 56,00

Fall 2 25 % (1) 13,80 8,00 5,80 32,00 18,00 14,00 38,00 56,00
1,5 ggr (2) 13,80 8,00 5,80 34,50 18,00 16,50 38,00 56,00

Fall 3 25 % (1) 18,00 11,50 6,50 46,00 18,00 28,00 38,00 56,00
1,5 ggr (2) 18,00 11,50 6,50 45,00 18,00 27,00 38,00 56,00

Enl förslag       Last --------- BK1 Max
Bild 2 Regel Brutto Bil Drivaxel Framaxel Max brutto Tj.vikt begränsn BK1 brutto

Fall 1 25 % (1) 9,50 4,50 5,00 18,00 19,00 -1,00 43,00 62,00
1,5 ggr (2) 9,50 4,50 5,00 23,75 19,00 4,75 43,00 62,00

Fall 2 25 % (1) 16,75 9,00 5,80 36,00 19,00 17,00 43,00 62,00
1,5 ggr (2) 16,75 9,00 5,80 41,88 19,00 22,88 43,00 62,00

Fall 3 25 % (1) 24,00 11,50 6,50 46,00 19,00 27,00 43,00 62,00
1,5 ggr (2) 24,00 11,50 6,50 60,00 19,00 41,00 43,00 62,00

Enl förslag       Last --------- BK1 Max
Bild 3 Regel Brutto Bil Drivaxel Framaxel Max brutto Tj.vikt begränsn BK1 brutto

Fall 1 25 % (1) 8,50 3,50 5,00 14,00 14,00 0,00 28,00 42,00
1,5 ggr (2) 8,50 3,50 5,00 21,25 14,00 7,25 28,00 42,00

Fall 2 25 % (1) 13,80 8,00 5,80 32,00 14,00 18,00 28,00 42,00
1,5 ggr (2) 13,80 8,00 5,80 34,50 14,00 20,50 28,00 42,00

Fall 3 25 % (1) 18,00 11,50 6,50 46,00 14,00 32,00 28,00 42,00
1,5 ggr (2) 18,00 11,50 6,50 45,00 14,00 31,00 28,00 42,00
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Bilaga 3 Fällknivsolycka 2017-01-07 med kort EU-dragbil på E4/E6 Helsingborg S 
Hypotetiskt förlopp efter rekonstruktion med stöd av VETA:s arbetsgrupp för säkrare dragbilar. 
Föreningen VETA (veta.se) beskrivs i slutnot 5 (Bilaga D) till mitt personliga yttrande 2020-11-11.  

Lättlastad Nr1 (Vos) har kört om tungt lastade Nr2-4 (Cabrera) i motlut.   
Stressad av kön bakom med snabbare personbilar … 

… svänger förare Nr1 (Vos) tvärt åt höger på   

 

… så att föraren vrider mer på ratten än vad  

moddsträngen, som ger framhjulsplaning … 

 

dragbilen girar enligt ESC-systemets sensorer.  

ESC ökar giren gm att bromsa höger bakhjul.  

 

… när ESC-bromsningen nästan har halverat 
sidgreppet från de stabiliserande bakhjulen. 

Men då får framhjulen fäste utanför modden …  

 

Trailern skjuter på när dragbilen girar häftigt åt 
höger omkring kingpin* som en fällkniv.  

Förare Nr2-4 väjer men bromsas inte som Vos 
Nr1 mot sidoräcket. Nr4 undviker de övriga tre. 

 

Foton i körriktningen 

Nr2&3 kraschar i tandem mot Nr1 som 
blockerat vägen. Nr4 stoppar mot mitträcket. 

 

Foton mot körriktningen 

Skärmdumpar från Per Thomsons video https://youtu.be/oZW7-GR23fs med vänligt tillstånd av 
fotograf André Tajti.      *) Kingpin: trailerns styraxel som spärras lodrätt i dragbilens vändskivecentrum. 

http://veta.se/
https://youtu.be/oZW7-GR23fs

