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Forord

Okad energieffektivitet genom High Capacity Transport (HCT) &r namnet p3 ett Fol-program inom
Closer vid Lindholmen Science Park.

HCT-programmet togs fram av Trafikverket i en forsta version sommaren 2011. Det 6vergripande
syftet var att minska energianvandningen och CO2-utslappen fran den tunga vagtrafiken. Nar
satsningen pa Closer tog form blev High Capacity Transport (HCT) ett av tre prioriterade
temaomraden for det Closer.

Det offentligt finansierade svenska vagnatet ar mer an 10 ganger sa langt som motsvarande
jarnvagsnat. Kapaciteten pa vagnatet ar generellt sett god. Vagnatet nar sa gott som 6verallt i
Sverige. Jarnvagen och sjéfarten nar endast en mindre del av godstrafikens destinationer. Pa vdgarna
gar darfor 85 procent av det gods som transporteras inom Sverige.

Under de ndrmaste decennierna forvantas inte dessa forhallanden att 4ndras annat an pa
marginalen. Prognoserna visar att godstrafiken kommer 6ka med nastan 2 %/ar fram till 2030.
Jarnvagsnatets kapacitet dr begrdansad och att bygga ut jarnvagsnéatet ar en bade lang och kostsam
process. Okad kust- och inlandssjéfart férvintas endast att beréra mindre delar av godstrafiken.
Vagnatet kommer saledes att forbli stommen i det svenska godstransportsystemet fram till 2030 som
ar ett viktigt ar nar det galler bl a miljomal. Darfor ar det avgérande att den vagbundna godstrafiken
minskar sin energiférbrukning och sin miljopaverkan.

Riksdagen har fattat ett beslut om en fordonsflotta som ar oberoende av fossila drivmedel ar 2030.
High Capacity Transport (HCT) ar ett transportkoncept och ett utvecklingsprogram som verkar i den
riktningen. Genom att ersatta mindre fordon med stdrre kan energianvandning och motsvarande
utslapp av koldioxid minskas med mellan 10 och 28 procent per fraktat ton eller m?® gods.

| utvecklingsprogrammet samarbetar nu drygt 15 organisationer for att ta fram kunskap om
forutsattningarna for HCT. Ett hundratal personer ar engagerade i arbetet. Malet &r att kunna foresla
ett regelverk som gor det majligt att introducera langre och tyngre fordon pa delar av det svenska
vagnatet. Forsta steget, att infora tyngre fordon (74 ton), tas under sommaren 2018. Detta ar en
lagesrapport 6ver vara gemensamma anstrangningar.

Petter Asman, ordférande styrgrupp Thomas Asp, sekreterare styrgrupp och programledare

Trafikverket Closer / Trafikverket
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Sammanfattning av HCT-programmets aktiviteter och
resultat 2017

HCT-arbetet bedrivs i 10 arbetspaket och engagerar i varierande grad ett 25-tal organisationer for att
ta fram kunskap och skapa forutsattning for ett samlat inforande av HCT. Malet ar att kunna foresla
ett regelverk for att introducera tyngre och langre fordon pa delar av det svenska vagnatet.

| denna arsrapport for 2017 redovisas dels upplagget for HCT-programmet dels de olika
arbetspaketens aktiviteter och resultat.

| oktober beslutade regeringen om att hdja den maximala bruttovikten genom att inféra en sarskild
barighetsklass for 74 ton med nuvarande maxlangd 25,25 m. Har kvarstar dock en del arbete och vi
forvantar oss darfor att de férsta fordonen med bruttovikt pa upp till 74 ton borjar rulla under
sommaren 2018. For HCT-programmets ar detta en viktig milstolpe och tidsmassigt ungefar i enlighet
med den fardplan fér HCT som togs fram 20132

Logistik och Systemeffekter

Under ar 2017 togs beslutet att sas mmanféra arbetspaketet Logistik med arbetspaketet
Systemeffekter till ett gemensamt arbetspaket. Ledningen av detta gemensamma arbetspaket star
sedan september ar 2017 Viktor Akesson fran DB Schenker Consulting for. Initialt har
sammanforandet och ledningen av det nya arbetspaketet fokuserat pa samordning med narliggande
arbetspaket samt arbete med strategier.

Demonstrationer i storre skala for att testa och utveckla logistiska koncept fortsatter att vara en
nyckel inom arbetet inom HCT-programmet och saledes for arbetspaket Logistik och Systemeffekter.
Forutom att utfora tester i storre skala maste det ses till att testerna gors pa ratt saker géllande
logistiska koncept. Exempelvis har det identifierats intressanta projektforslag inom intermodala
transporter dar HCT kan agera effektiv férsorjare av gods till och fran kombiterminaler. Detta har gett
incitament for 6kat arbete inom arbetspaketet.

Trafiksdkerhet

Krockvaldet vid frontalkollisioner dr dodligt redan vid en lastbilsvikt langt under 40 ton, och att en
viktokning till 64, 74 eller 90 ton obetydligt 6kar ett redan kraftigt krockvald.

Omkaorningar av langre HCT-fordon innebar inte nagon uppenbar risk enligt de fa studier som gjorts
internationellt och i Sverige. Samtidigt visar studierna inte heller att det ar helt riskfritt. Bittre
underlag behovs darfor for att utvardera risken vid omkdérningar av langre fordon. Framtida
demonstrationsprojekt pa lampliga vagar bor realiseras for att ge mer underlag. Faltstudier med
samma syfte pagar i Finland.

Sammanfattningsvis sa behéver studier géras som 6kar kunskapen om HCT-fordons
trafiksdkerhetseffekter inom féljande omraden:

e Direkta och indirekta trafiksakerhetseffekter vid olika penetrationsgrad av HCT

e Eventuella risker vid omkoérningar av langre HCT

1 Helena Kyster Hansen et al (2013), Fardplan High Capacity Transports — Vag
5



e Eventuella risker vid filoyten med langre HCT
e Mojlighet att stalla krav pa forares erfarenhet och utbildning for att fa framféra HCT-fordon

e Kontrollsystem for bibehallen trafiksakerhet (hanteras inom arbetspaket Tilltrdde och
kontroll)

e Sikt- och utrymmeskrav i korsningar och cirkulationsplatser for konventionella tunga fordon
och HCT (utrymmeskrav hanteras inom arbetspaket PBS)

e HCT-fordons prestanda pa halt vaglag (hanteras inom arbetspaket PBS)

Infrastruktur

Under 2017 har ett remissforslag pa vagnat for BK4 tagits fram och redovisas lansvis i kartor, se
bifogad lank https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/. Uppdaterad
information inklusive karta finns dven i NVDB https://nvdb2012.trafikverket.se/. Detta vagnat

kommer kontinuerligt utokas allt eftersom broar blir forstarkta och det finns medel for det i
Trafikverkets Nationella plan 2018-2029. Nar det galler vagnatet uppskattar Trafikverket att det ar 10
% som inte klarar BK4-vikter och dessa vagar finns pa det mindre trafikerade vagnatet dar
undergrunden/uppbyggnaden &r dalig.

Nar det géller langre fordon s har det inte gjorts sa mycket under 2017 men arbete kommer komma
igang under 2018.

Demonstratorer

Inom arbetspaketet SamDemo har fokus legat pa uppféljning av befintliga demonstrationsfordon och
sammanstallning av uppfdljningar av dessa. Skogforsk har fortsatt uppféljningen av
bransleférbrukning, lastfyllnadsgrad och emissioner for samtliga fordon inom ETT-projektet m hj a
analysverktyget KUBEL. Den uppféljning som gjorts av bransleforbrukning och lastmangder har dock
inte kunnat slutbearbetas for 2017 da tiotalet fordon dnnu inte rapporterat. Det material som finns
tillgangligt antyder dock en tydlig minskad bransleférbrukning vid 6kad bruttovikt — ca 0,5
ml/tonkilometer per ton 6kad bruttovikt. Angdende nya demonstrationsfordon har aktiviteten i
beredningsgruppen varit lagre under 2017 i avvaktan pa att regeringen skulle ta beslut dels géllande
inforandet av BK4, dels gallande tillstandsgivning for langre och tyngre fordon dn vad som idag ar
tillatet. Bagge besluten ar nu tagna dven om BK4-beslutet dnnu inte dr implementerat.

Vid slutet av 2017 var runt 48 HCT-fordon i drift inom det nationella HCT-projektet.

Hemsidan www.energieffektivatransporter.se presenterar resultat fran HCT-projektet. Pa hemsidan

finns en publikationsférteckning éver HCT-relaterade rapporter samt resultat ifran
bransleuppféljningen.

Typfordon

Resultat och arbete utfért 2017 i arbetsgruppen framst bestaende av Volvo, Scania, VBG och Parator.
e Ett stort arbete med verifiering av prestandaparametrar for PBS har utforts i 2D-simulering.
Detta gjordes i Vinnova-projektet "HCT Typfordonskombinationer” Diarie nr 2015-02327, déar
2D-simulering anvandes. Det har under aret framkommit att noggrannheten pa indata for


https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/
https://nvdb2012.trafikverket.se/
http://www.energieffektivatransporter.se/

fordonsmodellerna har natt en sadan niva att det ar tid att ga over fran tvadimensionell till
tredimensionell simulering.

e Transportstyrelsens forslag pa tekniska regler (delvis PBS-baserade) for
fordonskombinationer 6ver 64 ton/25,25m har analyserats och aterkopplats.

e Andringar i trafikférordningen fér BK4 och anpassningar fér BK1 och BK2 har noggrant
genomarbetats ihop med Transportstyrelsen och trafikverket. BK4 kompabilitet med
BK1/BK2, och slapvagns tabell har analyserats.

e Praktiska méatningar har under aret fokuserat pa dackparametrar bl a dackens betydelse for
sparfoljning, dynamisk och statisk stabilitet samt bransleférbrukning. For dessa matningar
har DUO-karra och rigg hos VTI (Linkdping) anvands. Duo-kérra har dven anvants for
verifiering av svep (2 och 3 axliga karror) och bransleférbrukningseffekt fran “boat-tail” samt
maétningar pa styvhet i koppling, dragbalk och dragstang.

e | Volvos DUO-trailer projekt har en 6x2 Dragbil med 540hk testats sedan sommaren.

e 2 examensarbeten har initierats; “Betydelsen av vandskivefriktion” och ”Fast kontra ledad
dragstang pa Dolly”

e Volvo och Parator har i samarbete med TFK (TFK 2017:2) jobbat med anlaggningsfordon,
fordon for innerstadstrafik och kompabilitet mot BK1,BK2 och BK4.

e Ettantal lingre kombinationer visades upp och fick provkéras pa HCT Arskonferensen pa
Volvo (VTEX) i augusti 2017.

Tilltrade och 6vervakning

ITK demonstration-projektet som startades hosten 2016 har rullat pa. Tre demonstratorer baserade
pa ITK kravspecifikationen fran féregaende projekt kors for att verifiera och finslipa den och ligga till
grund for kommersiella ITK-tjanster. Volvo och Scania och Vehco har har var sin demonstrator.

Under flera ar har vi férgaves forsokt att fa jurister hos transportmyndigheterna att underséka om
det finns nagra juridiska hinder for att implementera ITK, hur kravspecifikationerna bor anpassas for
att minska dessa hinder samt ta fram forslag pa hur lagar, forordningar och foreskrifter bor dndras.
Darfor anlitade vi under 2017 den privata juridikfirman MAQS for en utredning. Utredningen visade
att det ar maijligt att infora ett ITK-system men att vissa andringar kommer fa goras exakt vilka ska
studeras framat.

Under 2017 har forskarna vid Lunds Universitet varit Trafikverket behjalpligt med underlag fér PM
och presentationer, medverkat i styrgrupper for nagra andra HCT-arbetspaket samt gjort
presentationer vid externa konferenser.

Performance Based Standards (PBS)

| PBS-projektet behandlades alla tre domanerna av sakerhet, infrastruktur och miljéo med fokus pa
sdkerhet och mandvrerbarhet. Alla befintliga regelverk med avseende pa miljéaspekter for tunga
fordon &r redan prestationsbaserade. Darfér ansags det vara ondodigt att foresla nya standarder for



HCT-fordon, men for att utreda fragor om bullerutsldapp fran HCT-fordon genomférdes en kort
simuleringsstudie. Studien jamférde bullerutslapp fran ett konventionellt och ett HCT-fordon och
visade att de resulterande bullerutslappen for en viss transportuppgift ar liknande fér bada typerna
av fordon. Infrastrukturaspekterna, som har varit inriktade pa kategorisering av vagnatet med
avseende pa 74 ton tunga fordon, utfordes framst av Trafikverket.

Under PBS-projektet genomfordes en omfattande studie om sakerhetsaspekter av HCT-fordon som
resulterade i ett forslag till PBS-system, med hjalp av forsok pa provbana, simuleringar och
korsimulatorstudier. Resultaten visade att ett PBS-system ar ett battre satt for att utvardera
prestanda hos tunga fordon an fasta krav pa langd eller vikt. Vidare visade kdérssimulatorstudien att
det finns en stark korrelation mellan lastbilsférarnas uppfattade prestanda av fordonen och de
studerade prestandamatten.

Ett av huvudsyftena med PBS-projektet var att underséka anvandbarheten av PBS i Sverige med
hansyn till vintervagarna. Sakerhetsaspekter som bor beaktas med hansyn till vinterforhallanden
undersoktes vilket har resulterat i forslag pa sikra prestandanivaer. Dessutom identifierades
erforderlig modellkomplexitet for korrekt bedémning av tunga fordon med avseende pa
prestandamatt i det foreslagna PBS-systemet.

Ett samlat regelverk
2017 var ett ar da regering och riksdag tog beslut om viktiga regelférandringar som rér HCT.

Varen 2017 beslutade riksdagen om en dndring i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner. Denna
andring innebar att i definitionen av barighetsklass infors nu dven en barighetsklass 4 (BK4), vilket var
ett forsta nodvandigt formellt steg mot ett inférande av vagar med BK4.

Under hosten 2017 remitterade regeringskansliet forslag pa nodvandiga forordningsandringar for ett
inforande av vagar med BK4. Dessa dndringar innehdll bland annat varden for axel- boggi- och
trippelaxeltryck for vagar med BK4, en bruttoviktstabell for BK4, en nagot forandrad bruttoviktstabell
for BK1 samt bemyndiganden till bade Transportstyrelsen och Trafikverket att fa meddela foreskrifter
géllande villkor for férandet av fordon pa vagar med BK4.

Vidare har genom forordning (2018:101) om andring i vagmarkesférordningen (2007:90) beslutats att
infora ett nytt vagmarke, begransat trippelaxeltryck, med ikrafttradande den 1 april 2018.

Under december manad 2017 beslutade regeringen att bifalla den framstallan som
Transportstyrelsen gjorde 2015, och som avsag att ge Transportstyrelsen ett bemyndigande i
trafikforordningen (1998:1276) att fa meddela tillstand for langre och tyngre fordonstag under en
provperiod om det behdvs for test av ny teknik och nya konstruktioner.

De regelforandringar som beslutats under 2017 och bérjan av 2018 har inneburit att arbetet med ett
inforande av HCT har passerat flera viktiga milstolpar. Vad forslaget om att Transportstyrelsen nu fatt
ett bemyndigande att meddela tillstand for forsoksverksamhet med langre och tyngre fordonstag
innebér for HCT far kommande ar utvisa.

Internationellt samarbete och kommunikation

Internationellt samarbete



OECD/ITF

Detta projekt handlar om att gemensamt se éver mojligheterna med HCT och det i ett
Transportsystemsperspektiv d v s inte bara hur stora fordonen ar. Ett resultat av projektet ar att en
rapport presenteras dar den viktigaste delen utgors av en ”Package for policy makers” —en
sammanfattning av fakta och fragestallningar samt guidelines att kunna anvandas i olika regioner och
lander som stod till ett effektivt och hallbart inférande av HCT. Rapporten ska vara klar hosten 2018.

Under aret har arbetsgruppen haft regelbundna telefonkonferenser varannan manad for att stdmma
av att arbetet med att samla in underlag (forskningsrapporter, redovisningar fran pilotprojekt och
faltforsok, ny lagstiftning etc.) fortgar planenligt. Det har dven arrangerats workshops bl a kopplat till
OECD/ITF:s summit i Leipzig.

En del som blivit allt viktigare &r mojligheten att i OECD/ITF-gruppens arbete ta in resultat fran det
CEDR-finansierade projektet FALCON. Det handlar da framfér allt om nytt underlag och nya férslag
for smartare anvandning av vagtransportsystemet. Dar ingar bade PBS (Performance Based
Standards) och anvandningen av kontroll-/styrsystem for att styra fordon i tid och rum.

CEDR

Inom CEDR, de europeiska vagverkens gemensamma organisation, gick det i december 2015 ut en
storre forskningsutlysning ”Freight and Logistics in a Multimodal Context”. | projektet pagar arbete
for fullt och det ska vara klart hosten 2018. En av delarna ar FALCON-projektet som bl a berér PBS.
Sverige ar en av de finansierande landerna och Thomas Asp ar Sveriges representant.

