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Sammanfattning

Den hér rapporten ar en undersokning pa mojligheten att soka dispens for att kora langre och
tyngre lastbilsekipage mellan Sundsvall, Svenstavik samt till Brunflo. Rapporten ger en
bakgrund pa de fordelar samt svarigheter som finns for att soka dispens for dessa ekipage.
Undersokningen visar tydligt den kontakt som funnits med olika kommuner och personer med
mycket erfarenhet i tidigare liknande undersokningar och deras svar i betydande fragor samt
de lagar och regler som finns gallande transport pa vag. Rapporten diskuterar ocksa resultatet
och tar upp problem och hinder som uppstar i dispenssdkande.

Rapporten fortsatter att fortydliga de mojligheter som dppnades forsta juli 2018 nar
trafikverket 6ppnade upp stora delar av svenska vagnatet till att besta av sa kallade BK4 végar
vilket innebér att vagarna &r godkénda for transport av tyngre last vilket 6ppnar for en bred
inforing av HCT fordon 6ver hela landet.

Det finns en tydlig beskrivning av foretaget CMA-CGM som é&r det foretag som vill fa
undersokt ifall dispens pa strackan av deras laster & majligt samt en beskrivning av dkaren
Roadcargo som vid ett utfall av undersokningen gar igenom kommer ansvara for den fysiska
transporten av godset.

Rapportens bakgrund fortsatter att forklara den samhéllsekonomiska vinning som uppkommer
vid inférandet av HCT fordon sa som minskat antal fordon vilket minskar trafiken, vilket
ocksa leder till minskad ljudniva vid storre vagar. Inférandet av HCT fordon visar ocksa en
tydlig minskning av miljofarliga utslapp sett till utslépp per transporterat ton, detta innebdar att
den tyngre vikten inte betyder att utslappen 6kar i samma takt som vikten dkar. Det finns
ocksa en beskrivning av Sveriges framtida mal inom fragan vilket visar Sveriges intresse av
att utdka transporten med tyngre fordon.

Rapporten ger ocksa en tydlig beskrivning av den kontakt som skett med de kommunerna som
transporten skall passera igenom, det kravs da kommunerna sjalva kan paverka beslut
géllande dispens inom kommungranserna.

Resultatet pa den har undersokning visar tydligt pa att det kravs bade hog kompetens inom
transportsektorn samt teknisk kunskap géllande framdrivning av fordon, &ven ekonomiska
tillgangar ar till en fordel. Enligt trafikverkets krav for att fa godkand dispens kravs
anvandning av ny teknik eller konstruktion vilket ar for omfattande for att inkluderas i den hér
undersokningen. Duo-trailer hade i teorin kunnat framféras mellan de orter som tidigare
angetts.

Slutligen diskuteras fragan varfor de krav som stalls ar sa hoga vid inforandet av dispens av
HCT fordon vilket da de flesta undersékningarna enbart visat pa positiva effekter.

Nyckelord: HCT, Fordon, BK4



Abstract

This report is a study which looks into the opportunity to seek license for driving longer and
heavier trucks on the Swedish roads from Sundsvall to Svenstavik and Brunflo. The report
provides both the positive and negative sides on the procedure how to request license present
all the for-driving trucks that are not allowed within the law. The study done within this report
present all the contact made with local authorities and persons with much experience within
the subject on how to be provided with license to drive heavier trucks.

The report discusses the opportunity created when Sweden upgraded its road network 2018
first of July to the standard BK4. BK4 standard allow vehicles that are longer and heavier than
what is allowed as standard to seek exemption to utilize and drive on BK4 roads. This
opportunity means that Sweden is now available to use HCT vehicles in more part of the
country.

CMA — CGM has asked for a survey to look into the opportunity to utilize the opportunity to
use HCT vehicles from the port of Sundsvall to both Svenstavik and Brunflo. If the report
success in obtaining an exemption for HCT vehicles for above mentioned route will the
company Roadcargo be the company that performs the haulage with their trucks.

The reports background provides information such as the socio economics profit by
implementing and using HCT vehicles, one example is that a smaller number of vehicles will
drive on the roads which will reduce amount of noise created. The HCT-vehicle that this
study is focusing on is the Duo-trailer. Vehicles such as the duo-trailer and other HCT-
vehicles reduce the amount of emissions per transported ton, this means that more ton
transported per vehicle will reduce the total amount of emissions. Implementing the duo-
trailer will be one way to help Sweden with its goals to reduce emissions.

Interviews was made to get knowledge on how to seek exemption and how companies have
done to get their exemption for use of HCT-transport. Interviews was also made with the
municipalities that would need to be driven through to get to Svenstavik and Brunflo from
Sundsvall.

The result of this report is indicating that to seek an exemption for the use of HCT-vehicles on
Swedish roads, one would need both a lot of competence about transportation but also
competence within the technical area as Sweden requires new construction or technology to
be tested for the HCT — vehicle to give an exemption.

Due to the high competence required the study ends with a discussion why such requirements
are needed to be able to seek an exemption for HCT-Vehicles and the duo-trailer. The study
provides information that implementing that duo-trailers will reduce emissions as well as
improve the socio-economic effects. In the end of the report there will also be a discussion if
there is any negative impact with implementing HCT-vehicles in Sweden since information of
negative impact of HCT-transport today seems very little.

Keywords: HCT, Vehicle, BK4
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1. Inledning

Sverige ar ett avlangt land med manga olika orter belagna pa avlagsna platser.

Pa grund av den geografiska form Sverige har ar landet beroende av en vél fungerande
infrastruktur med lastbilar som har mojlighet att transportera gods till orter langre in i landet
fran kusten pa ett effektivt satt med minsta mojliga miljopaverkan (Svenskt Naringsliv. 2011)

En stor geografisk fordel Sverige besitter ar den kustlinje som stracker sig nastan langst med
hela Sveriges 6stkust. Tillgangen till kust férenklar transportarbetet med att na orter uppat i
landet da man kan genomfdra en stor del av transporten via forst sjofart for sedan transportera
vidare godset via det svenska vagnatverket (Trafikverket. 2015).

Mojligheten till sjétransport kan minska andelen transport utford pa vag over hela landet
vilket 6kar sékerheten genom att féarre fordon trafikera végarna. Genom att minska andelen
transport pa vagen okar aven framkomligheten i hela landet samt att transport med sjofart ar
ett mer miljovanligt alternativ sett till ton transporterat per kilometer (Trafikverket. 2015).

Den 1 juli 2018 6ppnades det upp nya mojligheter for att transportera gods pa det svenska
statliga natverket. Trafikverket valde da att utoka antal vagar med den sé kallade
barighetsklassen BK4, vagar som ar klassade med BK4 tillater transport med lastbilar som har
en vikt upp till 74 ton istallet for den grans pa 64 ton som var innan 2018 (Trafikverket.
2018).

Genom mojligheten att fa transportera mer vikt per lastbil har man kunnat bérja anvanda duo-
trailers pa flera utav de svenska vagarna. Dock ar processen for att ansoka om att fa utnyttja
duo-trailers idag inte helt latt, det krévs att soka dispens fran flera instanser pa olika nivaer
och ett flertal aktorer &r inblandade. Duo trailers tillhdr den transportgrupp som &r kand som
HCT (High capacity transport) — transporter.



1.1 Syfte

Syftet med den har rapporten ar att undersoka moéjligheten fér anvandning av duo-trailers fran
Sundsvall-hamn till Brunflo samt Svenstavik genom transport med duo-trailers. Rapportens
resultat kommer forhoppningsvis ge tillrackligt med underlag till foretaget CMA-CGM for att
kunna soka dispens for anvandning av duo-trailers. Darfor kravs det att rapporten svarar pa att
uppfylla de krav som stélls av trafikverket och de paverkade kommunerna.

