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Konsekvensutredning — Krav pa vinterdack patunga
fordons drivaxel

1. Vad ar problemet och vad ska uppnas?

Bra vinterdack med tillrackligt monsterdjup &r inte bara en trafiksakerhetsfraga
utan ar ocksa avgorande for framkomligheten. Ett enda stopp i storstad kan
orsaka tidsforluster pa 100 000 timmar. Stopp i véagtrafiken beroende pa olyckor
och bargningsarbete har under de tva senaste vintersasongerna (november-mars)
orsakat tidsforluster pa totalt cirka 2 miljoner fordonstimmar per ar. Den
samhéllsekonomiska kostnaden for dessa stopp uppskattas till 360 Mkr per ar,
varav cirka 80 Mkr drabbar lastbilstransporterna.

Den tunga trafiken orsakar en oproportionellt stor andel av dessa
vagtrafikstorningar. Stopp med tunga fordon far ocksa storre konsekvenser och
tar langre tid att 16sa. Uppskattningsvis orsakar den tunga trafiken 30-60 % av
storningarna vintertid. Detta motsvarar en samhallskostnad pa 110-220 Mkr.

Trafikverket och Transportstyrelsen foreslar darfor att krav pa vinterdack eller
likvardig utrustning pa tunga fordons drivaxel infors i svensk lagstiftning.

2. Vilka alternativa losningar finns och vad blir effekterna om nagon
reglering inte kommer till stand?

2.1. Alternativa l6sningar

Trafikverket bedémer att 6vriga tgarder som kan vidta snarare ar
kompletterande &n alternativa.

Forstarkt vinterunderhall

Trafikverket har identifierat och till en beraknad kostnad av 30 miljoner kr/ar
forstarkt insatserna vid 115 s& kallade vinterkritiska strackor. Atgarderna har
bland annat varit att satta in extra resurser, krava kortare atgardstider, ha
lastmaskin i beredskap, utoka med plogbil, plog-sandbil, plog-saltbil, anvanda
salt i stallet for sand, kameradvervakning med mera. Nagon analys av vilka
insatser som har varit mest verksamma har &nnu inte gjorts.

Pa vissa av dessa strackor har stopp i stort sett eliminerats. Men pa flera av
strackorna har det trots gjorda insatser fortfarande blivit ett flertal stopp. A andra
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sidan har det pa strackor som inte identifierats som vinterkritiska intraffat en hel
del stopp. Slutsatsen ar att Trafikverket borde "vassa” de metoder som ska
tillampas for att soka fram ytterligare vinterkritiska strackor. Fragan &r
emellertid i vilken utstrackning de nya strackor som skulle falla ut vid en sadan
identifiering ar tillrackligt kostnadseffektiva att atgarda med hjalp av att
ytterligare resurser sétts in. Troligen har de mest frekventa och darmed
I6nsamma punkterna och strackorna redan atgardats.

Att forsoka finna ett storre antal nya strackor som pa ett patagligt sétt skulle
bidra till att antalet fordonstimmar med totalstopp skulle minska ar darfor
sannolikt inte en framgangsrik véag. Detta har bekréftats vid en intervju gjord
med Trafikverkets enhetschefer for vagskotsel som dock beddmer att hittills
gjorda atgarder varit kostnadseffektiva.

De atgarder som star till buds — och som formodligen kommer att vidtas
oberoende av skarpta dackskrav — &r darfor av mer justerande karaktar och som
fortlopande genomfors infor varje ny vintersasong. Nagon generell hojning av
vinterstandarden kan knappast bedomas var aktuell — med utgangspunkt fran de
samband som VT tagit fram och som beskriver vilka effekter som fas vid olika
tillstand pa vagnatet. Krav pa generellt forkortade atgardstider blir dessutom dyrt
att realisera — fordonsflottan som ar tillganglig skulle inte récka till.