Kommunikation

e Arbetet med en gemensam arsrapport 6ver arbetspaketens resultat har gjorts pa samma satt
som tidigare ar.

e Arskonferens HCT genomfdrdes 2017 som en Nordisk konferens vid Volvos Democenter i
Goteborg. Konferensen hade ett 170-tal deltagare vilket var rekord.

Foljeforskning

Under ar 2017 har KTH:s insatser framst fokuserats pa avslutande arbete inom alla delstudier. Detta
har gjorts genom att ytterligare 10 intervjuer gjorts med ansvariga for olika arbetspaket, plus att en
foljeforskare deltagit i samtliga HCT-styrgruppsmaéten, arsmotet samt tva workshops inom enskilda

arbetspaket. Dessutom har en stor mangd interna projektdokument analyserats.

Utover detta har de utfort en akademisk, vetenskapligt férankrad, litteraturstudie kring aktuell
forskning inom program- och projektledningsomradet. Detta vetenskapliga bidrag har fatt utgora ett
fundament for bade den utékade presentationen pa HCT-styrgruppsmoétet i januari 2018 samt
slutrapporten som kommer presenteras under 2018. Den utékade presentationen som
presenterades pa styrgruppsmotet fokuserades pa tva huvudsakliga teman: (1) lessons learned
organiserat enligt de tre teman som namnts ovan och (2) en state-of-the-art vetenskaplig
teorigenomgang av program- och projektledningslitteraturen. Var presentation pa HCT-
styrgruppsmotet i januari resulterade i engagerade diskussioner bade under och efter moétet, vilket
mojliggjort for oss att utoka var forstaelse for de olika tentativa resultat som vi presenterade. Den
feed-back de fatt har de ocksa kunnat inkludera i arbetspaketets slutrapport.
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Avslutningsvis sa har forskarna blivit inbjudna att skicka en artikel baserad pa resultaten fran
arbetspaket Foljeforskning till en “special issue” i den hogst rankade akademiska journalen inom
vetenskaplig projektledningslitteratur (International Journal of Project Management) i Maj 2018.
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Inledning

Fol-programmet High Capacity Transport (HCT) syftar till att skapa forutsattningar fér introduktion av
HCT pa en utpekad del av det svenska vagnatet genom att beskriva och utveckla tillstands- och
problembilder, utvecklingsbehov, mdjliga I6sningar och att testa och demonstrera dessa. HCT avser
inforande av fordonsekipage med hogre kapacitet (langre och tyngre eller med 6kad volym) an vad
som anvands idag: dvs. langre dn 25,25 meter och/eller bruttovikt 6ver 64 ton. Nar programmet
startade var max bruttovikt 60 ton men detta dndrades 2015 efter forslag i Trafikverkets
regeringsuppdrag.

Sedan 2011 har det skett en snabb utveckling inom HCT i Sverige. Intresset fér HCT-l6sningar 6kar
stadigt bland foretag ocksa utanfér skogsindustrin som var pionjarer pa omradet. Forum for
innovation inom transportsektorn uppdrog 2012 at Closer att tillsammans med ett antal
nyckelaktorer ta fram en fardplan fér HCT-Vag. Parallellt togs dven fram en fardplan for HCT-Jarnvag.

Fardplanen som presenterades i april 2013 redovisade att HCT rymmer en stor potential. Med ett
brett inféorande av HCT kan en rad positiva effekter uppnas — effektivare utnyttjande av
vaginfrastrukturen, minskat behov av investeringar for 6kad vag- och jarnvagskapacitet, lagre
kostnader for transporter, minskad energianvandning och betydande minskningar av CO2-utslapp
och andra emissioner. Under 2018 kommer en uppdatering av fardplanen ske.

For att astadkomma inférandet géller fortfarande att vi behover:

e Sdkra kunskapsbasen for vidare utveckling

e Utveckla, verifiera och demonstrera ny teknik och logistik

e Utveckla, verifiera och demonstrera nya regelverk, marknads- och affarsmodeller
o Mata effekter

Programgruppen for HCT har sammanfattat de prioriterade utvecklingsbehoven i tio olika
arbetspaket som innebar att vi bade tar ett helhetsgrepp och férdjupar oss inom viktiga delomraden
som t ex trafiksakerhet. Varje arbetspaket koordineras av en eller flera organisationer och manga
andra aktorer och intressenter deltar aktivt i arbetet. Steg for steg skapas via forskning, innovation
och demonstratorer en allt battre grund for ett successivt och framgangsrikt inférande av HCT som
en integrerad del av det totala transportsystemet.
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FOIl-programmets uppbyggnad

De prioriterade utvecklingsbehoven har sammanfattats i nedanstaende arbetspaket dar Closer ar den
sammanhallande lanken i mitten. Varje arbetspaket koordineras av en eller flera organisationer men
fler organisationer deltar i arbetet inom omradet (se figur 1.):

Infrastruktur
(Trafikverket)

Ett samlat regelverk
(Transportstyrelsen)

Trafiksdkerhet
(Safer)

Performance Based
Standards
(VTI)

Internationellt
samarbete
(Closer)

HCT-programmet
(Closer)

”"Programmet syftar till att skapa
férutsdttningar forintroduktion
av HCT pa en utpekad del av det
svenska vdgndtet genom att
beskriva och utveckla tillstands-
och problembilder,
utvecklingsbehov, mdjliga
I6sningar och testa och
demonstreradessa”

Foljeforskning
(KTH)

Tilltréde och
overvakning
(LU)

Logistikoch
systemeffekter
(Schenker
Consulting)

Typfordon

(Volvo/ Scania)

Demonstratorer
(Skogforsk)

Figur 1. HCT-programmet och dess arbetspaket

FOI-Programmets organisation och styrning

En programgrupp med representanter fran arbetspaketsansvariga och 6vriga intressenter i Closer

genomfor tillsammans programmet. Programmet ar en del av Closersatsningen vid Lindholmens

Science Park i Goteborg. Till programgruppen har dven Transport Certification Australia (TCA) varit

knuten via samarbetet inom AP 6vervakning och kontroll som startades med IAP-demonstrationen

2012.

Programgruppens uppgift ar att generera projekt, kvalificera och prioritera dem och hjalpa till att

hitta finansiering for dem. Programgruppens kompetens motsvarar den fyrkldver av aktorer som

Transportforskningsutredningen? identifierat som kritiska for att utveckla en sjilvstandig och

innovativ Fol-utférarmiljo — industri, myndigheter, akademi samt innovation och entreprendrskap.

Nya aktorer och intressenter som starker denna kompetensprofil ar valkomna till programgruppen.

Ungefar pa detta satt har arbetet inom HCT vuxit fram. Den gemensamma karnan och malet har varit

att skaffa tillracklig kunskap for att kunna foéresla ett regelverk, som majliggor att ett utsnitt av det

svenska vagnatet ska kunna trafikeras med tyngre och langre fordon dn vad dagens regelverk

2 Mer innovation ur transportforskning; SOU 2010:74
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medger. Utifran detta gemensamma mal utformades 11 arbetspaket, under 2017 slogs dock logistik
och systemeffekter ihop. Vart och ett av dem med en organisation som tar ett stérre ansvar for
paketets framdrift.

Programgruppen leds av en ordférande fran Trafikverket (Petter Asman), en vice ordférande fran de
industriella parterna (Anders Berger Volvo) och en operativ programledare (Thomas Asp
Closer/Trafikverket) vars uppgift ar att leda och vidareutveckla programmet i projekt och delprojekt
till innehall, ledning och finansiering. Programledaren verkar med Closer som bas.

Darutover finns ett antal referensgrupper for olika projekt och férsok med ett storre antal aktorer
inom HCT-omradet.

Finansiering

Varje projekt eller aktivitet inom programmet maste finna sin egen finansiering, i huvudsak genom
projektets intressenter, t.ex. bland VINNOVA, Trafikverket, FFl, fordons- och transportindustrin samt
akademin genom sina strategiska forskningspengar.

Programmets operativa verksamhet har under perioden 2011-2013 till stor del finansierats genom
Trafikverkets Fol-program. Aven de industriella parterna har bidraget med In-Kind-finansiering.
Fardplanearbetet som var en stor insats under delar 2012-2013 finansierades genom ”“Forum for
innovation inom transportsektorn”. Darutéver har dven basfinansiering av Closer fran VINNOVA och
Closers medlemmar bidragit till att finansiera framst administration i samband med
programgruppens verksamhet. P4 samma satt har finansieringen fortsatt under 2014-2016 och 2017-
2019.

Programgruppen forfogar inte 6ver en gemensam budget. Den uppenbara nackdelen med detta ar
att de projektforslag som genereras i samarbetet inte har en sjalvklar finansiering. Risken att projekt
inte kommer att genomforas gar det inte att bortse fran. Men det har heller inte funnits nagra
pengar att vara oense om hur de ska anvandas. | stallet har projekt byggts upp med manga
intressenter som varit hangivna och angelagna att delta i projekten och fa fram anvandbara resultat.

13



Avrapportering fran arbetspaketen

Logistik och systemeffekter (DB Schenker Consulting, Viktor Akesson)

Mal och syfte

Under ar 2017 togs beslutet att sammanfora arbetspaketet Logistik med arbetspaketet
Systemeffekter till ett gemensamt arbetspaket. Ledningen av detta gemensamma arbetspaket star
sedan september ar 2017 Viktor Akesson fran DB Schenker Consulting for. Inom arbetspaketet har
det identifierats ett behov av battre framdrift inom detta omrade bland annat kopplat till
multimodala I6sningar.

Inom projektbeskrivningen ingar féljande:

e Tafram strategi for arbetspaketet inklusive forskningsuppdrag som behdéver utféras inom
omradet

e Samordna sig med narliggande arbetspaket
e Redovisa vad som hant inom omradet

Kunskapslage och framdrift

| bérjan av 6vertagandet dgnades tid at samordning med narliggande arbetspaket samt arbete med
strategi for arbetspaketet. Samordning med narliggande arbetspaket kommer att bli en nyckel i det
framtida arbetet for att sakerstalla utveckling inom arbetspaket Logistik och Systemeffekter.

Inledningsvis spenderades tid for att identifiera vita flickar inom segmentet logistik och
systemeffekter gallande HCT. Ett tydligt behov identifierades angaende demonstrationer och piloter
betraffande nyttjandet av HCT i hela logistiksystem. De forsok som bade utfors och utforts gors i
forhallandevis liten skala géllande segment som exempelvis styckegods. Det 6vergripande arbetet
har darmed vid 6vertagande av det nyskapade arbetspaketet varit att initiera forslag pa projekt som
harror till denna utmaning. Varudgare och transportorer har blivit kontaktade och féregaende
ansokningar har kunnat tas tillvara pa for vidare arbete under ar 2018. Detta for att pa allvar
sakerstalla att dessa identifierade vita flackar fokuseras pa. Det behovs framdeles forsok i stérre
skala for att kunna ta tillvara pa potentialen inom HCT och utveckla nya logistiska koncept. Det ar
dock viktigt att papeka att det viktigaste ar att forutom att goéra forsok i storre skala dven sikerstalla
att de forsok som gors leder till storskalig implementering.

Med hanvisning till HCT-programmets syfte och utveckling av méjliga 16sningar for test och
demonstration ar ett tydligt exempel tillvaratagandet pa férmagan for HCT att agera effektiv
forsorjare av gods till och fran kombiterminaler. Det &r vida kant att kostnaderna fér dragningen till
och fran kombiterminaler utgér en stor del av totalkostnaden vilken blir mindre med HCT. Inom
denna fragestallning har det identifierats intressenter med tydligt intresse inom denna utmaning. Har
efterfragas och bearbetas projektforslag gdllande genomférbarhetsstudier for utveckling under ar
2018 med dndamal att resultera i forslag till demonstrationsprojekt. Viktiga floden har hos dessa
intressenter identifierats som inger en optimism. Bland annat har ett projektforslag tagits fram som
harror till denna utmaning hos en varuagare i Sverige. Ett pagaende projekt vid namn Julapendeln ar
ett bra exempel pa dar ett multimodalt flode med flertalet transportslag anvands. Fler liknande
upplagg behover testas for andra lastbadrare an sjocontainers.

DUO2-forsok med dubbeltrailer har exempelvis pavisat goda resultat under en lang tid och det &r
nagot det 6nskas byggas vidare pa for hopkoppling med intermodal trafik. Detta har dven formagan
att kunna starka effektiviteten och konkurrenskraften for intermodala transporter genom HCT-
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I6sningar for vag i samspel med jarnvagstransporter. Examensarbeten inom omradet fér HCT har
bade initierats och slutforts under ar 2017 med vilka det finns maojligheter att utveckla vidare. Inom
omradet att pa ett storre system, dock utan intermodal koppling, inféra dubbeltrailer har ett annat
tydligt projekt identifierats som nu ska bearbetas under ar 2018.

Vidare anpassar speditionsforetag floden fran flera varuagare, dger omlastningsterminaler och
schemaldgger rutter for dragfordon och trailers. De balanserar lastbilstransporternas kvalitet och pris
mot de andra trafikslagens kvaliteter och priser samt kostnaderna fér omlastningar och terminaler.
Lagre priser for lastbilstransporter med HCT och dubbelekipage mdjliggér 6kad andel vagtransporter
samt centralisering av terminalstrukturen med storre volymer mellan terminalerna, vilket i sin tur
mojliggor 6kad andel transporter pa jarnvag och sjon. Dubbelekipage mojliggér formagan att tva
trailers kan dras till olika terminaler och pa sa satt kan dragbilens tidsutnyttjande 6kas vasentligt
samtidigt som tomma trailers kan ga som andra trailer, vilket gor att obalanser i godsfloden (t.ex. for
producerande och konsumerande platser) kan hanteras till Iagre kostnader. Forsknings- och
konsultstédda pilotprojekt har férmagan att kunna paskynda tillfallet att kunna dra full nytta av HCT
for styckegods dar andringar av kontrakt, affarsmodeller, informationsutbyte och terminalstruktur
med mera behdvs. Dubbel-uppligg har studerats i ett antal rapporter® fran TFK
(TransportForskningskommissionen), men det var da inte mojligt att évertyga politikerna att kora
med dubbla trailers.

Ytterligare vid inférande av langre och tyngre fordon, speciellt langre, kommer rangeringsytor,
centralisering, ruttning, lokalisering och driftplanering av alla former av terminaler att paverkas. Det
rader fortfarande oklarheter kring hur denna anpassning skall géras och behéver studeras vidare. Ett
mer och mer uppkopplat transportsystem mojliggor 6kad konsolidering av gods genom till exempel
horisontellt samarbete samt potential att férutse och undvika stérningar samt snabbt korrigera
avvikelser fran planer. Detta behover studeras vidare eftersom HCT-fordon, tag och fartyg, som alla
har hog lastkapacitet som maste fyllas for att de ska bli vinstgivande.

Minst tva parallella transportkedjor &r inte ovanligt bland dagens foretag. Vag som back up till
jarnvag och sjétransporter inom kontinenter och flyg som back up till bat for interkontinentala
transporter. Dubbelekipage parallellt med jarnvag pa grund av platsbrist, storning eller sent
ankommet gods till jarnvagsavgangen har stor potential. Detta koncept kan jamféras med en
ersattningsbuss for ett passagerartag. Ett upplagg med HCT skulle bli mer konkurrenskraftigt och om
aktérerna anvdande andra typer av kontrakt an vad som &r vanliga idag for att dela riskerna och
intdkterna pa ett sadant satt att alla stravar mot en gemensamt optimal |6sning. Sddana kontrakt har
foreslagits och de multimodala uppldggens ekonomi har studerats®, men behéver i stérre skala
testas.

3 Ljungstrém, B. (1982) TFK: Dubbel pdhingsvagn i Sverige, TFK-rapport, 0347-0970; 1982

4 Eng-Larsson, F., Norrman, A. (2014) "Modal shift for greener logistics — exploring the role of the
contract", International Journal of Physical Distribution & Logistics Management, Vol. 44 Issue: 10,
pp.721-743, https://doi.org/10.1108/1JPDLM-07-2013-0182
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Kunskapsbehovet inom omradet systemeffekter och tillhérande samhallsekonomiska analyser &r
fortfarande stort. Ar 2016 avslutades en studie® av Lunds universitet dar en samhéllsekonomisk
analys framtogs dar HCT bade framkallar CO,-minskning och samhallsekonomisk Ionsamhet i alla
scenarier. De tva effekterna inducerad efterfragan och éverflyttning fran andra trafikslag till viag pa
grund av HCT behover fortfarande forskas kring tillsammans med kostnads-nyttokalkyler vid olika
anpassningstakt, geografiska och branschvisa prioriteringar samt typer av HCT-fordon. Anledningen
till att de tva effekterna inducerad efterfragan och 6verflyttning behéver mer forskning rér
metodiken och antaganden kring hur dessa tva bade beréknats och bor berdknas. Ytterligare ses ett
behov att 6ka kunskapen kring mindre akeriers formaga att bara strategiska investeringskostnader
med HCT jamtemot storre akerier och vad detta far fér eventuella konsekvenser.