1.2 Fragestallning

| den har rapporten behandlas nedan fragestallningar:

1. Vad kraver trafikverket for att ett foretag skall kunna soka dispens for duo-trailers pa
strackorna Sundsvall till Brunflo samt Sundsvall till Svenstavik?

2. Vad kréaver kommunerna och lokala bestammelser for att kunna soka dispens for duo-
trailers pa strackorna Sundsvall till Brunflo samt Sundsvall till Svenstavik?

3. Vilken miljopaverkan kommer anvandningen av duo-trailers pa strackan Sundsvall till
Brunflo samt Sundsvall till Svenstavik att ha samt om transporten gar att genomfora i
teorin?

1.3 Mal

Malet med denna rapport &r att ge tillrackligt med underlag for att CMA-CGM skall kunna
kora duo-trailers i omradet Sundsvall till Brunflo Samt till Svenstavik.

1.4 Avgransningar

Studien kommer fokusera pa vad som kravs for fa dispens for att f anvanda duo-trailers i
Sundsvall och omradet omkring.

Studien kommer ocksa avgransa sig genom att utga ifrin CMA - CGM som foretag for
utforandet av transporten i samarbete med Roadcargo. Arbetet kommer ocksé avgransa sig
genom inte ta hansyn till de ekonomiska aspekterna samt trafiksakerhet.

Miljoundersokningen i tredje fragan i fragestallningen kommer grundas pa tidigare fakta och
arbetens resultat, ingen ny undersokning specificerat for de aktiva strackorna kommer goras i
det har arbetet da den tiden och kompetensen inte finns tillganglig.



2. Bakgrund

2.1 CMA-CGM

Det foretag som ombett och samarbetar for att fa igenom arbetet &r CMA — CGM. CMA-
CGM dér idag varldens tredje storsta containerrederi och bidrar till bade den svenska importen
samt export. CMA-CGM onskar att kunna effektivisera transporten for sina kunder genom att
kunna bruka duo-trailers pa de svenska vagnaten. Darfor vill CMA-CGM soka dispens fran
Sundsvall hamn dér import kommer in veckovis for sedan kunna distribueras ut till Brunflo
och Svenstavik via vagtransport. Med hjalp av transportforetaget Roadcargo hoppas man pa
att fa igenom dispens for transporten mellan Sundsvall hamn och inlandsdestinationerna.

2.2 Effektivisering med fokus pa miljo
Enligt boken ”Towards Innovative Freight and Logistics” kan man genom anvandning av
HCT transporter effektivisera transporten samt minska den negativa miljopaverkan medan
inga storre investeringar kravs inom infrastrukturen. HCT transporter har hég potential och
man ser tydligt att det finns mycket att vinna pd anvanda HCT transporter genom ett
samhéllsekonomiskt perspektiv. De positiva effekter som introduceras genom anvandning av
HCT transporter ar effektivare transport pa svenska vagnatverk, minskad investering i jarnvég
och vagkapacitet, lagre transportkostnad, mindre energiférbrukning samt en stor minskning av
utslapp sasom CO2 (Sjogren, J., & Kyster-Hansen, H. 2016).

Enligt rapporten "Utslipp av vixthusgaser fran inrikes transporter” av Naturvdrdsverket fran
2015 stod transportarbetet pa vag for en tredjedel av Sveriges totala miljoutslapp och den
storsta delen av de vaxthusgaser som slapps ut kommer ifran vagtrafiken Det ar personbilar
och de tyngre fordon som dominerar gallande utslapp. Vaxthusgasen utslappen fran
inrikestransport ar till mesta dels koldioxid (Naturvardsverket 2015). Genom att anvanda sig
av HCT fordon i Sverige &r forhoppningen att man skall kunna minska den totala paverkan
lastbilstransporter har i Sverige

Trots planerna att minska utslappen ifran lastbilstrafiken var det just lastbilstrafiken som lag
bakom den utsldppsokning som skedde gallande végtransporten i Sverige 2018. Sveriges
miljomal gallande vagtrafik ar att minska utslappen av vaxthusgaser med 70% innan ar 2030.
Den svenska vagtrafiken bidrar ocksa till att ca 2 miljoner svenskar i dagslaget utsatts for
trafikbuller hogre &n 55 dBA utanfor sin bostad vilket ar 6ver det gransvérde riksdagen
bestamt far férekomma vid bostaden. Ett bredare inférande av HCT fordon kan alltsa tankas
sanka antalet fordon som transporterar gods pa vag vilket i sin tur sanker buller som har sitt
ursprung ifran vagtrafiken (Naturvardsverket 2018). Det visar pa att &ven om arbetet gar
framat gallande att minska den negativa miljopaverkan maste mer fokus laggas pa tyngre
transporter sasom lastbilar, alltsa maste det bli mindre omstandligt for aktorer att kunna soka
dispens for HCT fordon.

| ett dokument utfardat av trafikverket skriver man ett det kommer kravas effektivare
godstransporter for na de mal Sverige satt upp for 2030 (Trafikverket. (2019).

Det ar tydligt att det kommer kréavas en férandring pa den svenska végtrafiken ifall man vill
uppna de miljomal man satt upp for 2030, ett steg i ratt riktning kan da vara att férsoka oka
anvandningen av HCT fordon pa det svenska vagnatet da det som redan namnt bidrar till att
man kan transportera mer ton/mil vilket leder till mindre transporter och mindre utslapp.
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3. Teoretisk Referensram

3.1 Det svenska vagnatet
Som tidigare ndmnt fick fler delar av det svenska statliga vagnatverket en ny barighetsklass
kallad BK4, hela 12 procent av det svenska vagnatverket har idag en BK4 bérighetsklass.
BK4 tillater transport av lastbilar upp till 74 ton pa de svenska véagarna jamfort med den
tidigare grans pa 64 ton (Trafikverket. 2018).Barighetsklassen BK4 gor att det blir mojligt att
bruka tyngre fordon pa de svenska vagarna. Tyngre transporter effektiviserar det svenska
naringslivet géallande godstransporter samt starker det svenska naringslivets konkurrenskratft.
BK4 bidrar till farre fordon pa vagarna men med samma kapacitet vilket reducerar kostnader
samt den negativa miljopaverkan. (Trafikverket. 2018).

BK4 vagnatverket kommer fortsatta utdkas succesivt och visionen &r att upplata hela BK1
vagnatverket for att ersattas av BK4 i framtiden. Dock kommer det ta en tid innan alla
forstarkningar som kravs ar genomforda (Trafikverket. 2018).

Idag ser vagnatet for BK4 ut som nedan for omradet Sundsvall och runt om. Det finns alltsa
mojlighet att med dagens nétverk att nd bade Brunflo samt Svenstavik fran Sundsvall med
vagtransport via vagar med BK4 standard. VVagarna ser dven ut att vara byggda pa ett sadan
satt sa att en langre lastbil inte bor ha nagra problem att ta sig fram da rondeller samt snava
svangar kan hindra langre fordons framfart. Det skall ndmnas att ingen tidigare transport av
tyngre fordon har bedrivits pa strackan fran Sundsvall till Brunflo samt Svenstavik och de
utvalda vagarna har inte godkénts av person med auktoritet att vara sakra for transport av
HCT fordon. Stréckan &r studerad via Google Maps satellitfunktion vy och ser ut att klara
transporter med langre fordon, som precis ndmnt ar detta enbart egen tolkning.