Ett satt att hoja vinterstandarden vid vissa tillfallen skulle emellertid kunna
overvagas. Kravet pa sno- och isfri vag ned till minus 15 grader finns i vissa
vinterlander — t.ex. i Schweiz. Det innebdr en hogre saltforbrukning,
anvandande av mer aggressiva salter (CaCl; eller MgClI) och darmed en ¢kad
belastning pa miljo och infrastuktur. Vid en betraktelse av hur problemen med
totalstopp ar fordelade éver landet kan det konstateras att bara knappt 20 % av
alla stopptimmar som intréffar under vinterperioden sker i de sex nordligaste
lanen. Ett skal till detta kan vara att i norra Sverige har de flesta tunga fordon bra
dack, i vart fall svenskregistrerade fordon. Problemet &r hdr att det héander att
fordon sladdar pa strackor som inte utpekats som sarskilt vinterkritiska.

I 6vrigt har Trafikverket uppméarksammat att problemen som upplevts under den
nu gangna vintern i stor omfattning ar kopplade de terrangforhallanden som
innebar att snodrev latt uppkommer. | dessa fall skulle inte kortare atgardstider
hjélpa i nagon storre utstrackning.

En verksam atgérd kan vara att ta fram en battre systematik och klarare
prioritetsordning nar det galler sa kallade omdisponeringsplaner . Av dessa
planer ska da framga pa vilket satt tillgangliga resurser kan omdisponeras vid
besvarliga situationer och den prioriteringsordning som ska gélla for de olika
végstrackorna inom ett driftomrade.
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Béargning och vagassistans

For storstadsvagnatet kan en utdkad Végassistans 6vervagas. En annan atgard
som kan Overvagas ar att — vid redan intraffad situation med risk for langt
totalstopp — &r att i likhet med Trafikverkets region Vast inféra och narmare
precisera roll och uppgift for en "TPA” (Trafikverkets platsansvarig).

De har ocksa infort en ny rutin som innebar att Trafikverket bekostar bargning i
de fall bargaren ar oséker pa att kunna fa betalt for bargningskostnaderna. Detta
har kostat ca 150 000 kr under gangna sasongen. En sadan rutin skulle kunna
inforas i hela landet. Pa en del andra hall i landet har lanspolisen avtal med
Trafikforsékringsféreningen som innebar att
forsakringsbolaget/Trafikforsakringsforeningen bekostar bargningen.

Sammanfattning
e Det ar inte troligt att Trafikverket kan hitta ett stort antal nya vinterkritiska

punkter/strackor som ar kostnadseffektiva att atgarda.

e En marginell hojning av vinterstandarden genom att efterstrdva sno- och
halkfri vag vid lagre temperaturer dn idag kan 6vervégas.

e En battre systematik och klarare prioritetsordning nar det géller s.k.
omdisponeringsplaner bor 6vervégas.

e FOr storstadsvagnatet 6vervéga en utdkad Végassistans.

e Analysera effekterna av att infora fler "TPA” (Trafikverkets platsansvarig)

o Kilargora rutinerna for en rationell béargning.

2.2. Effekter om reglering inte kommer till stand

Orsakerna till stopp i trafiken dar tung trafik &r inblandad eller &r orsakande &r
flera. H6g hastighet, olamplig lastning, ovana férare, sommardéck, bristfalligt
vinterunderhall, oklara bargningsforhallanden mm. Déacken har en betydelse i

detta och &r i vissa fall helt avgorande.

3. Vilka berors av regleringen?

Regleringen beror framst foretag inom akeri- och dacksbranschen, men dven
ovriga dgare av svensk- eller utlandsregistrerade tunga fordon (lastbilar, bussar
och husbilar) samt tillverkare och leverantorer av dack. Nedanstaende tabell
visar det totala antalet svenskregistrerade tunga fordon som kan paverkas av ett
krav pa vinterdack.

Fordonstyp Antal

Lastbilar > 3,5 ton 78 923
Bussar 13 873
Personbil klass Il (husbilar) 9 000*

Kallor: SCB, *Transportstyrelsen
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4. Vilka kostnadsméssiga och andra konsekvenser medfér regleringen
och hur ser de olika konsekvenserna ut for de dvervagda
regleringsalternativen om man jamfor?