Viktor Akesson &r dven koordinator for arbetet med fardplanen géllande HCT vag. Inom detta
fardplansarbete har ett tydligt fokus pa multimodalitet planerats for att sakerstalla en gynnsam
fortsatt utveckling inom detta segment. Ytterligare planeras en tydligare backcasting fran de
uppstallda malen for ar 2030 baserade pa de CO,-mal som EU och Sveriges regering beslutat for ar
2030.

Kunskapsbehov och planerade studier

Med foregaende avsnitt i dtanke har flertalet kunskapsbehov identifierats. Planerade studier som
okar kunskapen om HCT inom logistik- och systemeffektomradet for ar 2018 mot ar 2020
sammanfattas nedan:

e Demonstrationsprojekt med langre fordon och multimodala koncept, med till exempel
kombinerat sekventiell- och parallell kombi

e Initiera bransch- och varugruppsspecifika demonstrationsprojekt

e Kartlaggning av mindre dkeriers formaga att bara investeringskostnader till foljd av HCT-
introduktion

Ytterligare kunskapsbehov som forvantas tackas med langre tidshorisont mot ar 2025:
e Test med gransoverskridande kombitransporter involverande HCT inom Norden

e Anpassande av terminal- och lagerstrukturer samt trafikplanering till HCT med mestadels
fokus pa tva eller flera trailers eller |6sa lastbarare

e Etablering av horisontella samarbeten mellan flera olika speditrer, varuagare och
operatorer for att sakerstalla hog och jamn fyllnadsgrad

e Testav transport i korridor dar gods i nara realtid fordelas pa transportslag och farkost med
ledig kapacitet for systemoptimering

e Utokad forskning kring kostnads-nyttokalkyler vid olika anpassningstakt, geografiska och
branschvisa prioriteringar samt typer av HCT-fordon

Avslutande planerade studier mot ar 2030 &r foljande:

> Adell, E., Khan, J., Hiselius, L., Lund, E., Nelldal, B-L., Pettersson, F., Palsson, H., Smidfelt Rosqvist, L.,
Wandel, S. (2016) Systemanalys av inférande av HCT pa vag i Sverige. Environmental and Energy
Systems Studies: Miljo- och energisystem, LTH, Lunds universitet.
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Test av motorforsedda trailers som autonomt kan forflytta sig i terminalens naromrade och
automatiskt docka till terminalen eller till dragfordonet

e Ett mindre antal helt autonoma HCT-fordon framférs pa nagra fa utvalda vagar

e Ett mindre antal HCT-fordon framférs dven pa elvagar

Dessa planerade studier ar upprattade i samband med milstolpar fér fardplan HCT vag som ar klar

under hosten ar 2018 och studierna behdver vara fardiga vid angivet artal for att na 6nskvart tillstand
ar 2030.
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Trafiksakerhet (SAFER/VTI Jesper Sandin)
Aktorer i arbetspaketet Trafiksdkerhet: Trafikverket, Transportstyrelsen, SAFER (Chalmers, VTI), KTH,
LTH, Volvo GTT

Mal och syfte

Malet for arbetspaketet ar att genom forskning, utveckling och demonstration ta fram kunskap och
underlag inom trafiksdkerhetsomradet infor beslut om implementering av HCT pa delar av svenska
vagnatet. Detta innefattar att:

o Kartlagga och bedéma trafiksdakerhetsaspekter for konventionella tunga fordon i Sverige som
kan vara relevanta for HCT

e Sammanfatta och folja kunskapslaget for HCT internationellt

e Folja upp trafiksakerheten for de HCT som testkors i Sverige

e Identifiera och bedoma riskfaktorer for HCT i Sverige och lamna forslag till kompensatoriska
atgarder nar det ar relevant

Trafiksakerhet for konventionella tunga fordon i Sverige

Pa uppdrag av arbetspaketet och Trafikverket sa slutfordes under varen 2014 en studie av Chalmers
tekniska hogskola, vilken analyserade svenska polisrapporterade olyckor med tunga fordon fran aren
2003-2012°. Syftet med studien var att analysera hur olycksrisken korrelerade med fordonslangden,
dér olycksrisk var definierad som olyckor med svar eller dédlig skada per fordonskilometer.
Resultaten visade att olycksrisken 6verlag minskade med fordonslangden, och att kategorin med de
langsta fordonen (18,76 - 25,25 meter) hade den lagsta olycksrisken. Dock observerades en viss
okningstendens av olycksrisken mellan aren 2009 och 2012. For den langre fordonskategorin 6kade
dven antalet motes-, omkornings- och upphinnandeolyckor under vintertid (dec-feb) vilket inte var
fallet for de tva andra kategorierna. Forfattarna hade inte mojlighet att utreda dessa tendenser
djupare, men adr nagot som bor undersdkas narmare for att identifiera eventuella risker for langre
HCT. En annan studie indikerar att de tre mest frekventa olyckstyperna med tunga fordon inblandade
ar upphinnande (25%), singel (18.6%) och filbyte (16.2%)’. Studien analyserade fritextfaltet i
polisrapporterade olyckor omfattande alla skadenivaer for aren 2003—2013. Resultaten behdver
bekraftas genom analys av olycksskisser. Ytterligare analys ska visa fordelningen av fordonslangd
over dessa olyckstyper.

Kunskapslage

Australien och Kanada har lang erfarenhet av HCT. Inom arbetspaketet har rapporter fran dessa
lander granskats ingdende gallande HCTs sdkerhetsprestanda med avseende pa vikt, langd och
fordonsdynamik. Sammanfattningar av detta finns som avsnitt i tva rapporter®°. | korthet visar
erfarenheter fran Kanada att HCT fordon inte har paverkat trafiksdkerheten negativt. Med hénsyn
tagen till det trafikarbete HCT-fordonen utfér, sa har HCT-fordonen som grupp en lagre olycksrisk

6 Accident analysis for traffic safety aspects of High Capacity Transports. Final Report; Chalmers
tekniska hogskola, 2014

7 Sandin, J. et al. (2017), A Lane-Change Scenario Developed for Assessment of Active Safety and
ADAS in Heavy Vehicles - Evaluated in a Driving Simulator Study. ViP publication 2017-1
,(www.vipsimulation.se).

8 Tyngre fordon péa det allménna vagnétet, rapportering av regeringsuppdrag; Trafikverkets rapport
2014:102

9 Performance Based Standards for High Capacity Transports in Sweden. Report 1: Review of Existing
Regulations and Literature; VTT rapport 8594, 2015.
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med avseende pa dodlig, allvarlig och egendomsskada per 100 miljoner fordonskilometer an
konventionella transportfordon®. Férutom en lagre exponering sa férklaras den hoga
sdkerhetsprestandan for HCT dven av de stranga tillstandskraven. Dessa innebar i korthet krav pa
forarnas erfarenhet och extra utbildning, kontrollsystem éver att HCT-fordonen kors pa anvisade
transportvagar samt inte 6verskrider tillaten langd, axellaster och totalvikt. Det forekommer dven
restriktioner for hastighet, tid pa dygn, och under vilka vag- och vaderforhallanden HCT-fordonen far
kora.

| Australien ar HCT framférallt tillatna pa ett stort vagnat av hogkapacitetsvagar, vilket omfattar
mittseparerade motorvagar och storre ej mittseparerade vagar. Férutom de stérsta HCT (BAB/AAB
Quads och B-Tripels) sa ar flera typer av HCT tillatna i eller nara tatort. En stor uppféljningsstudie
baserades pa 65 fordonsflottor med dver 600 fordon och férsikringsdrenden'!. Resultaten visade att
olycksrisken for HCT ar avsevart lagre an for motsvarande konventionella fordon. Fér mindre
allvarliga olyckor (<5 000 AUD) till mycket allvarliga olyckor (>50 000 AUD) ar olycksrisken for ledade
HCT 18,4 olyckor per 100 miljoner kilometer, jamfort med 72 f6r motsvarande konventionella fordon.
Olycksrisken for oledade HCT ar 53 olyckor per 100 miljoner kilometer jamfért med 102 for
motsvarande konventionella fordon. En viktig faktor bakom den hoga sdkerhetsprestandan ar
matchningen mellan hogkapacitetsvdagar och de omfattande prestandakrav (PBS) som stalls pa
fordonen. Ytterligare faktorer ar att HCT maste koras av erfarna och kompetenta forare, och att
dessa fordon kraver ett stérre engagemang av driftledningen jamfort med konventionella fordon och
manga ar overvakade av IAP (Intelligent Access Program). Dartill kommer den minskade
exponeringen av tunga fordon vilket minskar olycksrisken per tonkm och dnnu mer per fordonskm.
Transportarbetet med ledade fordon utférs med 37 % farre fordonskilometer och darmed 37 % farre
konflikttillfallen jamfort motsvarande konventionella fordon.

Jamfoérelser mellan landers erfarenheter av HCT-fordon bor géras med forsiktighet pa grund av
skillnader i HCT-fordonens konfiguration, samt skillnader i landers lagar, regelverk och infrastruktur.
An stérre forsiktighet ska beaktas ndr man utifrén dessa erfarenheter diskuterar HCT-fordons
eventuella trafiksdkerhetspaverkan i Sverige. De flesta lander tillater HCT endast pa storre
mittseparerade motorvagar. Ett undantag ar Australien som tillater HCT dven pa ej mittseparerade
vagar, likval klassade som “hogkapacitetsvagar”, samt i viss utstrackning i eller ndra tatort. Tyvarr
saknas rapporter om HCT-fordons sdkerhetsprestanda i dessa vagmiljoer.

Uppfdljning av trafiksdkerheten for HCT i Sverige

Under 2016 gjordes en sammanstallning av de olyckor som skett med svenska HCT-fordon. Mellan
2010 och juli 2016 hade 24 olyckor skett med HCT involverade. Nio av dessa involverade 74-
tonsekipage, 13 valtolyckor involverade de 90-tonsekipage som anvandes for jarnmalmstransporter,
och tva olyckor involverade fordonskombinationer langre dn 25,25 m. Pa grund av det begrdnsade
antalet fordon och olyckor sa ar det inte relevant att berdkna olycksrisken, dvs antalet olyckor per
fordonskilometer. Enligt olycksutredningarna sa bidrog den extra vikten for 74-tonsekipagen inte till
uppkomsten till olyckorna. Gallande de tva olyckorna med de langre fordonskombinationerna sa var

10 Long Combination Vehicle (LCV) Safety Performance in Alberta: 1999-2005. Final Report; Montufar
& Associates, 2007

1 Quantifying the Benefits of High Productivity Vehicles. Research Report AP-R465-14; Austroads
Ltd., 2014
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det flera orsaker till olyckorna, dar langden inte var den huvudsakliga orsaken. Samtidigt kan langden
inte helt uteslutas som bidragande orsak'?.

De uppemot 40 HCT-fordon som idag finns pa svenska vagar ar inte tillrdckliga som underlag for en
kvantitativ analys av sakerhetseffekter. Darfér bor de HCT-fordon som kors i Sverige kontinuerligt
foljas upp med avseende pa eventuella trafiksakerhetseffekter, och att effekterna om mojligt
kvantifieras med lampliga metoder t ex genom trafiksimulering.

Bedomning av identifierade riskfaktorer for HCT i Sverige

Nar det galler ej mittseparerade landsvagar sa finns det farhagor om en o6kad risk for krockvald med
tyngre HCT och forhojd risk vid omkérningar av langre HCT. Betrdffande krockvald sa leder
frontalkollisioner mellan lastbil och personbil till de allvarligaste konsekvenserna. | flertalet fall &r det
personbilen som av nagon anledning kommit éver i motsatt kérbana. For frontalkollisioner sa sager
fysikens lagar att lastbilens vikt far mindre betydelse ju storre viktskillnaden dr mellan en lastbil och
personbil. Vid ett viktférhallande 6ver 10:1 sa utsatts det mindre fordonet for praktiskt taget all
hastighetsforandring som kollisionen resulterar i. Hastighetsférandringen vid kollisionségonblicket ar
den enskilt storsta faktorn for sannolikheten att en kollision ska resultera i dédlig skada, och vid
frontalkollisioner pa landsvag blir hastighetsforandringen extremt hég. Pa grund av de stora
skillnaderna i frontgeometri och frontstyvhet mellan en personbil och ett tungt fordon sa ar den
energiupptagande frontstrukturen pa en personbil otillracklig for att forhindra allvarliga
personskador i hoga hastigheter. Sammantaget innebar detta att krockvaldet vid frontalkollisioner ar
dodligt redan vid en lastbilsvikt [dngt under 40 ton, och att en viktokning till 64, 74 eller 90 ton
obetydligt 6kar ett redan kraftigt krockvald.

Omkorningar av langre HCT-fordon innebar inte nagon uppenbar risk enligt de fa studier som gjorts
internationellt och i Sverige. Samtidigt visar studierna inte heller att det ar helt riskfritt. Battre
underlag behoévs for att utvardera risken vid omkérningar av langre fordon. Framtida
demonstrationsprojekt pa lampliga vagar bor realiseras for att ge mer underlag. Faltstudier med
samma syfte pdgar i Finland®.

Sikten i korsningar och cirkulationsplatser ar redan idag ett problem for férare av konventionella
transportfordon, i eller néra tatort. Detta beror i hog grad pa utformningen korsningar och
cirkulationsplatser da trenden ar att de byggs med lagre standard for att spara utrymme och pengar.
Begradnsad sikt i dessa miljoer géller alltsa inte specifikt for langre HCT-fordon men den kan férsamras
ytterligare vid 6kad langd. Kunskapen om detta ar begransad. Planerare och utvecklare av
infrastruktur bor engageras i den har fragan sa att de forstar tunga fordons utrymmesbehov och
forarens mojlighet att passera pa ett trafiksakert satt, framforallt nar man beaktar risker for
oskyddade trafikanter.

12 Sandin, J. (2016). Effects of High Capacity Vehicles on Traffic Safety in Sweden. Konferensartikel
presenterad pé 14th International Symposium on Heavy Vehicle Transport and Technology (HVTT14).
13 Heinonen, T. (2016), The effect of High Capacity Transport vehicles on the traffic flow [p& Finska].
Master Thesis. School of Engineering, Aalto University, Finland.
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Pa uppdrag av arbetspaketet har projekt SAEFFLOW genom trafiksimulering analyserat hur olika HCT-

ekipage i varierande penetrationsgrad paverkar bransleforbrukning, emissioner, trafikfloden samt

direkt och indirekt olycksrisk pa olika vagtyper*. Resultaten angdende trafiksakerhetspaverkan
indikerade att:

HCT kan leverera mer gods per transport vilket medfor farre fordon (givet samma mangd
gods), vilket i sin tur ger upphov till farre konflikter.
Okad grad av HCT i trafik 6kar den kritiska densiteten, men minskar kapaciteten
Runt “peak hours” sa faller medelhastigheten.
Filoyten och omkorningar av langre HCT pa vagar med fler korfalt i samma korriktning:
o Langre HCT tar upp tva korfalt under langre tid vilket reducerar kapaciteten
o Langre HCT tar langre tid att passera/kora om vilket stoppar upp trafiken och darmed
reducerar medelhastigheten i trafikflodet
o Farre HCT ger samtidigt farre filoyten och omkorningar
Mindre skillnad i hastighetsbegransningar mellan fordonsklasser 6kar trafiksdkerheten
Mer forskning behovs kring battre modeller for HCT och forare (av HCT och omgivande trafik)

Kunskapsbehov och planerade studier

Sammanfattningsvis sa behover studier goras som okar kunskapen om HCT-fordons

trafiksdkerhetseffekter inom foljande omraden:

Direkta och indirekta trafiksdakerhetseffekter vid olika penetrationsgrad av HCT

Eventuella risker vid omkorningar av langre HCT

Eventuella risker vid filoyten med langre HCT

Mojlighet att stalla krav pa forares erfarenhet och utbildning for att fa framféra HCT-fordon
Kontrollsystem for bibehallen trafiksdkerhet (hanteras inom arbetspaket Tilltrade och
kontroll)

Sikt- och utrymmeskrav i korsningar och cirkulationsplatser for konventionella tunga fordon
och HCT (utrymmeskrav hanteras inom arbetspaket PBS)

HCT-fordons prestanda pa halt vaglag (hanteras inom arbetspaket PBS)

De studier som planeras under 2018 ar:

Uppfdljning och fordjupning av olyckstyper och trender for konventionella tunga fordon som
identifierats i tidigare studier®”.

En forstudie angaende sambanden mellan en hégre grad av kontroll och 6vervakning av HCT,
hogre regelefterlevnad och hogre trafiksdkerhet i Sverige jamfort med konventionella
fordon.

14 SAEFFLOW - Safety and efficiency analysis of HCT-Traffic flow indicators. Rapport for FFI-projekt
2014- 03933, 2017.
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Infrastruktur (Trafikverket Thomas Asp)

Trafikverket har i tva regeringsuppdrag 2014 respektive 2015 redovisat mojliga vagnat for ett
inforande av HCT-fordon. Under 2016 redovisades uppdraget dar det var en forutsattning att det
utpekade vagnatet inte fick konkurrera med befintlig jarnvag eller sjéfart och det géllde bara tyngre
fordon (BK4), se mer nedan.