Svenstavik

Sundsvall G2

Figur 1: Karta p& BK4 vagnatverket. BK 4VAGAR REGION MITT
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3.2 Transportstyrelsen, langre och tyngre fordonstag.

Idag kan vem som helst séka dispens hos transportstyrelsen for langre och tyngre fordon for
att fa ett utfardat tillstand. Ett utfardat tillstand tillater ett foretag att driva en
forsoksverksamhet med ett fordonstag som &r bade tyngre samt langre an vad reglerna idag
tillater. Tillstandet tillater dock inte ekipaget att fa transporteras i hogre hastigheter &n de
foreskrivna, utan dispensen for 6kad hastighetsbegransning far sokas separat
(Transportstyrelsen (2019).

Regeringen beslut om att dndra i trafikforordning har gjort det mojligt for instansen
Transportstyrelsen att ge tillstand for forsoksverksamhet med langre och tyngre fordonstag for
kunna utfora tester av bade ny teknik och konstruktioner. Tillstand som fas géller en
begransad tid pa en viss vag eller vagnat (Transportstyrelsen (2019). Tillstandet kan komma
att aterkallas om forsoket inte uppfyller de forutsattningar som finns eller om annan sarskild
anledning ligger bakom. Med tillstand kommer aven villkor som maste féljas, all
forsoksverksamhet maste bedras utan att den tilloringar fara for trafikséakerheten
(Transportstyrelsen (2019).



3.3 Transportstyrelsens forfattningssamling

| den svenska forfattningssamlingen gallande trafikforordningen begrénsas motordrivna
fordon bade av sin langd samt sin vikt.

Nedan citeras paragraf 12 kapitel 4 fran den svenska forfattningssamlingen, trafikordning.

> P& véagar som inte ar enskilda far motordrivna fordon eller dartill kopplade fordon féras
endast om de varden for respektive barighetsklass som anges nedan inte dverskrids.” Den
stapel som &r intressant for det hir arbetet dr begransningarna under spalten "BK4”

Tabell 1: Regelverk For axel, boggi samt trippelaxeltryck.

Végstandard

BK1

BK2

BK3

BK4

Axeltryck pa icke drivande axel

10 TON

10 TON

8 TON

10 TON

Axeltryck pa drivande axel

11,5TON

10 TON

8 TON

11,5TON

Boggitryck da avstandet mellan axlarna
ar mindre an 1 meter.

11,5 TON

11,5 TON

11,5TON

11,5TON

Boggitryck da avstandet mellan axlarna
ar 1 till 1,3 meter.

16 TON

16 TON

12 TON

16 TON

Boggitryck da avstandet mellan axlarna
ar 1,3 till 1,8 meter

18 TON

16 TON

12 TON

18 TON

Boggitryck da avstandet mellan axlarna
ar 1,3 meter eller stérre men inte 1,8
meter och drivaxeln ar forsedd med
dubbelmonterade hjul och luftfjadring
eller likvardig fjadring, eller drivaxlarna
ar forsedda med dubbelmonterade hjul
och vikten inte dverstiger 9,5 ton pa
nagon av axlarna

11,5 TON

10 TON

8 TON

11,5TON

Boggitryck da avstandet mellan axlarna
ar 1,8 meter eller storre

20 TON

16 TON

12 TON

20 TON

Trippelaxeltryck da avstandet mellan de
yttre axlarna & mindre n 2,6 meter

21 TON

20 TON

13 TON

21 TON

Trippelaxeltryck da avstandet mellan de
yttre axlarna ar 2,6 meter eller storre
men inte 4,4 meter

24 TON

22 TON

13 TON

24 TON

Trippelaxeltryck da avstandet mellan de
yttre axlarna ar 4,4 meter eller storre
men inte 4,7 meter.

25 TON

22 TON

13 TON

25 TON

Trippelaxeltryck da avstandet mellan de
yttre axlarna ar 4,7 meter eller storre

26 TON

22 TON

13 TON

26 TON

Bruttovikt av fordon och fordonstag pa
band

24 TON

18 TON

18 TON

24 TON

Bruttovikt av fordon och fordonstag pa
medar

18 TON

18 TON

18 TON

18 TON




Viktbegransningar — axlar (trF 4 kap 12§)
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}‘ TRANSPORT
4. STYRELSEN

Figur 2: Lastbilens axlar. High Capacity Transports, HCT Regler.

Bilden ovan visar vart och vilka de olika trycken ar som namns i tabell 1: Regelverk.
Nedan 4r vidare citat fran den svenska forfattningssamlingen, trafikordning.

Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om ytterligare villkor for férandet an vad som
framgar av bilaga 4 till denna forordning. Villkoren ska avse fordonet eller fordonstagets
konstruktion och utrustning och vara motiverade av hansyn till trafiksakerheten eller
framkomligheten.

Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om att fordon eller fordonstag far foras trots att de
varden som anges i forsta stycket dverskrids. Foreskrifterna ska vara forenade med sadana
villkor i fraga om forandet och fordonets konstruktion och utrustning att trafiksakerheten inte
aventyras. Foreskrifterna far begransas till en viss vag eller ett visst vagnat Trafikforordning
(1998: 1276).

Nedan citeras paragraf 17 kapitel 4 ifran den svenska forfattningssamlingen, trafikordning.

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



Nedan kommer fler lagar ur svensk forfattningssamlingen, trafikordningen som paverkar vilka
fordon som far transporteras pa de svenska vagarna.

Tabell 2: Regelverk for langd av fordon.

1. Varje ingaende fordon &r utrustat med sadana lasningsfria bromsar och
kopplingsanordningar som Transportstyrelsen foreskriver.

2. Varje ingdende 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 Gverstiger inte
12,0 meter.

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

6. Fordonstagets sammanlagda lastlangd bakom forarhytten, métt parallellt med
fordonstagets langsgaende axel, Gverstiger 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, eller
temperaturkontrollerade containrar eller véxelflak, & hogst 2,55 meter.

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

10. Varje ingaende motordrivet fordon som ar i rorelse 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 Transportstyrelsen foreskriver.”

Trafikforordning (1998: 1276).



Eftersom ekipaget som kommer framdrivas pa de svenska vagarna ar langre dn 25,25 meter
och antas ha ett tyngre boggi-tryck &n den tillatna vikten kommer dispens behdva sokas for att
inte bryta emot lagen.

3.4 Transportstyrelsen information om modulsystem.

Som tidigare namnt far fordonstag i Sverige vara upp till 25,25 meter langa och upp till en
langd pa 24 meter stallts inga krav med anledning av fordons langden.

For att ett fordonstag langd skall fa uppga till 25,25 meter kréavs det att fordontaget inte
avviket fran de gemensamma EU-regler om fordons matt, direktiv 96/53/EG
(Transportstyrelsen 2019)

Direktiv 96/53/EG informerar om att EU-lander far ha hogre granser for vikter om transporten
anses som nationell transport. Det innebdr att transporten utfér innan for landets territorium
och da har landet ratt att ge dispens for att prova ut ny teknik pa fordon som Gverstiger de fa
stallda granser som anges av EU-direktivet. Dock far endast dispensen ges under en
begransad tids period (The Council of the European Union 1996)

3.5 Tidigare arbeten

| det har kapitlet finns information och forskning av tidigare arbeten med fokus pa HCT
transporter i allmanhet samt med fokus pa duo trailers.