4.1 Kostnadsmaéssiga och andra konsekvenser

Forslaget medfor endast konsekvenser for de uppskattade 20 % svenska
respektive 40 % utldndska fordon som inte redan har vinterdack.

Da dack redan idag byts varje ar innebér det inget extra verkstadshesok och
inkdpskostnaderna for vinterdack skiljer sig enligt branschforetradare inte alls,
eller i vart fall obetydligt, i jamforelse med sommardack.

Fordon som inte anvénds i yrkesmassig trafik kan dock behdva ett extra
verkstadsbesok. Denna kategori aterfinns framst i klassen personbil klass |1
(husbilar). Trafikverket gor dock bedémningen att de som idag inte har
vinterdéck inte heller anvander fordonet vintertid eller vid vintervéglag.
Den som har ett fordon utrustat med sommardack har ocksa alternativet att
skaffa sig likvardig utrustning. Innehavare av dessa fordon bedéms dven ha
enklare att ta beslut om stillestand vid vinterforhallanden.

Buller

Berakningarna grundas pa att andelen dubbdacksanvandning inte kommer att
paverkas. Orsaken till detta &r att det inte ar foretagsekonomiskt Ionsamt att
anvanda dubbdéck pa tunga fordon. Det finns ingen studie av senare datum som
visar andelen dubbdéck pa tunga fordon. VTI (Meddelande 884, 2000) pekar pa
3-4% anvandning. Branschforetradare bedomer att den siffran kan stdmma &ven
idag, alternativt att de senaste arens allt battre dubbfria vinterdéack reducerat
andelen dubbdéck ytterligare. En anledning &r att dubbdacken pa tunga fordon
fort slits ned vilket darfor blir ekonomiskt k&nnbart for fordonsagaren. De som
har sédrskilda behov av dubbdéck &r en begransad grupp som utfor speciella
transporter (bargningsbilar, brandbilar och vissa skolbussar) Antalet dubbdéck
beddms inte 6ka i och med detta krav.

Eftersom andelen dubbdéck inte bedéms dka innebdar forslaget inget okat
vagslitage da inga studier pekar pa att vinterdack sliter mer pa vagbanan an
sommardack.

Dack, speciellt avsedda for bra grepp vintertid for drivaxlar ar 2-3 ganger sa
bullriga (3-6 dBA skillnad) som dack avsedda for andra axlar. Om man réknar
med att de tunga fordonen i genomsnitt har fyra axlar varav en drivaxel blir
fordonet totalt sett omkring 40 % bullrigare nér drivaxeln forsetts med
vinterdéck for drivaxlar jamfért med om drivaxeln ar forsedd med sommardéack.
Regummerade déck, som star for en betydande del av marknaden, antas i den har
konsekvensheskrivningen ha samma bullernivaer som motsvarande nya dack.
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Har finns dock stora osékerheter, regummerade dack kan vara bade bullrigare
och tystare an nya dack.

Trafikverket bedémer att en generell 6kning av den relativa bullernivan fran
vagtrafiken med 1 dBA leder till att ytterligare cirka 250 000 personer utséatts for
bullernivéaer 6ver det ekvivalenta riktvardet utomhus. Den samhallsekonomiska
marginalkostnaden for den 6kningen beréaknas till cirka 1250 Mkr/ar (utifran
vardering i ASEK 4). Den arliga samhéllsekonomiska kostnaden for
vagtrafikbuller bedéms till 5 — 10 miljarder kronor. Vid en férandring av
dacksemissionerna bedoms dock 6kningen av antal bullerutsatta vara nagot
lagre. Det kan forklaras med att dacksbullret dominerar forst vid hastigheter dver
50-70 km/h for tunga fordon, vid lagre hastigheter dominerar bullret fran motor
och drivlina. En 6kning av dacksbullret innebér alltsa att 6kningen av antal
utsatta personer i tatorter och omraden med ldgre faktiska hastigheter paverkas i
mindre omfattning. Fasader dampar dven dacksbullret battre &n buller fran motor
och drivlina vilket leder till att inomhusnivaerna inte paverkas i samma
omfattning.