Under 2017 har ett remissforslag pa vagnat for BK4 tagits fram och redovisas lansvis i kartor, se
bifogad lank https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/. Uppdaterad

information inkl karta finns dven i NVDB https://nvdb2012.trafikverket.se/. Detta vagnat kommer

kontinuerligt utokas allt eftersom broar blir forstarkta och det finns medel for det i Trafikverkets
Nationella plan 2018-2029. Nar det galler vagnatet uppskattar Trafikverket att det dr 10 % som inte
klarar BK4-vikter och dessa vagar finns pa det mindre trafikerade vagnatet dar
undergrunden/uppbyggnaden &r dalig.

Nar det géller langre fordon sa har det inte gjorts sa mycket under 2017 men arbete kommer komma
igang under 2018.

Texten nedan ar tagen fran Trafikverkets svar pa regeringsuppdrag 2016, som namnts ovan, och tas
med for att ge bakgrund.

Principer for forslag till vagnat

Det forslag till vagnat som redovisas i detta uppdrag ar i huvudsak baserat pa de riktlinjer som ar
angivna i regeringsuppdraget. Forslaget bygger dven pa den kunskap som inhdmtats fran arbetet
med tyngre transporter under de senaste aren. | det arbetet har en samverkan med naringslivet i
olika former varit en viktig pusselbit, dar har naringslivets inspel till prioriteringar av ett vagnat for
tyngre transporter varit extra vardefull for framtagande av detta forslag.

Den samlade kunskapen om infrastrukturens tillstand, samverkan med néringslivet i olika former och
riktlinjerna fran regeringsuppdraget har tillsammans bidragit till de principer som tillampas for ett
forsta forslag pa ett vagnat. De forhallningsatt och tolkningar av uppdragets riktlinjer och 6vriga
principer som tillampats finns beskrivna nedan.

Forhallningssatt och principer i arbetet

Geografiska omraden

Trafikverket avser att initialt upplata ett vagnat i de skogliga lanen. Skogsnaringen har en naturlig
potential att dra nytta av majligheten for denna typ av transporter. Transporterna fran de skogliga
arealerna till givna malpunkter ar av saddan art att risken for éverflyttning fran andra trafikslag ar
mycket begrdnsad. Anledningen ar framst att inledningen pa transporterna sker dar det inte finns
nagon jarnvag och transporterna kraver aven en hog grad av flexibilitet. Det ar forst nar den skogliga
ravaran kommit in fran skogen till terminaler- eller andra logistikcentra for vidare transporter som
jarnvag- eller sjofart ar ett alternativ.

Skogsnéringen har med andra ord ett behov av att trafikera stora delar av ett viagnat. Det innebar att
ett upplatande av ett vagnat for BK4 som utgar fran skogsnaringens behov aven kommer att bidra till
att manga andra néaringsgrenar kan nyttja det foreslagna vagnatet. | arbetet med att identifiera
forslag till vagnat har andra naringsgrenars behov inkluderats i analysen.
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Skogliga omraden har darfor initialt varit i fokus, och framférallt omraden déar det dessutom gar att
upplata tillrackligt stora geografiska omraden bl. a. for att:

e Trafikverket ska kunna upplata ett vagnat under ansvarsfulla former, vilket innebar att
vagkapitalet inte riskeras och att vi bibehaller en god funktionalitet i transportsystemet
gdllande sakerhet, trafikmiljo, miljé och en god tillganglighet.

e Naringslivet ska dven kunna realisera den potentiella nyttan som ett upplatande av ett
vagnat bidrar till, vilket innebar att det ska vara maojligt for enskilda naringsidkare att skapa
ett Ionsamt affarskoncept.

Risker for éverflyttning frén jérnvdg eller sjéfart
| uppdraget framgar tydligt att fokus ska vara pa omraden dar det inte finns potentiell risk for
overflyttning fran jarnvag eller sjofart till vag vid inférandet av en ny barighetsklass, BK4.

“De vdgar som kan bli aktuella att tillhéra den nya bédrighetsklassen ¢r vdgar ddr transporter pa
jarnvdg eller sjéfart inte dr mdéjligt, for att inte dventyra 6verflyttningen av transporter fran vdg till
jérnvdg och sj6fart, och pa vdgar som redan klarar den tyngre vikten.”

Trafikverkets generella standpunkt &r att trafikslagen behover komplettera varandra for att skapa en
effektiv infrastruktur som bidrar till att starka svenskt naringslivs internationella konkurrenskraft. |
detta uppdrag har Trafikverket dock tillampat en strikt tolkning av skrivningen i uppdraget som ar
relaterat till 6verflyttning i kontaktytan vag och jarnvag. Ambitionen ar att inte upplata nagra végar
for hogre laster om det finns risk en for att de kan konkurrera med befintliga transportupplagg pa
jarnvag eller sjofart. Motivet till den strikta tillampningen ar att det inte funnits tid for att gbra
enskilda analyser pa hur specifika logistikuppldgg skulle paverkas vid ett upplatande av en ny
barighetsklass. Trafikverket bedémer att dverflyttning fran sjofart till vag inte har varit aktuellt att ta
hansyn till for de aktuella vagnaten.

Uppldtande under ansvarfulla former

Inom ramen for ett upplatande under ansvarsfulla former ska infrastrukturens framtida varden inte
riskeras, och dessutom ska transportsystemets goda funktionalitet bibehallas. Det inkluderar bl.a.
foljande:

e | uppdraget finns skrivningen "att infrastrukturens virden inte ska riskeras”, men dven en
nagot striktare att "De vdgar som kan bli aktuella att tillhéra den nya bérighetsklassen dr
vdgar som redan klarar den tyngre vikten.” Det innebar i princip att det vdgnat som ar
aktuellt ar vagar- och broar som kan upplatas utan att det har nagon effekt pa livslangden.

e Trafikverket stravar alltid efter en god funktionalitet i transportsystemet vilket bl.a.
inkluderar att hdnsyn tas till trafiksdkerhet, trafikmiljo, miljé och tillgdnglighet. Det innebar
att det vagnat som foreslas ar sammanhangande i geografiska omraden sa att det fungerar
ur ett systemperspektiv. Det blir tillrackligt omfattande for att det dven ska finnas alternativa
vagar, exempelvis for omledning inom det aktuella omradet.
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Ovriga férutsdttningar for ett ansvarsfullt uppldtande

For att den nya barighetsklassen i framtiden ska kunna upplatas pa ett ansvarsfullt satt behover
Trafikverket beakta hur infrastrukturen paverkas och vilka eventuella atgarder som kan minimera de
negativa effekterna. Trafikverket har i arbetet med att ta fram ett forslag till vagnat utgatt fran att:

e Ett krav pa tvillingmontage formuleras och skrivs in i Trafikférordningen vid ett inférande av
den nya bérighetsklassen, BK4. Resultaten fran en nyligen publicerad rapport Konsekvenser
av olika dédckskonfigurationer fér tunga fordons inverkan pd védgndétet®®, dar bl.a.
erfarenheter fran andra lander ingar, indikerar att detta krav ar viktigt for att skydda
infrastrukturen vid ett inférande pa aktuellt vagnat.

e Ett forslag till fordonskrav enligt Transportstyrelsen tidigare inriktning kan tillampas nar det
ar aktuellt for vagnatet att upplatas for den nya béarighetsklassen, BK4. | den tidigare
inriktningen har funktionella krav pa fordonets stabilitet, acceleration m.m. varit den typ av
krav som beskrivits som viktiga for tyngre fordon.

e Det finns en I6sning for vagvisning som kan tillampas vid ett upplatande utan att det
foreslagna vagnatet ska behova skyltas. Detta forutsatter att det finns en [6sning for
vagvisning som ger mojlighet for en god regelefterlevnad. Det skulle kunna innebara en mer
kortsiktig [6sning under en 6vergangsperiod, samt en mer langsiktig l16sning dar ny teknik
nyttjas for en systematisk hantering da fordonsflottan véxer.

Trafikverket forutsatter i detta uppdrag att det finns en [6sning for vagvisning som bidrar till en god
regelefterlevnad och att funktionella krav pa fordon &r tillgangliga vid trafikering av ett framtida
BK4-vagnat. En effektiv |6sning for vagvisning innebar hogre grad av regelefterlevnad, 6kad
trafiksdkerhet och minskad risk for slitage pa vag- och brokonstruktioner. Fordonskraven bidrar
dessutom till att bibehalla en hog niva pa framkomlighet och sakerhet i transportsystemet.

Vagnat som kan upplatas i ett forsta skede

Trafikverket har arbetat intensivt, bade nationellt och regionalt, med att identifiera, analysera och
foresla ett vagnat som kan upplatas for 74 ton. Forslaget ar grundat pa de identifierade
transportbehoven, infrastrukturens forutsattningar samt direktiven i uppdraget.

Identifierade transportbehov

Trafikverket har olika metoder foér att samla in kunskap om hur transportbehoven ser ut i samhillet.
Dessa metoder inkluderar allt fran statistiska prognosmodeller for trafikering till bilaterala dialoger
och samverkan med nyckelaktorer i transportbranschen. | arbetet med att samla behoven for
framtida tyngre transporter har en kontinuerlig dialog med svenskt naringsliv och andra berérda
parter varit grunden for att fa en bra bild av behoven.

Samverkan med néringslivet, for att identifiera transportbehoven, sker pa olika plan beroende pa hur
situationen och behovsbilden ser ut. | det nationella perspektivet ar exempelvis méten med
Naringslivets Transportrad och Nationella barighetsgruppen viktiga for att fa en évergripande bild av
behoven. Det bidrar till en mer generell bild av behoven i transportsystemet, men dven en mer
nischad behovsbild relaterad till barighet. | arbetet med att identifiera behoven for tyngre
transporter har samverkan med Nationella barighetsgruppen varit speciellt betydelsefull. Nationella
barighetsgruppen aterspeglas dven av motsvarande regionala och ibland dven lansvisa

15 Karlsson R (2016). Konsekvenser av olika ddckskonfigurationer for tunga fordons inverkan pa
vagnatet,
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barighetsgrupper, dar ambitionen ar att mer konkret identifiera behoven for naringslivets
transporter. Overgripande riktlinjer arbetas fram i Nationella barighetsgruppen, vilka darefter
tillampas i de regionala och lansvisa grupperna, for att fanga behoven pa olika delar av vagnat pa ett
likartat satt 6ver landet.'®

Under de senaste aren har ett aktivt arbete bedrivits for att fanga behoven av tyngre transporter. |
samband med regeringsuppdraget ”Foérdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pé det allmédnna
vigndtet V7" identifierades ett strategiskt vagnat fér tyngre transporter. Det viagnatet baseras pa
prioriteringar fran samverkan i barighetsgrupperna. Det strategiska viagnatet for tyngre transporter
ger en god bild vart de viktigaste transportflodena for tyngre transporter gar pa vagnatet.

Naringslivet och framfor allt skogsnaringen har i olika forum for samverkan varit tydliga med att de
behover tillgang till stora delar av vagnatet for tyngre transporter om de ska ha ndgon nytta av
reformen. Det beror pa att transporterna oftast sker fran de mer kapilldra delarna av vagnatet till
olika malpunkter pa andra delar av vagnatet. Det har ocksa framforts att det kravs en viss storlek pa
vagnatet for att det ska finnas ett attraktivt affarskoncept for akerier, sa att det finns Ionsamhet i att
investera i nya fordon.

Det finns skogliga arealer i stora delar av landet, och i detta uppdrag har en begransning gjorts i
framtagande av ett viagnait till de sd kallade skogslanen®®. | de mer nordliga skogslanen finns brukbara
skogsarealer i stora geografiska omraden, med en naturlig avgransning mot fjallomraden i vast. De
flesta och storsta malpunkterna ligger i tydliga industrikluster som &r grupperade utefter kusten eller
andra vattendrag. Det finns ett generellt monster att de stora transportbehoven relaterat till tyngre
transporter for skogsnaringen ar fran de kapillara delarna i inlandet mot st6rre industrikluster vid
kusten. Det finns dock aven tydliga malpunkter i inlandet med exempelvis stérre sagverk och storre
terminaler som nyttjas i logistikupplagg for vidare transporter fran inlandet till kusten.

Inriktningen for arbetet ar att matcha de identifierade transportbehoven mot de férutsattningar som
galler for uppdraget. Ambitionen ar att kunna att upplata ett vagnat som bidrar till att generera sa
stora samhallsnyttor som majligt, samt att vagnatet ska vara tillrdckligt stort for att det ska finnas
incitament att realisera den potentiella nyttan av tyngre laster pa fordonen.

Infrastrukturen

| rapporten Férdjupade analyser av att tillata tyngre fordon pd det allmdnna végndtet uppskattades
barighetsbristerna, och forstarkningsbehoven, vid ett inférande av BK4 pa det statliga vagnatet till
cirka 10 procent. | den siffran inkluderas inte grusvagar och broar, dar grusvagarna bestar av cirka 21
procent av det statliga vagnatet. Grusvdgarna har generellt en simre barighet, men ar nagot enklare
att atgarda och risken for storre skador ar storst vid tjdllossningen eller extrema
nederbdrdsforhallanden.

16 Representationen i barighetsgrupperna ar forutom Trafikverket representanter fran basindustrin, SKL, LRF, Svenska

handelskammaren, andra vighallare m.fl.

17 Trafikverket (2015), Fordjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allmidnna vagnitet
18 Norrbottens Lan, Vésterbottens Lan, Jamtlands lan, Gévleborgs lan, Dalarnas 1an, Varmlands lan, Kronobergs 1an, Kalmar lan

samt Dalsland i Vastra Gotalands lan.
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Det ar i forsta hand de lagre trafikerade delarna av vagnatet och det medeltrafikerade vagnatet med
dldre och svagare vagkonstruktioner som paverkas av den 6kade belastningen fran tyngre fordon.
Det ar framst risken for ett 6kat vagslitage och betydligt 6kad risk for sonderkdrningar och allvarliga
brott pa dessa vagkonstruktioner som beaktas i bedémningen.

Det finns indikatorer pa att dynamiska effekter fran fordonstag med fler axlar kan bidra till nya typer
av skador, samt 6kade belastningar langre ned i vagkonstruktionen. | grunden &r det dock inga stora
nytillkommande volymer av barighetsbrister pa vagnatet som tillkommer som en foljd av tyngre
transporter. Det innebar framst att de svagare delarna bryts ned i snabbare takt eller med allvarligare
foljder jamfort med vid dagens belastning, samt att strackor med bra vagkonstruktioner kan fa
minskat slitage. De svagare vagarna ar relativt jamnt férdelade 6ver landet, med ett visst samband
med omraden dar det finns vdagar med tjalfarligt material i vagkonstruktionen.

Broarna fungerar som direkta flaskhalsar for ett framtida vagnat fér BK4, av den anledningen har
brobarigheten pa det statliga vagnatet analyserats. Analyserna 6ver barighetsbristerna ar baserad pa
uppgifter fran Trafikverkets broforvaltningssystem. Det ar endast broar som uppfyller kraven for att
upplatas for BK1 som har utvarderats, eftersom 6vriga broar per definition inte klarar belastningen.

Resultatet fran dessa analyser pavisar att det &r omkring 1 000 broar pa det statliga BK1- vagnatet
som behoéver atgardas, samt nagra tillkommande broar pa 6vriga delar av det statliga vagnatet. Det
motsvarar strax éver 8 procent av brobestandet pa det statliga vagnatet. Barighetsbristerna for
broarna ar relativt jamnt spridda 6ver landet men det finns vissa omraden med battre
forutsattningar, vilket delvis nyttjas i framtagande av forslag till vagnat. Hur barighetsbristerna for
broar ar fordelade 6ver i landet framgar av figur 5.

Forslag till omraden

Trafikverkets arbete med att ta fram ett forslag till vagnat som lampas for en ny barighetsklass BK4
har genomforts pa basis av samma principer for hela det statliga vagnatet. De gemensamma
arbetssatten och principerna som tillampats i framtagandet redovisas nedan:

e Forslaget baseras pa ett underlag som arbetats fram i samverkan med naringslivet i framst de
lansvisa- och regionala barighetsgrupperna, dar naringslivet redovisat vilken del av vagnatet
som ar prioriterat for dem.

e Utgangspunkten har varit att identifiera var de framtida nyttorna av ett upplatande av BK4 &r
storst i forhallande till infrastrukturens status. | det arbetet ar prioriteringen av viagnatet fran
naringslivet en viktig utgangspunkt.

e Fokus pa omraden dar det inte finns nagra potentiella effekter i form av 6verflyttning fran
jarnvag till vag, som stor befintliga transportupplagg. En strikt tolkning har tillampats da det
inte funnits tid att gora sarskilda analyser gallande risken for éverflyttning med den korta
utredningstiden.

e Detvagnat som foreslas ar i huvudsak lokaliserat i skogslanen. Analysen har dven inkluderat
andra naringsgrenars transportbehov och speciellt i anslutning till de vdgnat och geografiska
omraden som identifierats.
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e Det vagnat som foreslas ska kunna upplatas for BK4 utan att vi riskerar det framtida bro- och
vagkapitalet. Det innebar att endast vagar- och broar som klarar en 6kad belastning under
normala férhallanden finns med i férslaget.’®

e |dentifiera vagnat dar vi geografiskt kan upplata ett funktionellt vagnat under ansvarsfulla
former, tillrdckligt med stort for att sékerstéalla en bibehallen god funktionalitet i
vagsystemet.