3.6 Duo2-Trailer

Enligt den tidigare studien Duo2-trailer kommer duo-trailers hjalpa Sverige att na sina mal att
sanka sina co2 utslapp. Genom anvéandning av duo-trailers pa strackan Géteborg till Malmo
har studien visat pa en minskning av 27% utslapp samt bransleforbrukning per transporterad
godsmangd jamfor med anvandningen av endast en semitrailer som dras efter drag bil.
Projektet visade dven pa att det inte har ndgon negativ paverkan gallande trafiksakerhet,
fordonssakerhet eller infrastruktur vid anvandning av duo-trailers (Cider, L., & Ranéng, S.
2013).

Studien visar pa nedan fyra punkter kan uppfyllas genom anvandning av duo-trailers pa
svenska vagar.

”” o kan ge kraftigt minskade utslépp av CO2 i relativa tal

e fungerar i praktiken da det bygger vidare pa dagens moduler

e har inte visat pa nagra negativa effekter pa trafiksakerhet

e tar upp mindre véagyta, mindre trangsel, for samma mangd transporterad last
(Cider, L., & Trailer, P. D. 2013).



3.7 Jula dispens

Det finns flera olika strackor i Sverige dar dispens for HCT fordon har gatt igenom en av
dessa trafikeras av Jula. Strackan som omfattas av dessa fordon gar mellan Julas centrallager i
Skara och torrhamnen i Falkdping och var ett steg for Jula att bli mer miljévénlig (Bergqvist,
R. 2019).

Julas undersokning har varit mycket utforlig och dragit pa sig mycket uppmarksamhet da
fragan bade varit uppe pa EU samt regeringsniva vilket ocksa kan vara en anledning till att det
tog 22 manader innan premiarturen for provningen kunde paborjas. Jula hoppas pa att deras
testkdrning kommer att kunna visa pa fordelar som andra foretag senare kan dra nytta av
(Berggvist, R. 2019).
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4. Metod

4.1 Val av metod

Vid valet av metod har beslutet hamnat pa att anvanda en sa kallad fallstudie. En fallstudie har
en stor fordel i val av metod da den tillater flera olika metoder beroende pa omstandigheterna.
(Denscombe s.85). Fallstudien &r ocksa vald da arbetet galler ett naturligt forekommande
fenomen och inte &r en konstlad situation gjort i forskningssyfte (Denscombe .85). Arbetet
anvande sig av en sa kallad kvalitativ metod vilket innebér att metoden baseras i stora delar pa
intervjuer, dokument och observationer kring &mnet (Denscombe s.394). Tillvagagangssattet
for att genomfora det har arbete med kvalitativ analys kommer att géras genom att titta pa de
lagkrav och dokument som begréansar inforandet av duo-trailer samt genomfora intervjuer
med de aktorer som fattar beslut kring dispenser for svenska vagnatverk, samt de féretag som
for narvarande har godkanda dispenser i Sverige och hur deras tillvagagangssatt sett ut for att
fa beviljad dispens.

4.2 Datainsamling

For att samla in den data som kravs for att genomféra undersékningen och besvara de
fragestéllningar som skapats har semistrukturerade intervjuer valts som metod for att samla in
huvuddelen av undersokningens data. Nar man genomfor semistrukturerade intervjuer som
datainsamlingsmetod sa medfor detta ett antal underforstadda antaganden som inte hor
samman till en vanlig konversation (Denscombe and Silverman 1985+ 2013). Det hér blir
aktuellt nar man fragar intervjuobjektet om en forskningsintervju och de tackar ja, da de
accepterar har de underforstatt till att delta i forskningen och att intervjun ar ett méte baserat
pa att ta fram data till forskningen och att intervjuobjektets ord kommer att anvandas som
forskningsdata (Denscombe 2014 s 263).

De intervjuer som kommer att genomforas riktar sig mot relevanta myndigheter samt aktorer
inom transportbranschen som har kunskap och handlingsférmaga att ge data som
forhoppningsvis kan resultera i en dispens. Exempel pa dessa utvalda intervjuobjekt ar,
trafikverket, transportstyrelsen, Skogsforsk samt DHL. Just dessa aktérer ar valda da det ger
en bred bild bade fran transportorens synpunkt samt myndigheters som har sista ordet och bor
kunna ge sin egen asikt om hur ett accepterande av dispens bor genomforas.

Rapporten kommer ocksa att anvanda sig av en sekundar datainsamling som kommer besta av
dokument och lagstiftningar. Dessa dokument kommer att hamtas fran webbsidor dar de
publicerats samt kommer lagstiftning hamtas fran regering och andra myndigheter.

De dokument och kallor som kommer att anvandas som sekundar datainsamling validitet
kommer att granskas utifran fyra grundldggande kriterier, autenticitet, representativt, innebord
och trovardighet (Denscombe 2014).

Nar man utgar fran rapporten reliabilitet far man utga fran att metod ar byggd pa ett kvalitativt
urval. Det innebér att skulle man berékna rapportens reliabilitet alltsa rapportens replikbarhet
(Densombe, 2014)

11



4.3 Forskningsetik

Da rapportens resultat till storsta del kommer att besta av data insamlat fran
intervjuer dr det viktigt att en etisk granskning genomfors. Detta maste goras for att
undersoka ifall nadgon av den insamlade data kan komma att vara skadlig for nadgon
eller nagra av de inblandade intervjuobjekten eller dess foretag. Rapporten kommer
darfor att applicera de fyra huvudprinciper for forskningsetik som dr, skydda av
objektets intressen, garanti om deltagande ar frivilligt via samtycke fran alla parter,
agera med vetenskaplig integritet samt se till att den lagstiftning som finns till
forfogande foljs (Denscomb 2014).

4.4 Intervjustruktur

Som tidigare namnt kommer de intervjuer som genomfors i denna rapport att félja sa kallade
semistrukturerade intervjuer. Denna struktur ger mycket flexibilitet hos de valda
intervjuobjekt att ge mer information de anser vara intressant inom dmnet samt samtidigt ha
nagra redan forberedda fragor som leder intervjun (Denscombe 2014). En stor fordel med
anvandning av semistrukturerade intervjuer ar att man under projektets ganga kan andra sina
intervjufragor under rapportens gang vilket ger en hogre flexibilitet da man till exempel vid
nya inhdmtade data kan utveckla sina fragor till kommande intervjuobjekt (Denscombe2014).
De intervjuer som kommer att genomféras kommer att ske éver telefon samt via email och
senare transkriberas.

4.5 Analys av kvalitativa data

Vid de intervjuer som skett éver telefon har de tillampats en metod som kallas
faltanteckningar da inspelning inte var mojligt vid inspelningstillfallet. Att fora
faltanteckningar innebar istéllet att man antecknar ner det som sags under intervjun, en
svaghet med denna metod &r att resultatet av intervjun kommer att forlita sig pa minnet och
tolkning hos de som intervjuar (denscombe 2014). For att undvika misstolkning i denna fraga
skrevs de anteckningar under intervjun som speglade intervjuobjektets svar vilket betyder
minne och tolkning av fragorna far mindre betydelse da det direkt skrivs ned. Efter intervjun
har den antecknade data analyserats och sallats ut da all inhamtade data inte var relevant for
undersokningen.

De sekundara kéllorna till rapporten menas de dokument och lagar som anvénts har
analyserats och tolkats genom l&sning och senare sammanstallts for att ge en tydlig bild av
vad som kravs lagmassigt for arbetets genomférande.
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4.6 Genomforande

Vid genomférandet av denna rapport har foretaget CMA-CGM statt som givare i val
av amne, efter att detta &mne diskuterats har det sammanstallts ex antal
fragestallningar med forhoppningen att de besvarar de &mne CMA-CGM givit.