Aven om forslaget berdknas omfatta ca 20 % av de svenska lastbilarna gors
nedan en bedémning som beréaknar effekter och konsekvenser av krav pa
vinterdéck eller likvérdig utrustning for 10 % av de tunga fordonen.
Anledningen till detta beror pa att vid laga hastigheter paverkas bullernivaerna
marginellt av dacksbullret, osakerheter kring hur vinterdacken bullrar nér de &r
slitna samt att vissa fordon kommer att utrustas med likvardig utrustning istéllet
for vinterdack. Om 10 % av de tunga fordonen blir 40 % bullrigare leder det till
en okning av de relativa bulleremissionerna med 0,08 dBA (0,06-0,1 dBA).

I och med att bullerékningen dominerar vid hogre hastigheter har viss justering
for detta gjorts och beddms leda till att:

e Antal utsatta for bullernivaer 6ver det ekvivalenta riktvardet utomhus
skulle 6ka med 8 000-12 000 personer varav antal utsatta for bullernivaer
Over det ekvivalenta riktvardet inomhus skulle 6ka med 1 000-1 700
personer

e Antal utsatta for bullernivaer 6ver de maximala riktvardena utomhus och
inomhus 6kar, osakerheten ar dock stor kring hur omfattande den
okningen skulle vara.

e Den samhéllsekonomiska kostnaden for bullerstorningar orsakade av
vinterdack pa tunga fordons drivaxel 6kar med 40-60 mkr/ar utifran
vardering i ASEK 4.

Fran 2012 kommer nya gransvarden pa déck att trada i kraft. Det innebér att de
bullrigaste dacken pa marknaden pa sikt kommer att forsvinna. Déck tillverkade
fore 2012 kommer att fa fortsatta att saljas under ytterligare fyra ar efter att det
nya gransvardet trader i kraft. Nar nya gransvarden pa dack trader i kraft
kommer antalet bullerutsatta successivt att ddmpas.
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Tystare fordon och déack ar ett av de viktigaste omradena for att minska
bullerstorningarna i samhéllet. Lagre décksbuller star som synes i konflikt med
krav pa vinterdack for drivande axlar. For att na beslutade mal och om minskade
bullerstorningar bor andra atgarder sattas in som kompenserar de 6kade
bullerstorningarna som krav pa vinterdack pa drivaxlar genererar.
Kompenserande atgarder kan vara sankta hastigheter, tystare belaggningar,
vagledning/styrning for val av tystare fordon och dack samt ljuddampande
fasader och bullerddmpande skéarmar.

5. Overensstammer regleringen med eller gar den utdver de skyldigheter
som foljer av EU-rattslig reglering eller andra internationella regler
Sverige ska folja?

Denna reglering strider inte mot EU-ratten eller andra internationella regler
eftersom anvandningsregler inte & harmoniserade inom EU.

6. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for ikrafttradande
och finns det behov av speciella informationsinsatser?

Tidpunkten bor sammanfalla med vinterdackskrav pa dvriga fordon, det vill séga
fran och med 1 december. Ett eventuellt inforande gallande fran och med vintern
2011-2012 ska enligt de kontakter som tagits med dacksbranschen inte féranleda
nagra leveransproblem.

7. Kan regleringen fa effekter av betydelse for foretags
arbetsforutsattningar, konkurrensférmaga eller villkor i 6vrigt?
Regleringen bor forbéattra transportorernas arbetsvillkor da trafiksakerheten och
framkomligheten framjas. Eftersom regleringen omfattar samtliga tunga fordon
innebdr det ingen konkurrensskillnad inom berérda branscher och ger inga eller
ytterst marginella kostnader for fordonségarna.

Om ni har nagra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora far ni garna kontakta oss:

Johnny Svedlund Lena Hagstrém
johnny.svedlund@trafikverket.se  lena.hagstrom@trafikverket.se
0243-750 79 0243- 753 13

Arne Johansson Goran Andersson

arne.johansson@trafikverket.se goran-l.andersson@transportstyrelsen.se
0243- 759 07 0243-750 34
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