Det slutliga forslaget till vagnat som foreslas kunna upplatas for BK4 &r baserat pa en
helhetsbedomning av ovan beskrivna principer.

Avslutande diskussioner

Trafikverket redovisar ett vdagnat som skulle kunna upplatas for den nya barighetsklassen, BK4. Det
foreslagna vagnatet ar lokaliserat i fem olika geografiska omraden i landet, se figur 6. Den totala
langden for det féreslagna vagnatet ar strax under 800 mil, vilket motsvarar cirka 8 procent av det
statliga vagnatets totala langd och cirka 17 procent av den totala vaglangden i de berdrda lanen.

Trafikverket bedomer att forslaget har positiva samhéllsekonomiska effekter, givet att naringslivet
och borjar anvinda vagnatet for tyngre transporter. Det kommer i sddana fall bidra till
kostnadseffektivare transporter for naringslivet, lagre miljobelastning och en 6kad kapacitet i
befintlig infrastruktur, samtidigt som det inte krdvs nagra atgarder i infrastrukturen.

Vagnatet ar framtaget under forutsattningen att infrastrukturen ska klara belastningen pa ett sadant
satt att det framtida vagkapitalet inte riskeras. Det innebar att bedomningen ar att det inte kravs
nagra forstarkningsatgarder for att upplata detta vagnat. Vidare har risken for overflyttningseffekter
fran sj6- och jarnvagstransporter beaktats i varje del av utpekandet. Trafikverket bedémer att det i
princip inte finns nagon risk for 6verflyttning med detta utpekande, givet de forutsattningar som
funnits vid tidpunkten fér utredningen.

En forutsattning i framtagandet av forslaget till vagnat har varit att det finns ett krav pa
dackskonfiguration, dvs. tvillingmontage i ett forsta skede. Ett krav pa tvillingmontage som ar
relaterat till moéjligheten att nyttja BK4 kraver en forandring i Trafikférordningen och skulle behova
inkluderas i arbetet med inférandet av en ny barighetsklass i forordningen.

Trafikverket foreslar att vagnatet for BK4 upplats stegvis och pa ett ansvarsfullt satt, dar
infrastrukturens framtida varden inte riskeras, dar relevanta fordonskrav inférs och bidrar till att
bibehalla en god framkomlighet och sdkerheten i transportsystemet. Trafikverket har ambitionen att
vagnatet ska kunna upplatas med modern teknik som bidrar till en tydlig vagvisning av BK4-vignatet
mojlighet till en god regelefterlevnad.

Trafikverket har identifierat att en utredning skyndsamt behéver genomféras for olika maojligheter for
vagvisning- och regelefterlevnad som inte inkluderar att skylta upp det nya BK4- vagnatet, samt en
beskrivning av hur det praktiskt ska kunna realiseras. Trafikverket foreslar darfor att ett gemensamt
uppdrag bor laggas pa Trafikverket, Transportstyrelsen och Polismyndigheten for att arbeta fram en
framtida l6sning for vagvisning och regelefterlevnad. Uppdraget kan ocksa komma att berora
ytterligare nagra myndigheter.

19 Ett mindre antal vigar i de kapilldara delarna av det forslagna viagnétet kan riskera 6kade restriktioner under tjallossning, men
principen har varit att det inte ska vara négra betydande forandringar.
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Samordning av demonstratorer, SamDemo (Skogforsk, Henrik von Hofsten)

Sammanfattning

Inom arbetspaketet SamDemo har fokus legat pa uppféljning av befintliga demonstrationsfordon och
sammanstallning av uppfoljningar av dessa. Den uppféljning som gjorts av bransleforbrukning och
lastmangder har inte kunnat slutbearbetas for 2017 da tiotalet fordon dnnu inte rapporterat. Det
material som finns tillgdngligt antyder dock en tydlig minskad bransleférbrukning vid 6kad bruttovikt
—ca 0,5 ml/tonkilometer per ton 6kad bruttovikt. Angaende nya demonstrationsfordon har
aktiviteten i beredningsgruppen varit lagre under 2017 i avvaktan pa att regeringen skulle ta beslut
dels gallande inforandet av BK4, dels gallande tillstandsgivning for langre och tyngre fordon &n vad
som idag ar tillatet. Bagge besluten ar nu tagna dven om BK4-beslutet annu inte dr implementerat.

Beredningsgruppen

Beredningsgruppen har letts av Henrik von Hofsten (Skogforsk) i samarbete med Thomas Asp
(CLOSER/Trafikverket), Lars Ostman (Trafikverket), Par Ekstrom (Transportstyrelsen), Lena Larsson
(Volvo) och Goéran Lingstrom (Scania). Under 2017 har Beredningsgruppen haft tre moten — i april,
juni och augusti. Utdver att hantera nya intresseforfragningar har beredningsgruppen lagt mycket tid
pa att bringa reda i alla tidigare intresseférfragningar vilka inte lett vidare. Dessa har i manga fall
blivit liggande utan ordentligt avslut. | samband med detta har vi ocksa gatt ifran det ganska dyra
webbverktyget ProjectPlace som plattform for att halla reda pa ansdkningarna. | stallet har en
enklare l6sning konstruerats i Skogforsks molntjanst.

SamDemo-projektets syfte har hela tiden varit att samordna de olika ansokningar om
forsok/demonstratorer av HCT som kommer in sa att nar ansékningarna val nar Trafikverket eller
Transportstyrelsen ar de kompletta och val underbyggda. Under 2017 har nagra enstaka
forfragningar inkommit men ingen av dem har hittills lett till ndgon ny ansokan utéver de tre som
ligger hos beredningsgruppen.

Demonstratorer
Vid slutet av 2017 var 48 HCT-fordon i drift inom SamDemo-projektet varav fyra tyngre an 74 ton,
figur 1. Ett nytt fordon kom i drift under 2017.
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Antal fordon per bruttoviktklass och fordonsr.

Hela verksamheten har hamnat i nagot av ett vacuum beroende pa osdkerheter om kommande
andringar i Trafikférordningen. Ett beslut om att infora BK4 for bruttovikter upp till och med 74 ton
inom géllande mattgranser togs i maj 2017 men beréknas inte vara implementerat och klart forrén
halvarsskiftet 2018. Mycket av regelverket samt vilket vagnat som upplats foér BK4 beslutas under
varen 2018, se dven kapitel om Infrastruktur och Regelverk. Parallellt med BK4-arbetet har
transportstyrelsen drivit fragan om implementering av EU-direktivet 96/53 i Trafikférordningen vilket
beslutades sista november 2017. Darmed kan; Transportstyrelsen meddela tillstand om att fordon
eller fordonstdg under en provperiod fdr féras pa en vidg som inte ér enskild trots bestimmelserna i 4
kap. 12, 13, 17 och 17 a §§, om det behévs for att préva ny teknik eller nya konstruktioner
(Trafikférordningen, 4 kap 17d §). Férandringen vantas radikalt 6ka Transportstyrelsens mojligheter
att meddela tillstand jamfoért med det hittillsvarande omstandliga foreskriftsarbetet.

Beroende pa oklarheter kring ovanstaende juridiska turer har 2017 praglats av avvaktan pa beslut
fran framfor allt regeringen. Vartefter situationen nu klarnar férvantas antalet intresseférfragningar
och ansoékningar 6ka igen, framfor allt vad géller fordonskombinationer langre dn 25,25 meter. Inom
arbetspaketet upplever vi att det fortfarande finns ett stort intresse bland akerierna i landet.

Bransleforbrukning SamDemo

Inom SamDemo-projektet har kvartalsvisa data samlats in fran varje projektfordon pa lastvikt, korda
strackor samt bransleforbrukning. Darigenom har statistik for bransleforbrukning per tonkilometer,
lastfylinad och lastkoérningsgrad kunnat sammanstéllas. Detta delprojekt paborjades 2016 och forsta
arets resultat finns pa projektets hemsida. Har presenteras resultaten till och med andra kvartalet
2017 da datainsamlingen for hela 2017 &nnu inte ar klar. De flesta fordonen inom projektet ar
rundvirkesfordon men det finns dven fordon som transporterar stal, pappersprodukter, flis, vatska
och styckegods. Inom projektet testas fordon med bruttovikter fran 64—90 ton, figur 1.
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En 6kning av bruttovikten medfor storre lastvikter och minskar antalet kérda kilometrar, vilket ger
energieffektivare transporter. En 6kad bruttovikt medfor visserligen en hogre bransleférbrukning per
kilometer, men sa lange den procentuella 6kningen av branslet ar mindre an den procentuella
okningen av lastvikten, ar bruttoviktshéjningen positiv for bransleeffektiviteten.

Figur 2 nedan visar sambandet mellan bransleférbrukningen och hogsta tillatna bruttovikt for 48
fordon med en bruttovikt mellan 64 och 90 ton. Varje punkt ar ett kvartalsvarde per fordon och den
streckade linjen &r en linjar regression av punkterna. Resultaten visar sdledes att en 6kning av
bruttovikten med 1 ton sénker bransleférbrukningen med 0,56 ml/tonkm.
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Figur 2.
Sambandet mellan tillaten bruttovikt och brinsleforbrukning (ml/ tonkm). Inga korrektioner har gorts for att
kompensera for skillnader i lastfyllnad eller lastkirmingsgrad. RZ = 0,10.

Tolkningen av figur 2 bor géras med viss forsiktighet da inga korrigeringar av data gjorts for att
kompensera for hur fordonen anvants, sarskilt 64-tonnaren sticker ut i detta avseende. Detta
fordonstag ar en sa kallad Duo-trailer (dragbil-trailer-dolly-trailer) och transporterar
fartygscontainrar i Vastergotland. Varje trailer kan lasta en 40 fots container alternativt tva 20 fots
containrar. Vissa manader far man dock néstan bara 30 fots containrar vilket innebér att man bara
kan lasta tva, en pa vardera trailern, med kraftig forlust av lastfylinadsgrad. Till det kommer att man
aven med 40 fots containrar sallan kommer upp i full lastvikt. Den stora spridningen mellan 74-
tonsfordonen har nagot annorlunda orsaker. Har rader stor spridning mellan olika transportuppdrag.
Allt fran korta kérningar (<30 km enkel vag) mellan terminaler vilket leder till h6g andel
tomgangskorning i samband med lastning och lossning, till Rundvirkesfordon som kér mycket pa
daliga vagar och lastar med egen kran, till ett fordon som kor langre strackor pa landsvag — lastad i
bagge riktningarna.

Sa snart datainsamlingen for 2017 ar klar kommer materialet att bearbetas noggrannare med bland
annat fordjupade analyser av bransleférbrukningen relativt vikten men dven transportuppdrag,
lastfyllnad, lastkérning m.m. Resultaten planeras att presenteras pa SamDemos webbplats 1 april
2018.
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Drift och underhall av hemsidan

Hemsidan www.energieffektivatransporter.se gjordes om under 2016 till att dven presentera resultat
fran HCT-projektet. Detta arbete har fortsatt under 2017 med publicering av delresultat fran
bransleuppfdljningen beskriven ovan samt med nyhetsinslag da det hander nagot speciellt inom HCT-
véarlden. P4 hemsidan finns dven en publikationsférteckning 6ver HCT-relaterade rapporter samt
resultat ifran bransleuppféljningen. Hemsidan ar en central kommunikationskanal for att visa upp de
olika HCT-fordon som rullar runt om i Sverige.

Publikationer 2017

| publikationslistan ingar dven rapporter framtagna utanfor arbetspaketet SamDemo men med
relevans for arbetspaketets arbete. Samtliga publikationer och mycket mer finns pa
www.skogforsk.se/kunskap.

Asmoarp, V. Davidsson, A. Flisberg, P. 2017. Skogsbrukets mojlighet att utnyttja féreslagna
BK4-vigar for 74-tonsfordon. Skogforsk. Arbetsrapport 927.

Asmoarp, V. Enstrom, J. Bergqvist, M. von Hofsten, H. 2018. Effektivare transporter pa vig —
slutrapport fran ETT 2014-2016. Skogforsk. Arbetsrapport 962.

Asmoarp, V. von Hofsten, H. 2017. Sliter tyngre lastbilar mer pa vigen? Skogforsk. Film.

Brunberg, T. Lofroth, C. Johansson, F. 2017. Dieselforbrukningen hos virkesfordon under 2016.
Skogforsk. Arbetsrapport 941.

Enstrém, J. Asmoarp, V. Bergqvist, M. Davidsson, A. 2017. Forstudie for projektet
Pilotimplementering av 74 ton, Skogforsk. Arbetsrapport 935.

Johansson, F. von Hofsten, H. 2017. HCT-kalkyl — en interaktiv kalkylmodell f6r att jimféra
lastbilsstorlekar. Skogforsk. Arbetsrapport 950.

Nislund, R. Asmoarp, V. 2017. Begrinsat vignit for 74 ton riskerar 6ka utslippen. Skogforsk
webbartikel 68.
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PBS (VTI Sogol Kharrazi)
Projektet leds av VTI med aktorer fran Trafikverket, Transportstyrelsen, Volvo AB, Scania, Chalmers
och Parator AB. Projektet drivs genom FIFFl-satsningen vid FFI.

Mal och syfte:

Den nuvarande lagstiftningen i Sverige tillater tunga fordonskombinationer med en maximal langd av
25,25 meter och en maximal vikt pa 64 ton, men HCT fordon pa upp till 74 ton kommer att
introduceras i Sverige under 2018 och i framtiden introduceras mojligen HCT fordon langre an 25,25
meter. Darfor bor de befintliga forordningarna uppdateras for att sdkerstéller att ett certifierat HCT-
fordon inte far negativa effekter pa trafiksdkerhet, infrastruktur eller miljo. En variant for att reglera
tunga fordons tilltrade till vagnatet ar att anvanda prestandabaserade kriterier, eller Performance
Based Standards (PBS). Vid prestandabaserade foreskrifter sa specificeras kriterier for
prestandanivaer som ett fordon maste uppfylla istallet for att satta granser for fordonets langd eller
vikt.

Med detta som bakgrund sa startade projektet “Performance Based Standards for High Capacity
Transports in Sweden” i slutet av 2013 for att undersdka mojligheterna att applicera PBS i Sverige.
Syftet med projektet var att foresla ett prestandabaserat regelverk for HCT-fordon och deras tilltrade
till vdgnatet i Sverige med hansyn till svenska forhallanden och vintervéglag. Projektet avslutades i
september 2017.

Kort sammanfattning av projektets resultat:

| PBS-projektet behandlades alla tre domanerna sakerhet, infrastruktur och miljé, med fokus pa
sakerhet och mandvrerbarhet. Alla befintliga regelverk med avseende pa miljéaspekter for tunga
fordon &r redan prestationsbaserade. Darfor ansags det vara onddigt att foresla nya standarder for
HCT-fordon, men for att utreda fragor om bullerutsldpp fran HCT-fordon genomférdes en kort
simuleringsstudie. Studien jamférde bullerutsldpp fran ett konventionellt och ett HCT-fordon och
visade att de resulterande bullerutslappen for en viss transportuppgift ar liknande fér bada typerna
av fordon. Infrastrukturaspekterna, som har varit inriktade pa kategorisering av viagnatet med
avseende pa 74 ton tunga fordon, utfordes framst av Trafikverket.

Under PBS-projektet genomfordes en omfattande studie om sakerhetsaspekter av HCT-fordon som
resulterade i ett forslag till PBS-system, med hjalp av férsok pa provbana, simuleringar och
korsimulatorstudier. Resultaten visade att ett PBS-system ar ett battre satt for att utvardera
prestanda hos tunga fordon an fasta krav pa langd eller vikt. Vidare visade kdérssimulatorstudien att
det finns en stark korrelation mellan lastbilsférarnas uppfattade prestanda av fordonen och de
studerade prestandamatten.

Ett av huvudsyftena med PBS-projektet var att underséka anvandbarheten av PBS i Sverige med
hansyn till vintervagarna. Sakerhetsaspekter som bor beaktas med hansyn till vinterforhallanden
undersoktes vilket har resulterat i forslag pa sdkra prestandanivaer. Dessutom identifierades
erforderlig modellkomplexitet for korrekt bedémning av tunga fordon med avseende pa
prestandamatt i det foreslagna PBS-systemet.

Slutresultatet av projektet samlades i VTI-rapport 948A med titeln: "Performance based standards
for high capacity transports in Sweden — FIFFI project 2013-03881 — Final report".
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Planerade aktiviteter:

En ansokan for fortsattning av PBS projektet har skickats in till Vinnova med titeln PBS Il. Syftet med
PBS Il projekt ar att vidareutveckla det féreslagna PBS-systemet och att stodja genomférandet av det.
En viktig aspekt som kommer att undersokas ar utveckling av standarddack for bedémning av HCT-
fordon. Ett annat viktigt resultat kommer att vara demonstratorer fér bedémning av HCT-fordon,
utvecklade baserat pa det foreslagna PBS-systemet.