Efter dessa fragestallningar blivit konstruerade borjades en mer grundlig
undersokning av &mnet dar litteratur samlades in och bearbetades samtidigt som ett
flertal intervjuobjekt blev aktuella som besitter djupare kunskap inom omradet. Att
anvanda sig av dokument som komplement till de intervjuer som genomfordes
ansags vara hogst relevant da flera av intervjuobjekten har som yrke att skapa och
behandla de dokument som anvénts.

Det tillvagagangsatt som anvandes for att fa intervjuer med de berérda
intervjuobjekten var via mejl, dessa mail innehdll information kring &mnet en kort
beskrivning samt ifall det fanns mojlighet for intervju eller mer information via
email eller mgjlighet att vidarebefordra till mer kunnig informationskélla.

Under de intervjuer som genomférdes som sagt en sa kallad semistrukturell
intervjumetod for att under intervjun kunna vara flexibel och ge mdéjligheten att
stalla motfragor till data som inte tidigare kommit till férfogande. D& manga av
intervjuobjekten satt for olika ansvarsomraden inom det valda amnet har olika typer
av intervjufragor arbetats fram med en gemensam bas for att kunna ge en sa utforlig
bild av amnet som majligt. Basfragorna liknar varandra for att ta reda pa ifall
problematiken med amnet ser lika ut fran ett flertal aktorer inom det valda amnet. De
intervjuer som gjorts har genomforts via telefon eller mailkontakt, da ingen av
objekten var lokaliserade nara forfattarnas utgangspunkt var det inte aktuellt att
genomfora intervjuer ansikte mot ansikte. Alla valda intervjuobjekt har accepterat att
deras svar kan komma att anvéndas i denna rapport.

Efter genomférandet av alla intervjuer sammanstallts har den data som insamlats
analyserats vilket i vissa fall har lett till vidare kontakt med nagra av objekten da den
insamlade data fick intrycket att vara ofullstandig.
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5. Resultat

5.1 Intervjuer

Resultat av intervjuer.

For att svara pa de fragor som stalls i fragestéllning ar nedan aktcrer av stort intresse for
intervjuas. Aktorerna nedan har antingen bedrivit duo-trailer verksamhet eller kommer
komma att paverkas om duo-trailers skall kora pa strackan Sundsvall till Svenstavik samt
Brunflo.

« Jula. Jula &r av intresse att intervjua da de har lyckats att soka dispens for anvandning
av duo-trailers pa de svenska vagarna. Genom en intervju hoppas man pa information
om hur lang tid det tog och hur Jula gick vagen.

« Henrik Von Hofsten fran Skogsforsk. Henrik har hjélpt till med tidigare projekt for att
fa igenom dispens for duo-trailers. Henrik &r intressant att intervjua pa grund av sin
kunskap och tidigare erfarenhet av dispenssokning for duo-trailers.

« Thomas Asp pa trafikverket. Thomas arbetar med transport pa trafikverket och bor
kunna informera om vad som kravs for att fa dispens pa de tva 6nskade strackorna for
att fa transportera duo-trailers.

o Ostersunds kommun. Kommunen intervjuas da duo-trailern kommer att passera
igenom kommunen da ekipaget transporterar gods fran Sundsvall till Svenstavik eller
Brunflo. Intervju gors dven for att se om lokala bestammelser paverkar om man kan fa
dispens eller ej.

 Sundsvall kommun. Kommunen intervjuas da duo-trailern kommer att passera igenom
kommunen da ekipaget transporterar gods fran Sundsvall till Svenstavik eller Brunflo.
Intervju gors dven for att se om lokala bestammelser paverkar om man kan fa dispens
eller gj.

« Bergs kommun. Kommunen intervjuas da duo-trailern kommer att passera igenom
kommunen da ekipaget transporterar gods fran Sundsvall till Svenstavik eller Brunflo.
Intervju gors dven for att se om lokala bestammelser paverkar om man kan fa dispens
eller gj.

« Bricke samt Ange kommun. Kommunerna intervjuas d& duo-trailern kommer att
passera igenom kommunen da ekipaget transporterar gods fran Sundsvall till
Svenstavik eller Brunflo. Intervju gors dven for att se om lokala bestdimmelser
paverkar om man kan fa dispens eller ej. Kommunerna har samma byggnadsinspektor.

« Transportstyrelsen. Transportstyrelsen intervjuas for att hur de paverkar beslutet kring
en dispens gallande duo-trailers och vilka krav Transportstyrelsen staller.
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e Roadcargo. Roadcargo kommer vara det foretag med information om de lastbilar som
skall anvandas da det &r Roadcargo som kommer utfora transporten. Intervjun gors for
att se om Roadcargo tros klara av transport av duo-trailers.

5.1.1 Skogsforsk

Intervjun ar med projektledare Henrik von Hofsten fran Skogsforsk den 7:e Februari 2019 och
ar en végledning pa hur undersokningen bor ga tillvaga for att tillstand skall ges for dispens
for duo-trailer. Henrik har tidigare samarbetat med foretag for att fa igenom dispens av HCT-
transporter.

Forst av allt rekommendera Henrik von Hofsten att ta reda pa ekipagets vikt, Henrik sa att det
ar ett krav i processen for att fa igenom en dispens for anvandning duo-trailers pa svenska
vagar. Enligt Henrik ar det ekipaget vikt som styr vilka vagar man kan soka dispens pa. Da
ekipaget vager mer an den tillatna vikten for de flesta svenska vagar kravs det att man ser éver
sa att vdgen man brukar har klass BK4.

Forutan vikten sager aven Henrik von Hofsten att aven ekipaget langd spela en stor roll, pa
svenska vagar idag far man enbart transportera ekipage med en langt pa 25,25 meter men med
korrekt underlag kan man scka dispens for undantag for en langd pa 32 till 33 meter.

Henrik von Hofsten namner att det dessutom kommer det kravas att soka undantag fran
lansstyrelsen géllande hastighet, da i vanliga fall far enbart de har ekipagen transporteras i
30km/hr. Hos lansstyrelsen kan man soka dispens for 70 respektive 80 km/hr.

Undantag ifran lansstyrelsen hastighetsundantag. I vanliga fall 30 km/hr. Forsoka fa dispens
for 70 eller 80 km/hr. Det ar ocksa av stor betydelse att se dver sa vagarna inte har for skarpa
kurvor da slapet kommer innefatta 2 ledpunkter vilket gor att ekipaget &r tung mandvrerat.

Till sist namner Henrik von Hofsten att kommunerna som paverkas kommer ha olika krav
som stélls for att fa igenom att undantag for att fa anvanda duo-trailers inom deras kommun-
granser. Henrik rekommendera starkt att kontakta VVolvo eller GDL for att fa hjalp med
nddvandiga berékningar.

2019-05-06 aterupptogs kontakten med Henrik efter att information om att duo-trailers i sig
inte kunde anses som en ny konstruktion eller ny teknik. Ett mejl skickades till Henrik i
fragan om han kan ha nagon idé om hur man kan tillfora en ny teknik pa simpelt sétt for att fa
igenom dispens.

Henrik svara att det dr svart att sdga vad som &r ’ny teknik eller ny konstruktion” men att det
finns en del majligheter att testa pa.