34



Ett samlat regelverk (Transportstyrelsen Par Ekstrom)

Transportstyrelsens medverkan i HCT-programmet ar framst att bevaka vad som hander inom HCT,
vilka arbeten och vilken forskning som pagar samt att bista med expertstdd och information om bade
nationella och internationella regelverk inom omradet. Denna medverkan sker bland annat inom
ramen for arbetspaketet "Ett samlat regelverk”.

2017 var ett ar da regering och riksdag tog beslut om viktiga regelféréandringar som rér HCT.

Varen 2017 beslutade riksdagen om en dndring i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner. Denna
andring innebar att i definitionen av barighetsklass infors nu dven en barighetsklass 4 (BK4), och var
ett forsta nodvandigt formellt steg mot ett inférande av vagar med BK4. Férandringarna i sin helhet
aterfinns i lagen (2017:360) om andring i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner.

Under hosten 2017 remitterade regeringskansliet forslag pa nodvandiga forordningsandringar for ett
inforande av vagar med BK4. Dessa dndringar innehdll bland annat varden for axel- boggi- och
trippelaxeltryck for vagar med BK4, en bruttoviktstabell for BK4, en nagot forandrad bruttoviktstabell
for BK1 samt bemyndiganden till bade Transportstyrelsen och Trafikverket att fa meddela foreskrifter
gallande villkor for forandet av fordon pa vagar med BK4. De nya bestimmelserna kring detta
aterfinns i forordningen (2018:102) om andring i trafikférordningen (1998:1276) och trader ikraft den
1 april 2018.

Vidare har genom forordning (2018:101) om &ndring i vagmarkesforordningen (2007:90) beslutats att
infora ett nytt vagmarke, begransat trippelaxeltryck, med ikrafttradande den 1 april 2018.

Under december manad 2017 beslutade regeringen att bifalla den framstallan som
Transportstyrelsen gjorde 2015, och som avsag att ge Transportstyrelsen ett bemyndigande i
trafikforordningen (1998:1276) att fa meddela tillstand for langre och tyngre fordonstag under en
provperiod om det behdvs for test av ny teknik och nya konstruktioner. Tidigare har enda
mojligheten att fa bedriva sadan férsdksverksamhet varit genom foreskrifter som Transportstyrelsen
meddelat. Fordandringen framgar av forordningen (2017:1284) om andring av trafikférordningen
(1998:1276).

De regelforandringar som beslutats under 2017 och boérjan av 2018 har inneburit att arbetet med ett
inforande av HCT har passerat flera viktiga milstolpar. Vad forslaget om att Transportstyrelsen nu fatt
ett bemyndigande att meddela tillstand for férsdoksverksamhet med langre och tyngre fordonstag
innebar for HCT far nu kommande ar utvisa.
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Internationellt samarbete och kommunikation (Closer Thomas Asp)

Internationellt samarbete

OECD/ITF

Inom OECD/ITF bedrivs ett projekt som handlar om att gemensamt se dver mojligheterna med HCT i
ett Transportsystemsperspektiv d v s inte bara hur stora fordonen éar. Ett resultat av projektet ar att
en rapport ska presenteras dar den viktigaste delen utgors av ett “Package for policy makers” —en
sammanfattning av fakta och fragestallningar samt guidelines att kunna anvéndas i olika regioner och
lander som stod till ett effektivt och hallbart inférande av HCT. Rapporten ska vara klar hosten 2018.

Under aret har arbetsgruppen haft regelbundna telefonkonferenser varannan manad for att stdmma
av att arbetet med att samla in underlag (forskningsrapporter, redovisningar fran pilotprojekt och
faltforsok, ny lagstiftning etc.) fortgar planenligt. Det har dven arrangerats workshops bl a kopplat till
OECD/ITF:s summit i Leipzig.

Forskaren, experten och veteranen pa HCT-omradet John Woodrooffe fran Michigan har anlitats som
konsult framfér allt fér analys och rapportskrivande. Aven Alan McKinnon ska medverka i
utformningen av slutrapporten.

En del som blivit allt viktigare d&r mojligheten att i OECD/ITF-gruppens arbete ta in resultat fran det
CEDR-finansierade projektet FALCON. Det handlar da framfor allt om nytt underlag och nya férslag
for smartare anvandning av vagtransportsystemet. Dar ingar bade PBS (Performance Based
Standards) och anvandningen av kontroll-/styrsystem for att styra fordon i tid och rum.

CEDR

Inom CEDR, de europeiska vagverkens gemensamma organisation, gick det i december 2015 ut en
storre forskningsutlysning “Freight and Logistics in a Multimodal Context” dven omnamntovandvs
dar FALCON ingar som en del. Fran Sverige ar VTI med Sogol Kharrazi med i konsultkonsortiet som
utfor arbetet kopplat till PBS. | projektet pagar arbete for fullt och det ska vara klart hosten 2018.
Sverige ar en av de finansierande landerna och Thomas Asp ar Sveriges representant.

Samarbetet med Australien

Det nédra samarbetet med Australien som grundlades redan 2011 baseras formellt pa den
avsiktsforklaring som undertecknades av Trafikverket och TCA i september 2012. Aktuella aktiviteter
inom framfor allt kontrollsystem (IAP) redovisas pa annat stélle i arsrapporten.

Kommunikation
Arbetet med en gemensam arsrapport dver arbetspaketens resultat gors for 2017 pa samma satt
som tidigare.

Arskonferens HCT 2017 genomfordes pa Volvos democenter i Goteborg den 13:e september.
Konferensen hade ett 170-tal deltagare och var for forsta gangen ett gemensamt nordiskt
arrangemang vilket m t p deltagarantalet kdnns som ett lyckat val.

Via CLOSER har det ocksa gatt ut nyhetsbrev under aret dar HCT varit en del.
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Foljeforskning (KTH Anna Jerbrant)

Syfte och beskrivning av arbetspaketet

Syfte med féljeforskningen ar framforallt att beskriva och analysera forsknings- och
innovationsprocessen inom High Capacity Transports. Detta arbetspaket initierades under andra
delen av ar 2015 med planerad slutrapport arsskiftet 2017/2018. Det initiala syftet med arbetspaket
foljeforskning var att stédja artikuleringen av lardomarna inom HCT-projektet for att underlatta dels
det kontinuerliga samarbetet mellan de olika arbetspaketen och dels framtida arbete med andra
liknande innovationsinriktade natverksprogram, fardplaner och ambitioner till policyférandringar.

Nar foljeforskningen initierades betonades féljande arbetsmoment:

e Beskriva processens och programmets utgangspunkter och tillblivelse

e Beskriva parterna och deras bevekelsegrunder (och hur de férandras under processens
fortskridande)

e Uppratta en kronologi 6ver hdndelser, forandringar osv och beskriva viktiga vagskal och val

e Beskriva framgangar och framgangsfaktorer

e Beskriva konflikter och motsattningar samt hur de hanterats

e Beskriva omvarldens reaktioner och inspel

e Folja HCT-projektets utveckling

e Analysera processen och programmets position, vardegrund och agenda och utifran en sddan
analys lagga forslag till fornyelse av arbetssatt for liknande Fol satsningar

Och vid initieringen av arbetspaketet betonades att de metoder fér datainsamling som var mest
[ampliga var féljande:

e Intervjuer av projektets parter

e Intervjuer av tongivande personer i omvarlden

e Studier av relevanta policydokument, programdokumentation, pressklipp mm.
e Nadrvaroi ett urval av kommande méten.

Nu nar arbetspaketet natt sitt slutskede kan vi konstatera att samtliga moment beaktats och samtliga
metoder anvants, dar den sista, analys av insamlade datan genomforts I6pande och avrapporteras
dels i arsrapporten (kortfattat och pa svenska) och dels i en mer utforlig slutrapport som skrivs pa
engelska for att underlatta kunskapsutbyte. | den utforligare slutrapporten pa engelska kommer
ocksa lamplig teoretisk kunskap inkluderas.

Denna avrapportering av foljeforskningen ar uppdelad i fyra delstudier (se tabell nadsta sida) och
arbetet har sedan starten genomgaende bestatt av tva parallella komponenter. For det forsta ett
innehallsmassigt stod till programledning och de ingdende arbetspaketen, dar foljeforskningen syftar
till att identifiera synergier och eventuella gap/hinder mellan programmets olika delar. | detta arbete
har féljeforskarna utgjort en stédresurs till HCT-projektets ledning. Detta har framst uppnatts genom
att tentativa resultat regelbundet har presenterats pa styrgruppsmoten med fokus pa olika omraden
som projektets ledning haft nytta av att diskutera. Den andra delen syftar till att utvardera sjalva
processen i syfte att bade stodja fortsattningen av projektet och for att skapa kunskap fér framtida
liknande forskningsprogram. Detta kommer framst uppnas genom den slutrapport som ska
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presenteras under borjan av 2018 samt genom de internationella peer-review journal artiklar som
planeras under 2018 & 2019.

Tabell 1. Arbetspaketets delstudier

Delstudie

Syfte

Metod

1 — Oversiktsstudie av
programmet HCT

Beskriva processens och
programmets utgangspunkter
och tillblivelse.

Uppratta en kronologi dver
handelser, forandringar osv och
beskriva viktiga vagskal och val

Intervjuer med styrgrupp
och programledning
(totalt drygt 5 timmar)

Studier av skriftlig
dokumentation

Né&rvaro pa program-
gemensamma moten

2 — Studie av deltagande
parter

Beskriva parterna och deras
bevekelsegrunder (och hur de
forandras under processens
fortskridande).

Beskriva konflikter och
motsattningar och hur de
hanterats.

Intervjuer av programmets
parter. (totalt drygt 10
timmar)

Studier av skriftlig
dokumentation

3 — Djupanalys av
lardomar

Beskriva framgangar och
framgangsfaktorer

Analys av processen och
programmets position,
vardegrund och agenda och
utifran en sadan analys lagga
forslag till fornyelse av arbetssatt
for liknande Fol satsningar
Minst en artikel for publikation i
internationell tidskrift (under
2018)

Djupanalys av data fran
AP1&2.

Kompletterande intervjuer
med styrgrupp och
deltagande organisationer
(totalt drygt 10 timmar)

4 — Kontinuerlig
uppfoljning

Folja processens utveckling.
Beskriva omvarldens reaktioner
och inspel (tex politiker,
lobbygrupperna, media,
allmanheten)

Deltagande i moten (totalt
drygt 15 moten)

Kontinuerligt granska nya
dokument och diskutera
med ingaende parter.

38




Lite mer utforlig beskrivning av delstudierna

Den forsta delstudien syftade till att skapa en dversikt 6ver programmet, dess aktoérer och resultat
som uppnatts. Den har fokuserat pa évergripande malsattningar och darmed huvudsakligen baserats
pa dokument och intervjuer med deltagare i HCT styrgruppen samt de personer som utgjort
projektets ledning.

Den andra delstudien har framst fokuserat pa att genomfora en fordjupad studie av alla arbetspaket
och ingdende parter. Den syftade bade till att skapa djupare forstaelse for drivkrafter i
utvecklingsprojekt med manga aktdérer samt att identifiera gap och majligheter till ytterligare
synergier mellan HCT-projektets olika arbetspaket.

Den tredje delstudien har fokuserat pa att analysera det insamlade materialet for att ytterligare
fordjupa analysen och lardomarna som inhamtats fran HCT-projektet som helhet. Resultatet av detta
arbetspaket kommer dels presenteras i en utforligare slutrapport samt i en kommande vetenskaplig
artikel (som ska fardigstallas under 2018).

Den fjarde delstudien utgors av den kontinuerliga uppfoljning av HCT-satsningen som
foljeforskningen utfort under ca 2.5 ars tid. Fokus har da varit pa helheten, de ingdende
arbetspaketen plus relevant omvarldsbevakning.

Totalt har vi inom arbetspaket Foljeforskning genomfort ca 20 djupintervjuer (drygt 60 min/intervju),
deltagit i 11 styrgruppsmoten, 13 styrgruppsmoten for olika enskilda arbetspaket, 3 arsméten, 2
workshops, en riksdagsdebatt, samt flera transportindustri konferenser.

| forra arets arsrapport betonade Foljeforskningens avrapportering pa fyra olika omraden som
arbetet under 2017 skulle fokuseras pa. Dessa fyra omraden var; 6ppenhet, skillnad i
forskningsfinansiering, ledningen & styrningen av hela projektet, samt parternas incitament fér
deltagande och malkonflikter. Utifran dessa fyra omraden identifierades ett antal specifika fragor
som vi anser har stor potential att resultera i vardefulla lardomar, och dessa fragor diskuterades i tre
grupperingar baserat pa analysnivan; (1) externa kontextuella utmaningar och insatser, (2) grad av
samordning och samarbete mellan myndigheter som deltar i HCT-projektet, samt (3) intern
organisation och samordning av HCT-projektet. Dock ska det betonas att de aspekter som da togs
upp inom varje gruppering framst bor ses som potentiella omraden for fortsatt utforskande och
diskussion, snarare an entydiga slutsatser.

Aktiviteter utférda under ar 2017

Under ar 2017 har KTH:s insatser framst fokuserats pa avslutande arbete inom alla delstudier. Detta
har gjorts genom att ytterligare 10 intervjuer gjorts med ansvariga for olika arbetspaket, plus att en
foljeforskare deltagit i samtliga HCT-styrgruppsmaoten, arsmotet samt tva workshops inom enskilda

arbetspaket. Dessutom har en stor mangd interna projektdokument analyserats.

Utover detta har vi utfort en akademisk, vetenskapligt férankrad, litteraturstudie kring aktuell
forskning inom program- och projektledningsomradet. Detta vetenskapliga bidrag har fatt utgéra ett
fundament fér bade den utokade presentationen pa HCT-styrgruppsmoétet i januari 2018 samt
slutrapporten som kommer presenteras under forsta halvan av 2018. Den utdkade presentationen
som presenterades pa styrgruppsmotet fokuserades pa tva huvudsakliga teman: (1) lessons learned
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organiserat enligt de tre teman som ndmnts ovan och (2) en state-of-the-art vetenskaplig
teorigenomgang av program- och projektledningslitteraturen. Var presentation pa HCT-
styrgruppsmotet i januari resulterade i engagerade diskussioner bade under och efter motet, vilket
mojliggjort for oss att utdka var forstaelse for de olika tentativa resultat som vi presenterade. Den
feed-back vi fatt har vi ocksa kunnat inkludera i arbetspaketets slutrapport.

Avslutningsvis sa har vi blivit inbjudna att skriva en artikel baserat pa resultaten fran arbetspaket
Foljeforskning till en “special issue” i den hogst rankade akademiska journalen inom vetenskaplig
projektledningslitteratur (International Journal of Project Management) till i Maj 2018.

Lardomar
Lardomar diskuteras i tva grupperingar baserat pa analysnivan; (1) Interaktion med programmets
kontext och (2) Intern koordination och samarbete

Interaktion med programmets kontext

En av de viktigaste kontextuella faktorerna som har paverkat HCT projektet anser vi &r relaterat till
den externa paverkan pa projektgruppens arbete som kontinuerligt uppkommer. Programmet
etablerades som ett langsiktigt gediget forskningsinitiativ avsett att ge vardefulla kunskapsbidrag vad
galler tekniska mojligheter samt férdelar och nackdelar med High Capacity Transporter (HCT).
Satsningen utformades dock forst som en |6s gruppering av intresserade organisationer och individer
med ett starkt intresse i HCT fragor, men med en definierad réckvidd och utan stark direkt inflytande
pa politisk niva. Projektet saknade darfor ett tydligt mandat att driva HCT-agendan samt samordna
samtliga relevanta intressenter da. Istéllet utformades FOI-programmet mer som en
legitimitetsbyggande gruppering med fokus pa att skapa synlighet, mojliggtra forskningsbaserad
diskussion kring HCT-agendan, och fungera som en kalla till paAminnelser till andra viktiga intressenter
genom att kommunicera de framsteg som uppnatts i projektet. Detta ar dock naturligt for manga
olika utvecklingsprojekt, sarskilt de som karakteriseras av att vara mer malsékande dn malstyrda, och
vars arbetsgrupper praglas av 16st strukturerad grupptillhdrighet snarare dn en tydlig tillhérighet till
en uttalad gruppering. Sedan ar 2013 har dock HCT-programmet utformats genom att ett antal olika
arbetspaket initierats och genomforts. Dessa arbetspaket har alla sina egna fokusomraden men med
stort behov av kunskapsdelning, samarbete och ibland behov av att dela samma resurser.

Dock har projektprocessens naturliga dynamik paverkats (eller storts) av olika externa handelser som
inte kunnat planeras eller styras av programledningen t.ex. att tillstandsgivningen inledningsvis
endast kunde ges valdigt begransat, eller att vissa industriforetrddare velat driva igenom sina behov i
fragan, eller regeringens beslut att paskynda lagstiftningsprocessen (innan HCT-programmet fatt en
tillracklig mangd kunskap om alla de olika delarna). Nar beslutet kom att tyngre lastbilar (upp till 74
ton) var godkanda att kora pa nagra begransade vagstrackor (BK4) sa paverkades flera av HCT-
programmets arbetspaket pa ett tydligt satt (t ex att genomférandet underlattades eller en ny fas i
arbetet kunde inledas). Programmets utfall ar dessutom politiskt kansligt, eftersom ett viktigt syfte ar
att den kunskaps som utvecklas ska paverka det nationella transportsystemets hallbarhet och
konkurrenskraft. Detta medfor att programmets olika arbetspaket paverkats av de kontinuerliga
politiska forhandlingar som pagatt sen starten, samtidigt som myndighetsbesluten med fokus pa HCT
endast delvis bygger pa de forskningsresultat och konsensus som uppnatts inom HCT-programmets.
Déarfor anser vi att en viktig slutsats ar att det ar anvandbart att gora alla relevanta intressenter, och
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sarskilt de viktigaste statliga myndigheterna, 6verens om den dvergripande agendan, fardplanen och
fordelningen av roller under hela livscykeln i sddana har forskningsprojekts utveckling.

Dessutom anser vi att HCT-projektets anstrangningar att skapa en gemensam vision och utbyta
erfarenheter internationellt, till exempel genom att organisera den nordiska HCT-konferensen, ar
sarskilt vardefulla for att starka legitimiteten och proaktivt utforma forskningssatsningens
sammanhang. Men pa grund av att programmets externa kontext aterigen forandrats (i o m BK4
foreskriften) tror vi att det nu kan behdvas ett proaktivt agerande for kontext hanteringen genom att
t.ex anordna en workshop dar nyckelexperter och beslutsfattare som foretrader stora offentliga och
privata intressenter skulle samlas for att komma 6verens om kommande fardplan och grad av
engagemang.

Utifran allt detta anser vi att dynamiken i detta slags FOI program &r ett viktigt omrade att fortsatta
beforska. Vilka ar konsekvenserna av externa (kontextuella) stérningar pa programmens syfte, mal
och genomférande? Kan organiseringen av liknande program utformas pa ett annorlunda satt som
gor det enklare att inkludera de kontextuella stérningarna?

Intern koordination och samarbete

Den andra grupperingen av lardomar fokuserar pa den interna samordningen av HCT programmet.
Detta har vi analyserat genom att fokusera pa maléverrensstimmelse inom projektet, den interna
strukturen av arbetspaketen och styrgruppsméten som den framsta samordningsmekanismen.

Samstammighet vad géller maluppfattningen bland projektdeltagare &r allmant erkdnt som en kritisk
framgangsfaktor for bade projekt och program. Vi har utifran detta identifierat vissa skillnader
mellan hur HCT-programmets syfte och mal uppfattas av de olika aktérerna. For det forsta anser
vissa aktorer att syftet med projektet ar att framja den basta etableringen av High Capacity Transport
eftersom man redan ar 6vertygad om att det ar ratt vag framat, medan andra aktorer anser att syftet
med projektet snarare ar att utvardera om det ar den basta vagen framat. Pa samma satt skiljer sig
partnerna i fraga om deras installning till genomforandet. Medan vissa aktérer mer proaktivt driver
implementeringen av HCT i Sverige, ar andra mer neutrala och anser att de utreder forutsattningarna
och endast kan driva en implementering om lagstiftning eller regeringen aldgger dem att gora det.
Dessutom, pa en mer innehallslig niva ar vissa aktorer mer intresserade av tyngre fordon (t ex
skogsindustrin) medan andra betonar langre fordon (t ex transportforetag).

Dessutom, utifran programmets utveckling sedan programplanen skrivs under ar 2011 kan vi
resonera kring hur den interna projektdynamiken paverkas av att det finns bade ett kdrnteam och
mer perifera aktorer i programmet. Kdrnteamets arbete praglas av de delar den gemensamma
visionen att det ar viktigt att etableringen av HCT i Sverige drivs proaktivt. Kdrnteamet utgor ett
starkt informellt natverk och uppratthaller en hogre grad av informell samordning, vilket bland annat
syns i den mer informella kommunikation som sker mellan styrgruppsmoétena. Men samtidigt sa drivs
kunskapsgenereringen inom HCT-programmet av manga fler aktorer an de som ingar i kdrnteamet,
sa sammantaget anser vi att programmet fungerar som ett |6st kopplat system med en drivande
karna.

Detta slags FOI-programs flexibla och 6ppna karaktar paverkar hur det organiseras och hanteras. Vad
galler HCT-programmet sa sker den formella kommunikationen framst vid styrgruppsmétena och
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beslutsfattandet vid programmotena. Utover detta sker det ocksa regelbundet mer informell
kommunikation mellan de deltagare som tillhor karnteamet. Eftersom samordning av och
kunskapsdelning mellan de olika arbetspaketens genomférande huvudsakligen genomfors pa
styrgruppsmotena har de mer av ett retrospektivt fokus. Dessa styrgruppsmoten ar valorganiserade
och valstrukturerade, och de foljer en etablerad agenda (utformad av programledaren) med
diskussionsmaterial som tillhandahalls i forvag. En stor del av motena dgnas at resultatrapportering
fran ansvariga for de olika arbetspaketen, diskussion om hdndelserna som hant sedan féregaende
mote, samt forberedelser for framtida industriella evenemang och konferenser. Men samtidigt, om
projekten avser att driva HCT-genomfdrandet i Sverige lite mer proaktivt, skulle det vara fordelaktigt
att anpassa strukturen for styrgruppsmotena for att mojliggdéra mer framtidsorienterade
diskussioner. Det tror vi kan goras genom att programledningen far mer resurser for att intensifiera
och formalisera féljande omraden: (1), tid och resurser for skapa en samsyn kring programmets syfte,
mal och vardegrund (2) kunskapsdelning av de olika arbetspaketens resultat vid sidan av
styrgruppsmotena, (3) identifiering och analys av risker, (4) utveckling och uppféljning av strategier
for intressenthantering.

Nar det géller den sista punkten ar den nyligen genomférda ITK-workshop i februari ett mycket bra
exempel pa hur ett brett deltagande av relevanta intressenter, inklusive polisen, samlades for att
diskutera High Capacity Transport fragor, vilket skapade 6kad forstaelse och kunskap hos alla de olika
deltagarna. Pa samma satt hjélpte den nordiska HCT-konferensen under 2017 till att identifiera
ytterligare relevanta intressenter och mojliggjorde kunskapsdelning fran HCT initiativ utomlands.
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Tilltrade och 6vervakning (Lunds Universitet Sten Wandel)

Bakgrund

Alla de samhaéllsnyttor som HCT forvantas medféra forutsatter att fordonen foljer de uppstallda
reglerna. Alla lander vi kdnner till som infort tyngre och/eller langre fordon pa endast mindre delar av
vagnatet har infort sarskilda system for tilltradeskontroll. | Australien utvecklade man redan 2008 IAP
(Intelligent Access Program) dar HCT-lastbilarna forses med en GPS box som kopplas via
mobiltelefonnatet till en back end server fér rapportering nar fordonet kor utanfér det tillatna natet
eller inte foljer andra regler. Under perioden 2013 mars 2016 testade vi IAP i en pilot pa fem bilar i
Sverige. Baserat pa erfarenheterna fran IAP-piloten bérjade vi hosten 2015 i ett FFI-projekt att ta
fram kravspecifikationer for system som battre anpassats for forhallanden och regelverk i Sverige och
EU, vilka publicerades i rapporten “Kravspecifikation for ITK (Intelligent Tilltrades-Kontroll) 74 ton”
CLOSER och Vinnova, augusti 2016. Detta foljdes av projektet ITK demo dér Volvo, Scania och Vehco
(fristdende fleet management leverantor) tagit fram var sin prototyp/demonstrator baserad pa ITK
kravspecifikationen i syfte att verifiera och finslipa kraven och regelverken och dven ligga till grund
for kommersiella ITK-tjanster.

Under flera ar har vi forgaves forsokt att fa jurister hos transportmyndigheterna att underséka om
det finns nagra juridiska hinder for att implementera ITK, hur kravspecifikationerna bor anpassas for
att minska dessa hinder samt ta fram forslag pa hur lagar, férordningar och foreskrifter skulle kunna
dndras. Darfor anlitade vi under 2017 den privata juridikfirman MAQS foér en utredning.

Under 2017 har forskarna vid Lunds Universitet varit Trafikverket behjalpligt med underlag fér PM
och presentationer, medverkat i styrgrupper for nagra andra HCT-arbetspaket samt gjort
presentationer vid externa konferenser.

Det nuvarande kunskapsldaget redovisas nedan.

Syfte med ITK for BK4
For att BK4 reformen ska kunna genomféras med bibehallande av dagens hoga sakerhetsniva, utan
fortida nedbrytning av infrastrukturen ar det viktigt att minimera:

e korning utanfor BK4 natet nar fordonen ar lastade till en bruttovikt 6ver 64 ton. Trafikverket
kommer till en borjan bara 6ppna ett begrdnsat vagnat, ca 12 %, for BK4 och det kommer ta
lang tid innan den stérre delen ar 6ppnad. Vi ser darfor en uppenbar risk for att fordon
kommer att ta genvagar utanfér BK4 natet.

e antalet och storleken pa 6verlaster (nu dr 15-20 % av de tyngre fordonen 6verlastade och det
har 6kat senaste aren)

e otillatna fordonskombinationer och fordon
Detta ger ocksa andra fordelar som:

e Bidrar till regeringens arbete med ordning och reda inom akeribranschen med konkurrens pa
lika villkor da fusk forsvaras

e Okad trafiksakerhet d& fordonen inte ar éverlastade eller har felaktig férdelning av lasten
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e Mindre stress da forare ej pressas att fuska vilket ger forbattrad arbetsmiljo (kommit fram
vid intervjuer med férare av forséksfordon)

e Statistik for mer precis planering av underhalls- och férstarkningsarbeten av broar och vagar
e Effektiviserad och mer riskbaserad kontroll av regelefterlevnaden

e Framforallt ar ITK ett forsta steg mot ett nationellt telematikramverk och IT-plattform som
kan utvidgas till andra applikationer/tjanster for bade myndigheter och den privata sektorn
dar man vill styra fordons tilltrade i tid och rum t ex Geofencing (gazoner), Vagslitageskatt,
Miljozoner (diesel), Tilltrade till terminaler, Farligt gods, Cabotage, Platooning, Sjalvkérande
fordon och Elvagar. Genom att ITK bereder vagen sa forenklas och paskyndas dessa andra
angeldgna tilltradesreformer.

e Detsenare ar helti linje med PM Digitaliseringens méjligheter, bilaga till Nationell plan fér
transportsystemet 2018-2029.

Resultat av den juridiska utredningen.
Sanktionsfragor

Lag om Overlastavgifts tillamplighet har utretts. Utredningen visar att normgivning bor vara mojlig att
utfarda pa férordningsniva pa ett satt som gor 6verlastavgifter tillampliga pa fordon inom ITK-
systemet. Det forutsatter dock medvetenhet om fragan vid inférande av normgivning och att denna
beaktas. Sadan normgivningsstruktur som detta forutsatter avviker fran den ordinarie for évervikter.
Andra sanktioner (t.ex. boter) har inte varit féremal for fordjupad utredning.

Integritetsfragor, speciellt GDPR

Utredningen visar att GDPR inte utgor nagot hinder for ITK-systemet som sadant eller forbud mot
den personuppgiftsbehandling som systemet kommer att medféra. Daremot staller GDPR upp en rad
langtgdende och detaljerade krav som behdver beaktas for att sakerstédlla att den
personuppgiftsbehandling som systemet direkt och indirekt medfor ar tillaten. ITK-systemet kraver
inte registrering av personuppgifter. De uppgifter som férekommer i systemet kan dock utgéra
personuppgifter hos vissa aktérer i den man de genom exempelvis samkorning med andra system
kan harledas till en person.

Digitala vagskyltar

Den primadra internationella regleringen for vagskyltar dr 1948 ars "Vienna Convention on Road Signs
and Signals” med gjorda andringar och anslutande 6verenskommelser. Méarkena for vilken
barighetsklass en viss vag har regleras dock inte i konventionen utan regleras nationellt utanfér
konventionens omrade. Med hanvisning till detta bor man pa goda grunder kunna hédvda att det inte
ar en konventionsfraga, varpa Sverige skulle vara fria att inféra "digitala vagmarken” i denna del.

Den svenska regleringen ar dock byggd pa fysiska vagmarken. Det kan alltsa medféra en del
regeljusteringar da svensk normgivningssystematik inte fullt ut ar forberedd for digital
trafikinformation. Vissa ytterligare fragetecken uppstar ocksa kopplat till hanteringen av t.ex.
tekniska problem (jamfor problematiken vid nedkorda eller snotdckta vagmarken), framst vid en
straffrattslig bedomning.
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Ansvarsfragan

Det finns generella regler som fordelar ansvar, t ex nar nagot gatt fel. Dessa &r av saval
offentligrattslig som civilrattslig karaktar. Utredningen visar att inforandet av ITK hittills inte visat
behov av att lagstifta om avvikelser fran de generella reglerna for ansvarsfordelning.

Direktiv 96/53/EG:s paverkan pa systemet

Sedan 2015 finns ombordvagning reglerad i direktivet, art. 10 (d). Direktivet medfor bl a att krav pa
ombordvagar for svenska fordon ér tillatet men krav pa ombordvagar for utlandska fordon ar ej
tillatet. ITK systemet stéller inte krav pa ombordvagar for varken svenska eller utlandska fordon.
Trots detta behover ytterligare utredning géras om det féreslagna systemet och erforderlig reglering
ar forenligt med EU 96/53 och andra EU-regler. Eventuellt kommer anpassningar behova géras.
Beddmningen ar dock att ITK-systemets huvudsakliga intressen kan uppfyllas dven om dessa
anpasshingar gors.

Uppdaterad beskrivning av ITK
| ITK-demoprojektet har vi tagit fram forslag pa processer for 15 olika anvandningsfall vilka forankrats
hos de viktigaste intressenterna i en workshop. Nagra av de viktigaste redovisas nedan.

De funktionella kraven
De i rapporten ITK-kravspecifikationerna beskrivna kraven har justerats till:

A. En OBU (On Board Unit) med GNSS maste registrera position med bruttovikt, och ID pa
operator, dragfordon och alla efterfordon. Dessa data skickas till en ”backend” server
varifran data kan laddas ned enligt anvisad standard och behdrighetskontroll. Aktuell
bruttovikt maste visas pa display i férarhytten som ar synlig for féraren och kontrollant.

B. ”"Backend” servern maste i efterhand rapportera position med vikter utan ID till en
statistiktjanst.

C. Operatéren rekommenderas att anvanda sig av egenkontroll med vagvisning, forarstod och
analys av data fran "Backend” servern sa regelovertradelser férebyggs.

D. Statistiktjanst som analyserar de inskickade rapporterna enligt B.
E. Tillsyn med sanktioner av A-D och regelefterlevnaden med data fran "Backend” servern.
ITK-tjdnster baserade pa fleet management system (FMS)

Priset for ITK-tjanster baserade pa FMS berdknas till max 200 kr per fordon och manad fér de som
redan har FM. Flera leverantorer viantas ha kommersiella ITK-tjanstepaket for tjansterna A, B och C
pa marknaden infor 6ppnandet av det forsta BK4 nétet.

ITK-tjdnster baserade pa en app i en mobiltelefon

Vid den juridiska undersékningen framkom att det ar viktigt att inte diskriminera séllananviandare
eller utlandska fordon som utfor tillfalliga transportuppdrag med bruttovikter 6ver 64 ton pa BK4
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vagar. Darfor foreslar vi att man tar fram en app for mobiltelefoner med GPS som i stort sett utfér
samma funktioner som en OBU i FM system enligt ovan. Appen skickar data till en "Backend” server
som tillhandhalls av en av myndigheterna utsedd aktor. Eftersom det ar lattare att fuska med an ett
FM baserat system sa foreslar vi en hogre poang i Transportstyrelsens och Polisens
riskfoljningssystem. Nagot lagre riskpodng om mobiltelefonen kopplas till OBD2 porten, som ju redan
anvands av manga forsakringsbolag for debitering efter verkligt korsatt.

Manuell inrapportering av vikt och konfigurering

| bada alternativen accepteras manuell inrapportering av ID pa de ingdende fordonen, vid forsta
hopkopplingen och vid forandring av bruttovikten, vid start och vid férandring pa +/-3 ton, helst
verifierat med dokument. Automatisk registrering av bruttovikt fran sensorer ar att féredra men ett
sadant krav pa utldndska fordon riskerar att strida mot EU 96/53 direktivet och att bara ha krav pa
svenska fordon skulle anses konkurrenshammande. Manuell inrapportering foreslar vi 6kar podngen i
Transportstyrelsens och Polisens riskledningssystem.

Vi har bedomt att en manuell kérjournal, i stallet fér FMS eller mobiltelefon, dar startpunkt, rutt, vikt
och slutpunkt anges skulle medféra hdga administrativa kostnader fér féraren och operatoren och
vara alltfor latt att fuska med, speciellt svart att upptéacka korning pa otillatna genvagar utanfor BK4
natet, och darmed diskriminerande mot de som valjer de sdkrare l6sningarna baserade pa FMS eller
mobiltelefon. Darfor avstar vi fran att foresla ett sadant alternativ.