Den forsta mojligheten Henrik &r att anvanda sig utav en el-driven dolly. Tekniken gallande
den el-drivna dollyn borde kunna realiseras séger Henrik. Ett problem som finns idag och som
ofta uppstar med langre och tyngre fordonskombinationer &r att friktionen under drivhjulen
inte racker till vid daligt vaglag utan de spinner. Problemet med daligt véglag ar ett vanligare
problem i skogen och Skogsforsk har tidigare satta drift pa en axel pa link.
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Henrik n&mner sedan i sitt mejl att med en extra drivaxel kunde man konstatera att fordonet
fick vésentligt battre dragkraft dven pa riktigt grisigt underlag. Dock skall man observera att is
och sno séllan ar det stora problemet da man kan sanda vid sadana vagunderlag, utan
problemet ar 16sa vagmaterial sasom lera och kladd.

Till sist séger Henrik att han tror inom styckegods ar det nog farre problem med grisiga végar
men & andra sidan har de bilarna séllan egna sandlador utan blir stdende lite har och var. Sa
Henriks idé ar att bygga en dolly med elmotorer i hjulen pa en av axlarna som kan vara aktiva
upp till ca 30 km/h. Dollyn kan da skjuta pa ekipaget nar det slirar. En annan bra effekt skulle
kunna vara att man kan hanga av den bakre trailern med sin dolly pa terminalen och kora den
med dollyn till lastbrygga och sedan tillbaka for att koppla ihop. Eftersom det sitter en
hjulmotor pa var sida kan man styra ekipaget genom att 6ka eller minska farten pa ena sidan. |
forlangningen har man naturligtvis autonomitet pa detta sa att dollyn kor sjalv till och fran.

Sammanfattningsvis verkar det inte helt latt att fa igenom dispens for duo-trailers, dock ar
arbetet ett exjobb och enligt Henrik &r frihetsgraderna da lite fler. Ny teknik som Henrik
rekommenderar &r el-drivna dollys, tyvarr finns inte resurserna eller kompetens att bedriva ett
sadan projekt i det har arbetet sa den idén faller bort. Enligt den lank Henrik har med sa har
push-fordon (fordon med starthjalp) haft en hdgre genomsnittlig lastvikt och lagre
bransleforbrukning per tonkilometer jamfort med det referens-fordon som anvants.

5.1.2 Kommuner

For att kunna transportera det gods som anlander med fartygstrafik i Sundsvall hamn for att
sedan distribueras ut till Brunflo samt Svenstavik via véagtransport passerar duo-trailern
féljande fem kommuner. Kommunerna kontaktas for att undersoka vilka krav de stéller for att
kunna soka dispens av duo-trailers da transport sker inom kommungranserna. Bergs,
Ostersunds, Ange, Sundsvall samt Bracke kommun.

Ett mejl skickades ut till alla inblandade kommuner for att se vilka krav de staller pa ett
foretag som onskar att fa dispens for anvandning av duo-trailers inom kommungransen.
Nedan kommer de olika kommunernas svar listade.

Bergs kommun svarade att eftersom det ror sig mer an om en kommun kommer fragan provas
forst av den statliga vaghallningsmyndigheten i den region dar farden pabdrjas, och darmed
hénvisade Bergs kommun att kontakta trafikverkets region mitt.

Bracke kommun samt Ange kommun hade ett gemensamt svar. Kommunerna svarade att d&
det galler trafikverkets vagar genom kommunen kommer inte kommunen sjélva hantera nagra
dispenser utan att det ar istallet upp till trafikverket att hantera handlaggningen.

Ostersundskommun svarade att de inte har kunskap om duo-trailers och darfor istillet hanvisa
till trafikverket for dispensfragor som rér kommunens végar.

Sundsvallkommun har inte svarat pa forfragan gallande duo-trailers.

Sammanfattningsvis kan man konstatera genom de mejl som skickats ut till de berdrda
kommunerna att det inte & kommunerna sjdlva som har nagon paverkan, i alla fall inte direkt
med den person som soker anldggning i arendet. Det galler istallet att kontakta trafikverket for
att ha mojlighet att soka dispens for transport som fardas genom flera kommuner for att na sitt
mal.

16



5.1.3 Trafikverket

Eftersom de kommunerna som svara rekommendera att vanda sig till trafikverket for att soka
dispens sa skickades ett mejl som fick nedan aterkoppling. Mejlet skickades till trafikverket
region mitt. Nedan svar ar en sammanfattning som kommer ifran ”Sektionschef
Transportdispenser” som arbetar pa avdelning Trafik, enhet Transporttjanster inom
trafikverket.

Arenden gallande storre och langre fordonstag sd som duo-trailers handlaggs numera av
Transportstyrelsen och darfér rekommenderas det att man kontaktar Par Ekstrém som arbetar
at transportstyrelsen. Par Ekstrom ar den person som handlagger och har hand om
tillstandsarenden for forsok med tyngre och/eller langre fordon. Trafikverket sager att det ar
dem som sedan ar med i arendeprocessen i form av att vara statlig vaghallare men det ar
transportstyrelsen som haller ihop drendet.

Trafikverket kan alltsa inte direkt hjalpa med handlaggningen av att soka dispens for duo-
trailers sasom kommunerna informerar om. Utan istallet gar tillstandsarendet gallande duo
trailers till Transportstyrelsen for handl&dggning.

5.1.4 Transportstyrelsen

Enligt den information som framkom i kapitel 4.3 Trafikverket” skall man kontakta
transportstyrelsen for att kunna soka dispens, Par Ekstrom ar den person som skoter dispens
for tyngre transporter pa transportstyrelsen.

Péar svarade i fragan pa om vad som krévs for att fa kora duo trailers pa svenska vagar sa
maste man for att fora fordonstag som &r langre an vad trafikférordningen normalt medger
(delbar last) kravs ett tillstand fran Transportstyrelsen. Transportstyrelsen far meddela sadant
tillstand om det behdvs for att testa ny teknik och nya konstruktioner (se 4 kap. 17 d
trafikforordningen). Kommunen och Trafikverket far enbart medge dispens fran bestammelser
om fordon och fordonstagslangd om lasten &r odelbar (se 13 kap. 3 punkten 11, samt 13 kap.
4 8 trafikférordningen).

Par hanvisade da till Transportstyrelsen hemsida gallande végtrafik med fokus pa
fordonsverksamhet, langre och tyngre fordonstag. (Transportstyrelsen (2019) Langre och
tyngre fordonstag)

Sidan som Par hanvisar till informerar om hur man som foretag eller privatperson kan stka
dispens for anvandning av HCT transporter pa det svenska vagnatverket For att ha mojlighet
att fa dispens kravs det att kraven ar uppfyllda pa de 15 fragor som gar att hitta pa sida 26 i
tabell 3. Information om lagar och regler finns i kapitel 3.3.
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Tabell 3: Punkter for dispensansokan.