Registrering och godkdnnande av BK4 fordon

Transportstyrelsen har tagit fram en app for mobiltelefon, surfplatta eller dator dar
registreringsnumren pa drag och efterfordonen eller fordonstyp (utlandska fordon), axeltryck och
lasthojder matas in och appen som skickar data till en server pa Transportstyrelsen som i sin tur
svarar att fordonskombinationen &r godkand for bruttovikter > 64 ton eller inte. Vi foreslar att den
appen integreras i mjukvaran fér bade FMS- och mobiltelefonlésningen och att det blir obligatoriskt
att kontrollera fordonstaget vid forsta hopkopplingen och vid varje férandring, att rapportera in
identiteter pa dragfordonet och den ansvarige dgaren eller operatéren, samt att dessa registrerade
data samlas i en server hos en myndighet eller av en av myndigheterna utsedd aktor. En mojlighet ar
att dessa data, som omfattar bade svenska och utlandska fordon, registreras i trafikregistret.
Registret gor det mojligt for Polisen att ladda ned ITK-data genom att ldsa av dragfordonets
registreringsnummer, for Transportstyrelsen att begéra in data fran misstankta operatérer, samt for
Statistiktjansten att veta vilka operatorer som ar skyldiga att rapportera in data.

Digital vagvisning

BK4 natet kommer endast att utmarkas digitalt. Trafikverket kommer att gratis tillhandahalla
uppdaterade kartor i NVDB som sedan anvandarna kan 6verfora digitalt till fordonets fleet
management system alternativt kan kartor skrivas ut i pappersformat. Detta férvantas vara fardigt
nar det forsta BK4 natet Oppnas. Det ar dven onskvart att alternativa vagar vid vagarbete eller olycka,
finns beskrivna i NVDB.
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Egenkontroll

Enligt C ovan ar detta en rekommendation men inget krav. T ex forarstéd med varning och ev.
hastighetssparr om godkand rutt lamnas, rapporter 6ver regelévertradelser till operatéren och ta
med utskrift fran Transportstyrelsens app i forarhytten. Rekommenderas att aktuell bruttovikt visas
pa en display i forarhytten som &r synlig for féraren och kontrollant. Vissa FMS baserade tjanster for
egenkontroll berdknas finnas pa marknaden 2018-07-01.

Tillsyn genom kontroller vid vagkant och genom granskning av historiska data

Kontrollen av fordonen 6ver 64 ton med hjalp av bruttovikten som visas pa skarmen i férarhytten och
ITK-data nedladdade fran “backend” servern gors tillsammans med de andra momenten vid Polisens
kontroll vid vdagkant och tillsammans med att Transportstyrelsen begar in data fran operatoren vid
kontroll av historiska kor- och vilotider. Samkorning av Fardskrivardata med ITK-data kan upptécka
vanligt forekommande fusk med bade cabotage (t ex pastar varit utomlands och paborjat en ny
period) och kor- och vilotider (t ex magnet for att registrera stillastaende och vila nar fordonet i sjélva
verket kors).

Sanktioner

Lag om Overlastavgifter kan anvandas enligt den juridiska utredningen. Det innebar sanktioner nar
BK4 -fordonet kor utanfor BK4-natet och ar lastat 6ver rddande viktgranser eller kor pa BK4 och ar
lastat Gver 74 ton. Dartill bor sanktioner utdelas om fordonstaget registrerats for BK4 men vid
kontroll saknar ITK-system, systemet satts ur funktion, felaktiga tekniska uppgifter om fordonstaget
eller vikt har avsiktligt registrerats, etc. Regelverk och storleken for dessa sanktioner aterstar att
faststédlla, som en del av det juridiska ramverket.

Sammanstallning dver kvarvarande fragor som behdéver I6sas.
e Stdmma av mot EU-regler inklusive 96/53/EG. Vi har minskat trosklarna for séllananvandare,
t ex fran andra lander, men vi kan inte utesluta att vi behdver gora ytterligare anpassningar
for att minimera risken att EU-domstolen i senare skede beddmer kraven som
diskriminerande.

e Systemet kommer behdva anpassas till kraven i GDPR. Dock kommer de FMS och
myndighetsystem som ITK-tjdnsterna produceras av att GDPR anpassas oavsett ITK. Den
extra anpassningen beddms vara begransad.

e Processer for att kontinuerligt uppdatera NVDB med BK4 natet samt for att géra datan
tillgdnglig via mellanhander till forare och operatérer, bl a som tryckta kartor.

e Framtagande och test av systemet med mobiltelefonbaserad app for sdllananvandare. Helst
med OBD2-koppling, BK4 kartor och Transportstyrelsens app.

e Utformning och ansvarig for registret éver BK4 fordon med operatorer.

e Detaljerad utformning och test i de tre demonstratorerna av processerna for tillsyn inklusive
IT-stod.
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e Andring av lagar, férordningar och foreskrifter, dvs inférande av ett juridiskt ramverk fér ITK
inklusive digital vagvisning, som del av hela det juridiska regelverket for BK4 reformen.

Tidplan for inférande av ITK for BK4

Under det forsta aret bedomer vi att ett mycket begrdnsat antal fordon kommer att registreras for
BK4, da det ar en liten del av vdgnatet som 6ppnas och darfér blir svart att utnyttja kostnadseffektivt.
Vi beddmer att de forsta anvandarna, liksom de som bedrivet tester de senaste 10 aren, kommer att
vara mana om att skota sig for att vagnatet snabbt ska bli storre, samt att de kommer att anvédnda
bade Transportstyrelsens app och de kommersiella ITK-tjansterna for egenkontroll vilka redan finns
tillgangliga. Vi ser darfor inte det som nagot stérre problem att kontrollsystemet inte kan vara i drift
vid forsta 6ppnandet sommaren 2018.

Det som ar tidskritiskt ar att fa igenom regelférandringar och var uppskattning ar att detta kan vara
klart forst till 2020-01-01 om vi far erforderligt juridiskt stod och om ITK prioriteras politiskt. Nar det
galler de FMS-baserade tjansterna sd kommer en del att finnas pa marknaden till 6ppnandet i
sommar, medan de mobiltelefonbaserade berdknas vara klara 2019-01-01, om tillrackliga
utvecklingsresurser satts in.
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Typfordon (Volvo/Scania/Parator/VBG Lena Larsson)

% __'_L‘~'iﬂ, :

Bakgrund

HCT-typfordon utvecklas for att vara underlag for broberakningar, PBS-berakningar, PBS-tester, val

av forsoksfordon, utveckling av regelverk for HCT utover att beskriva bra och effektiva

konfigurationer for framtida transporter.

Typfordonen utvecklas efter ett antal linjer:

volymbegransade fordon upp till 34 m med hogsta vikt 60/64 ton,

vikt och volymbegréansade fordon upp till 34 m med hogsta vikt pa 74 ton,
viktbegransade fordon under 25,25 m med en hogsta vikt pa 74 ton.
Viktbegransade som foljer BK4 tabellen, for tunga stadstransporter.
Gransoverskridande mellan de nordiska landerna

Typfordon

Ett stort arbete med verifiering av prestandaparametrar for PBS har utforts i 2D-simulering.
Detta gjordes i Vinnova-projektet "HCT Typfordonskombinationer” Diarie nr 2015-02327, dar
2D-simulering anvandes. Det har under aret framkommit att noggrannheten pa indata for
fordonsmodellerna har natt en sadan niva att det ar tid att ga over fran tvadimensionell till
tredimensionell simulering.

Transportstyrelsens forslag pa tekniska regler (PBS) for fordonskombinationer éver 64
ton/25,25m har analyserats och aterkopplats.

Andringar i trafikférordningen fér BK4 och anpassningar fér BK1 och BK2 har noggrant
genomarbetats ihop med Transportstyrelsen och trafikverket. BK4 kompabilitet BK1/BK2,
och sldpvagns tabell.

Praktiska matningar har under aret fokuserat pa dackparametrar. Dackens betydelse for
sparfoéljning, dynamisk och statisk stabilitet samt bransleforbrukning. For dessa matningar
har DUO-kéarran och rigg hos VTI (Linkdping) anvands. Duo-kérra har dven anvants for
verifiering av svep (2 och 3 axliga karror) och bransleférbrukningseffekt fran ”boat-tail” samt
matningar pa styvhet i koppling, dragbalk och dragstang.

| Volvos DUO-trailer projekt har en 6x2 Dragbil med 540hk testats sedan sommaren.

2 examensarbeten har initierats; "Betydelsen av vandskivefriktion” och “Fast kontra ledad
dragstang pa Dolly”
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e Volvo och Parator har i samarbete med TFK (TFK 2017:2) jobbat med anldggningsfordon,
fordon for innerstadstrafik och kompabilitet mot BK1,BK2 och BK4.

e Ett antal lingre kombinationer visades upp och fick provkéras pa HCT Arskonferensen pa
Volvo (VTEX) i augusti 2017.

e Alla har lagt mycket tid pa det nya regelverket.

Verifiering av standardparameters:

Vinnovaprojektet "HCT Typfordonskombinationer” Diarie nr 2015-02327 gjorde en studie pa
kombinationer med totalvikter upp till 74 ton och langder upp till 34m. Matt och dimensioner
anpassades till olika svenska transportsektorer och prestanda jamférdes mot de speciella
fordonskrav for BK4-trafiken som féreslagits 2016 -2017 av Transportstyrelsen. Totalt 38 unika
kombinationer berdaknades. Utover de specifika resultaten for respektive fordonskombination drogs
foljande slutsatser:

e Nastan samtliga fordonskombinationer som berdknades uppfyller Transportstyrelsen
foreslagna speciella krav for BK4-trafik.

e Lastbil med dubbelkarra ar den kombination som kraver speciell omsorg avseende
geometrier och lastning for att bli tillrackligt stabil, speciellt som korta
anlaggningskombinationer.

e Typfordonskombinationer langre dn 25,25 meter ar i stort samtliga battre avseende
bakatfoérstarkning an en vanlig 64-tons timmerlastbil med sldp. Timmerfordonet far har
representera en idag relativt vanlig men kritisk kombination avseende stabilitet eftersom den
med sitt [anga 6verhang till dragkopplingen har prioriterat framkomlighet fore stabilitet.

e Flera av typfordonskombinationerna langre dn 25,25 meter ar mer utrymmeskravande i
cirkelkérning an dagens B-dubbel (dragbil med dubbla pahidngsvagnar), vilken far anses vara
mest utrymmeskravande idag. De langre kombinationerna skar ungefar en meter mer i 90-
graderssvangen dn en 25,25 m B-dubbeln. Det bor tas hansyn till vid kommande definition av
vagnat tillatna for langre kombinationer, liksom paverka planer for vagbreddningar pa stallen
som snava kurvor, rondeller och vagkorsningar.

e De enl EC96/53 modulbaserade pahdngsvagnarna ar relativt besvarliga att nyttja fér utbredd
last. Pahangsvagnens axlar blir 6verlastade och dragbilens drivaxlar far fér lagt marktryck. For
langre kombinationer dn 25,25 meter bor matt/krav for pahangsvagnens hjulbas ses 6ver.
Men dven for vagnar under 25,25 meter rekommenderas att ge mojlighet att 6ka
trailerhjulbasen genom att infora cirkelkdrning i Transportstyrelsens planerade
prestandaberdkningsverktyg.

e Krav pa dolly och pahangsvagn for kombinationer 6ver 24 meter bor tas bort. For hoga
tyngdpunkter ar slapvagnen att foredra av stabilitetsskal framfér dolly med pahangsvagn,
Finland har inte detta krav.

e Styrbara axlar pa sista axeln pa pahangsvagn eller slapvagn har visat sig forbattra svepytan
(inat i svdngen) med bibehallen stabilitet eftersom styrningen Iases vid héga hastigheter.
Men baksidan ar att bakdelen kan svepa utat.

e Den laterala stabiliteten ar beroende av tyngdpunktshéjden. En uppgradering fran 2D till 3D
simuleringsmodell kommer visa denna effekt. Utvidgning till 3D bor forceras eftersom det
finns viss underskattning av stabiliteten med 2D-simulering. Pa kort sikt (2018) boér en
omrakning av de har presenterade typfordonen géras, med samma prestandamatt och
typfordonskombinationer. | ett andra steg bor ytterligare en omrakning planeras med
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kunskaper fran planerat PBS2-projektet implementerade i framtida Volvo HCT-
fordonsprojekt, med en utvecklad park av olika typfordonskombinationer.

Den utvecklade generiska ddckmodellen bor anvdandas dven framgent, men det ar 6nskvart
att parameteriseringen bor underbyggas och verifieras med ytterligare dackdata for fler dack
an de som har legat till underlag.

Skillnaderna i bulleremission beraknas vara sma mellan konventionella
fordonskombinationer och aktuella HCT-kombinationer. Som enskild ljudkalla kan
emissionen 6ka med drygt 1 dB, men om man vager samman att det med HCT-
kombinationer kravs ett mindre antal fordon pa vagarna for visst transportbehov kan
bullerdosen minska med 1 dB.

Transportstyrelsens tekniska krav

Arbetsgruppen for typfordon har bidragit med indata och synpunkter till transportstyrelsens
berakningsmodell for BK4. Detta har gjorts av medlemmarna var for sig och i grupperingar
med Bil Sweden och Sveriges Akeriféretag.

Trafikverkets krav pa dubbelmontage

Arbetsgruppen for typfordon har bidragit med indata och synpunkter till trafikverkets krav pa
dubbelmontage. Detta har gjorts av medlemmarna var for sig och i grupperingar med Bil
Sweden och Sveriges Akeriféretag. Var asikt r att det inte behovs ett krav pa
dubbelmontage — da dkarna sjilva idag anvander detta dar det behovs.

Publikationer

HCT Typfordonskombinationer, slutrapport for FFI projekt Dnr: 2015-02327: (Niklas Frojd,
Emil Pettersson, Lena Larsson och Lennart Cider)

TFK rapport 2018:2 Prestandabaserade regelverk och trafikférordningar for energi-effektiva
tunga transporter i stader: (Angelika Treiber och Peter Bark)

Fuel consumption test of WABCO OptiFlow Tail at Hallered Proving Ground, November 2017
(project: High Capacity Transport Development Volvo, AE0910078, Vinnova/FFl, 2016-
05383), internrapport skriven (GustavVagfelt och Lennart Cider)

Evaluation of lateral stability with single versus dual mounted trailer tyres on a 54 tonnes
double center-axle trailer combination (DUO-karra), intern Volvorapport skriven (Niklas
Frojd)

Andringar i trafikférordningen for BK4 och anpassningar for BK1 och BK?2

Mycket arbete har lagds ner pa att fordon som kommer att byggas for BK4 dven skall kunna
koras pa BK1 och BK2 detta da BK4 vagnatet kommer att byggas ut i etapper.

Praktiska Matningar:

Praktiska matningar har under aret fokuserat pa dacksparameters. Dackens betydelse for
sparfoljning, dynamisk och statisk stabilitet samt bransleforbrukning. For dessa matningar
har DUO-kéarran och rigg hos VTI (Linkdping) anvands. Duo-kérra har dven anvants for
verifiering av svep (2 och 3 axliga kérror) och bransleforbrukningseffekt fran “boat-tail” samt
matningar pa styvhet i koppling, dragbalk och dragstang. Se bilder nedan.
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Cornerstiffness riggen
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Test av Boattail pa singel karra

53



Bild fran Arskonferens HCT

e Kraftmatning i draget pa DUO-kérra bilen har gjorts med hjalp av tradtojningsgivare for
matning i vertikal, horisontal och langdled.
Givarna ar monterade pa dragéglan nara kopplingspunkten mellan dragande fordon och efterfordon.

De uppmatta krafterna kallar vi kopplingskrafter och dessa kopplingskrafter kan matas som
funktioner av olika scenario.

FOr 2017 har vi genomfort tva kraftmatningar pa DUO-kérra for foljande scenario:
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Kopplingskrafter som funktion av kopplingsstyvhet. Kopplingsstyvhet regleras med olika
typer av gummielement samt design av dragbalkshylsa.

Forsta matningarna av kopplingskrafter med 3-axlig kdrra. Matning har genomférts med
singel och dubbel karra pa ekipaget. Analys i jamforelse med motsvarande tidigare gjorda
matningar for 2-axlig karror. Se bild pd matutrustning pa dragoglan.

Nya Typfordonskombinationer i test

| Volvos DUO-trailer projekt har en 6x2 Dragbil med 540hk testats sedan sommaren.
o Sedan sommaren 2017 har vi kollat pa drivaxeltryck mellan 6x4 och 6x2

Under 2018 Kommer vi att arbeta med

3D-simulering av ca 15 HCT kombinationer

o Inklusive standard dack for simuleringar
PBS steg 2 siktande pa 34,5 m i Sverige.
Analys av nordiskt regelverk

o Jamfora svenska med finska krav for upp till 34,5 m kombinationer for

gransoverskridande transporter.

4 och 5 axliga fordon med dubbla framaxlar
Vidare med

o Vandskive friktion

o Dolly med ledad dragstang

o Anlaggningsfordon enligt BK4
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