1. Kontaktuppgifter till den som soker

2. namn_pé Qe personer som ansvarar for férsoksverksamheten samt deras adress och person-
organisationsnummer

3. vilken tidsperiod som forsoket avses paga

4. en évergripande beskrivning av syfte och mal med forsoket

5. uppgifter om vem som ager fordon som ingar i forsoket

6. en beskrivning av vilka nya tekniker eller konstruktioner som ska testas och utvarderas i forsoket

7. varfor tekniken eller konstruktionen behdver provas pa ett langre och/eller tyngre fordonstag

8. en beskrivning av hur forsoket kommer att genomféras och utvarderas

9. uppgifter om vilket geografiskt omrade och pa vilka gator och vagar férsoket ska bedrivas

10. yttranden fran den eller de vaghallningsmyndigheter som berdrs av forsoket

11. en riskbedémning som visar att riskerna med forsoket ar hanterade till acceptabel niva och att de kan provas
i trafik utan att det uppstar fara for trafiksakerheten, skada pa vagen eller annan vasentlig olagenhet

12. en teknisk beskrivning av de fordon som inga i forsoket

13. uppgifter om hur fordonen och fordonstagen ligger utanfér ramarna for vikter och dimensioner i forhallande
till trafikforordningens bestdammelser

14. behov av ett hastighetsundantag enligt 4 kap. 20 § trafikférordningen (1998:1276)

15. Ovriga uppgifter av betydelse for prévningen av tillstandet.

Transportstyrelsen (2019) Langre och tyngre fordonstag
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Det tydligaste hindret i arbetet med att soka dispens &r punkt nr 6 i ovan tabell som sager att
det kravs en beskrivning av nya tekniker eller konstruktioner som skall anvandas och
utvérderas i forsoket, detta &r en punkt som blir omajlig att besvara i det har arbetet da det
saknas kompetens att ta fram ny teknik samt ny konstruktion for att testas vilket leder till att
undersdkningen inte kan genomforas.

Transportstyrelsen informerar &ven genom hemsidan att ’en viktig forutsittning for att fa ett
tillstand 4r att du kan visa att testverksamheten kan bedrivas pa ett trafiksikert sitt.”

Det gors genom att lamna in en beskrivning av sakerheten géllande den nya konstruktionen
eller tekniken.

Eftersom det krévs att man testar antingen en ny konstruktion eller ny teknik for att fa igenom
dispens sa skickades en forfragan om duo-trailers i sig kan anses som ny teknik eller ny
konstruktion da det arbete rapporten fokusera pa enbart fokusera pa duo-trailern.

Nedan svar kom tillbaka av Par Ekstrom gallande om duo-trailers i sig kan anses vara ny-
teknik eller ny konstruktion.

Par sdger i sitt svar att en "DUO-trailer” i sig kan sannolikt inte ses som en ny teknik eller en
ny konstruktion. Sedan ndmner Par att det hdr med ny teknik eller ny konstruktion &r lite
kryptiskt, och det ar inte alltid latt att peka pa vad detta ar. Grundtanken ar dock att det ska
vara mojligt att genomfora forséksverksamheter med langre och tyngre fordonstag.

Till sist ndmner Par Ekstrom att det et &r den som soker ett tillstand om férsoksverksamhet
med langre och tyngre fordonstag som ska kunna pavisa vad det ar for ny teknik eller ny
konstruktion som man avser att testa. Att bedriva forsoksverksamhet med tillexempel en
DUO-trailer bara for att enbart kunna pavisa dess fordelar kan till storst sannolikhet inte anses
som ny teknik eller ny konstruktion. P&r avslutar sitt mejl med att ndmna att Volvo och
Schenkers forsok med DUO-trailer ar mycket mer omfattande &n sa.

Da Par Ekstrom namner enligt mejlsvar att duo-trailers i sig inte kan anses vara ny
konstruktion och att vad som ar ny konstruktion ar lite kryptiskt kommer dispensen till storst
sannolikhet inte att ga fa igenom. Kontakt med Volvo och Schenkers kan géras for fa mer
information om hur deras process gatt till.
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5.1.5 Roadcargo

Nedan intervju &r fran samtal med Sten Johansson fran Roadcargo den 2:e februari 2019.

Enligt Sten kommer transportupplégget att fungera med samma upplagg ungefar som Link
och trailer. Det kravs att kontakta trafikverket for att se 6ver vilka restriktioner som uppstar
vid anvandning av duo-trailers.

Sten Johansson séger att det inte strider mot Roadcargo policy att utfora transporter med hjélp
av duo-trailers. Sten Johansson fran Roadcargo rekommendera &ven kontakta Scania transport
da Scania transport har idag ett likdanande upplagg som det som undersoks i det har arbetet.

En Linktrailer ar en trailer som inte sitter fast i nagot drivande fordon utan hangs pa ett
motordrivet fordon for att kunna transporteras.

5.1.6 Jula intervju

Jula kontaktades for en intervju om hur deras undersokning fick en godkand dispens. Nedan
hittas svaret ifran en “Freight manager Logistics” pa Jula. | mejlet fragar man om vad som
Jula anvant for ny konstruktion eller teknik for att fa igenom sin dispens.

| sitt forsta svar sager Jula att man skall kontakta en expert pa omradet om vad som &r ny
konstruktion eller ny teknik. Dock efter Jula aterkoppla géllande sin expert visade det sig att
inte heller experten hade svar utan att man istallet rekommendera att kontakta
Transportstyrelsen da de kan informera om vilka dispenser som redan finns ute och vilka
forutsattningar de har samt vad som kravs for att kunna forlanga &rendet.

4.2 Sammanstallning av teori och intervjuer

Enligt svensk lag far enbart ekipage med en langd upp till 25,25 meter transporteras pa det
svenska vagnatverket, om man énskar att utfora transport med ett langre fordonstag kravs det
att man soker dispens. Aven dispens for maximal tillatna hastighet for storre fordonstag kravs
att soka om inte transporten skall utforas i en hastighet pa 30km/h.

For att kunna soka dispens i Sverige for att fa utfora transport av tyngre och langre fordonstag
kravs det att man soker dispens genom transportstyrelsen. Man kan enbart fa dispens i Sverige
genom att bedriva en forsoksverksamhet med Duo-trailer. Dispensen sokes genom att svara pa
de 15 fragor som anges i tabell 3 pa sida 21.

Eftersom det krdvs att man testar en ny konstruktion eller ny teknik kommer dispens med
understod av den har undersokningen inte ga att fa igenom for det har arbetet da transport
med duo-trailer inte raknas som nagon av de ovanstaende. Darfor kommer det inte ga att fa
igenom transport med duo trailers pa vagstrackan Sundsvall till Svenstavik samt Brunflo. Det
finns ingen ny teknik eller konstruktion att testa och inte heller kompetens eller tid for att ta
fram nagon ny konstruktion eller teknik under det har arbetet.
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Dock har arbetet visat att i praktiken hade langre an dagens tillatna ekipage pa 25,25 meter
varit mojligt att framfora pa vagen emellan Sundsvall och Svenstavik, Brunflo da vagarna
bestar av ratt vagtyp BK4 samt att vagen atminstone till synes inte besitter nagra storre hinder
for att klara av en duo-trailer transport. Alla rondeller och korsningar verka tillata framfart av
langre och tyngre fordon, den informationen har hdmtats genom olika satellitbilder.

Aven gallande axeltryck hade det kravt att sokas dispens for ekipaget som var tankt att
framfora och utfora transporten da boggi-trycket hade dverstiget det tillatna.

Tidigare arbeten som har pavisat fordelen med anvandning av HCT transporter inklusive
Duo-trailers och visar pa att genom implementering av HCT transporter s som duo-trailers
kan man uppna nedan,

e kan ge kraftigt minskade utslapp av CO?2 i relativa tal

e fungerar i praktiken da det bygger vidare pa dagens moduler

e har inte visat pa nagra negativa effekter pa trafiksakerhet

e tar upp mindre védgyta, mindre tringsel, for samma méngd transporterad last”

Genom anvandning av duo-trailers pa strackan Goteborg till Malmo har studien visat pa en
minskning av 27% utslapp samt bransleférbrukning per transporterad godsméngd jamfér med
anvandningen av endast en semitrailer som dras efter drag bil.

Med en minskning pa 27% utslapp pa strackan Gaéteborg till Malmoé kan man anta att

implementeringen av duo — trailers pa strackan Sundsvall till Svenstavik samt Brunflo hade
haft en positiv inverkan pa méangd utslapp per transport.
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6. Diskussion

Till en start sa kontaktades flera olika aktdrer som sjalva arbetat med langre och tyngre
fordonstag eller har paverkan beslut gallande framférandet av duo-trailers. Genom kontakt
med de olika aktdrerna stod det tidigt klart att en godkand dispens inom strackan ar fullt
mojlig att fa igenom dock enbart av personer/foretag med kompetens och resurser da det som
tidigare namnt kraver att man antingen kan pavisa att man anvander sig av ny teknik eller en
ny konstruktion.

Situation ar komplex da inforandet av duo trailer ger goda resultat genom minskade utslapp
samt minskad trafik pa vagarna. Anda sa kravs det som tidigare namnt att &ven om resultaten
ar goda sa behdvs ytterligare ny teknik eller konstruktion for att fa igenom dispens och darav
ta del av fordelarna. Enligt (Fardplan for High Capacity Transport — V&g) ar det tydligt att
Sverige vill 6ka antalet HCT fordon sa att transportarbetet ar 2030 bestar till 80% av HCT.
Om detta nu redan &r ett mal varfor kravs det att bevisa ytterligare ny teknik och konstruktion
nér den nuvarande tillexempel redan minskar véxthusgaser nya fordon slapper ut.

Att alla som vill undersoka ifall dispens ar mojligt att fa skall behova pavisa ny teknik eller
konstruktion kan leda till att tillexempel foretag inte det som ett alternativ att soka dispens da
de kanske varken har resurser, mojlighet eller kompetens att undersoka fragan och det istallet
lats vara vilket kan leda till att de mal angaende HCT fordon Sverige har satt upp inte kommer
att lyckas da foretag och akare sjalva maste lagga ner for mycket kraft och resurser for att det
skall ga igenom.

Sverige har helt uppenbart forbéattrat reglerna kring HCT fordon och dess implementering,
men skall det fa fart pa riktigt kan det vara behovligt att tydligare ramar satts om vad ny
teknik och konstruktion innebar och att man kanske till och med tar bort denna regel for att
implementeringen skall 6ka som 6nskat.

Det forsta man kan fundera Over ar varfor Sverige valjer att bygga ett utokat vagnat for BK4
men endast tillater ytters lite transport att utnyttja den. Som tidigare arbeten visat sa ar de
fordelar som framkommer av anvandning av HCT transport tyngre an nackdelarna, man drar
ner utslapp per T/km, man kan minska antalet fordon pa Sveriges vagar samt att man minskar
axeltrycket och skadan pa asfaltvag.

Tittar man pa vilka foretag som fatt igenom dispens for anvandning av duo-trailer ser man att
det &r bara storre foretag med mycket resurs. Det ar foretag som DB-Schenker, Jula och
Volvo som lyckats fa igenom dispensen. Transportstyrelsen skriver att vem som helst kan
soka dispens dock verkar det som det ar bade resurskravande och tidskravande vilket skapar
en funder kring ifall systemet fungerar korrekt.

Som bade Skogsforsk och Transportstyrelsen namner ar det diffust och kryptiskt vad ny
konstruktion eller teknik &r. Det innebér att redan vid den punkten blir arbetet en stoérre
belastning an vad som kravs, Henrik namner att det kraver ett gediget arbete for att fa igenom
dispens. Om Klarar rikt-linjer hade funnits tillgangliga vet foretag direkt hur de kan arbete for
att fa igenom dispens, som tidigare namnt verkar det bara som storre och resursrika foretag
har lyckats. For Jula tog det 22 manader att fa igenom sin dispens.
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Det verkar dven som att nack-delar ar inget som dyker upp nar vi kontaktat de olika akt6rerna
och letat i olika litteraturer. Framtida arbeten kan fokusera pa de nack-delar HCT-transport
och duo-trailers medfor for att i dagens information verkar inte den data finnas tillganglig.

Tankta nackdelar som kan uppsta skulle kunna vara att fordon blir stillastaende vid daligt
vaglag vilket leder till mycket trafik. En annan tanke skulle kunna vara fler frontalkrockar pa
enfiliga mindre vagar 6kar. Anledningen é&r att bilister inte &r vana med de nastan 10m langre
fordonen vilket kan leda till att omkdrningar blir felberdknade och tar langre tid vilket i sin tur
kan leda till krock med fordon som féardas i motsatt riktning.

Oerfarna och ouppmarksamma forare skulle ocksa kunna leda till att skada pa allméan
egendom uppstar nara fordonet da féraren inte & uppmarksam pa den extra brytpunkten som
gor att foraren blir tvungen att ta ut svangen mer, i vérsta fall skulle det kunna leda till att
lastbilen tar en kurva fel och faller ner i diket vilket bade kommer skada godset men ocksa
skapa ett stopp i trafiken.
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7. Slutsatser

De slutsatser man kan dra utifran arbetet ar att i praktiken géllande vagnatverk ar det helt mojligt att
utfora en transport med duo-trailer mellan Svenstavik samt Brunflo med utgangspunkt Sundsvall.
Alla vagarna ar utformade pa ett sadant satt att langre fordonstag kommer kunna rora sig utan stérre
problem och standarden pa vagen tillater vikten av transporten.

De problem som séatter stopp for arbetet ar som tidigare ndmnt de lagar och regler som reglerar hur
man far dispens for att genomféra tyngre och langre transporter i Sverige. Det storsta problemet
med att fa igenom arbetet ar att fa fram ny teknik eller konstruktion som &r ett krav for att fa dispens
pa svenska vagar.

Bada nationella regler och internationella regelverk paverkar beslutet, tittar man pa tidigare aktérer
som fatt igenom dispens kan man se att det ar féretag med mycket resurser och som ligger i
framkant, till exempel Volvo och deras projekt.

7.1 Fortsatt forskning

For framtida arbeten kan undersokningar och forskning goras kring varfor inte Sverige tillater
anvandning av HCT transporter sa som duo-trailers pa vagarna d&ven om man kan visa pa all
fordelar det medfor. Varfor man maste testa en ny konstruktion eller teknik néar tidigare
arbeten visar pa att den konstruktion som redan skapats tillfor forbattringar i flertal aspekter.
Man har inte kunnat visat pa nagra direkt negativa aspekter och bara en olycka har skett i
tidigare arbeten dock bor man ha i atanke att HCT transporter méjligen kan medféra negativa
aspekter ocksa.

Aven att studera vad for ny konstruktion eller teknik som kan tankas vara av en godkand
karaktar fran trafikverket for att underlatta framtida arbeten. Man kan dven se dver vilka
strackor mer som kan tankas brukas av langre och tyngre fordonstag da Sverige allt eftersom
uppdaterar och forbattrar sitt vagnatverk.
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Bilaga 1: Telefonintervju med Roadcargo
e Hur kommer ni gora for att kunna utférda en transport genom anvéndning av duo-
trailer?

e Rekommenderar ni att ta kontakt med nagon 6vrig aktor?

e Som foretag, kommer det vara nagra problem att utféra en transport genom
anvandning av duo-trailer?

e Har ni nagon ide pa ny teknik eller konstruktion som kan anvandas for anvandning av
duo-trailers?

Bilaga 2: Telefonintervju med Henrik von Hofsten
e Vilken data behdvs géllande fordonets beskaffenhet?

e Vilka tillstand behover sokas gallande Fordonets utformning och framfart?
e Vilka ytterligare tillstdnd kommer att kravas?

e Ovriga kommentarer gillande tillstindssdkning?’
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