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Forord

For att battre kunna identifiera fordon eller fordonskombinationer som &r i
trafik och som misstanks vara 6verlastade, ger artikel 10d i direktivet (EU)
2015/719 medlemsstaterna valet att antingen infora ett automatiskt system
som installeras i véaginfrastrukturen eller ett ombordsystem som installeras i
fordonen. Bada systemen registrerar aktuell vikt pa fordon och
fordonskombinationer och har till syfte att utgora ett urval for
polismyndigheten 6ver vilka fordon och fordonskombinationer som ska
vagas och kontrolleras.

| den hér rapporten redovisar Transportstyrelsen och Trafikverket regerings-
uppdraget att tillsammans utreda och foresla de atgarder som kravs for att
genomfora artikel 10d i Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2015/719 av den 29 april 2015 om andring av radets direktiv 96/53/EG av
den 25 juli 1996 om storsta tillatna dimensioner i nationell och internationell
trafik for vissa vagfordon som framfors inom gemenskapen.

Norrkoping, februari 2020 Borlange, februari 2020

Jonas Bjelfvenstam Bo Netz

Generaldirektor Transportstyrelsen Stf generaldirektor Trafikverket
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Begrepp och forkortningar

WIM

H-WIM
B-WIM

OoBW

Ombordsystem for
vagning

DSRC
(korthallskommunikation)

Langhallskommunikation

Payload

C-ITS

Weigh In Motion — Vagar i infrastrukturen som véger fordon i
rorelse

High speed - Weigh In Motion — Hoghastighetsvag
Bridge — Weigh In Motion — Vagar i broar

On Board Weighing — Ombordvégning (ombordsystem fér
vagning som installeras i fordon) i enlighet med
kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/1213

Vagar (system) som finns i fordonen i dag men som inte
uppfyller kravet i genomférandeférordningen

Dedicated Short Range Communication —
korthallskommunikation som baseras p& en WIFI-liknande
I6sning och som kraver sarskilda mottagare i och narhet till
fordonet

Baseras pa system for mobil kommunikation exempelvis,
GSM, 3G, 4G, 5G etc.

Nyttolast, avser lastkapaciteten som vanligtvis mats i vikt och
dar betalningen for transporten beraknas efter vikten av
transporterat gods

(Cooperative Intelligent Transport System) — Tradlos teknik for
att kommunicera tradlést mellan fordon, vaghallaren och andra

trafikanter
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Sammanfattning

Fordon med Gverlast ar en trafikfara och orsakar kostsamt slitage pa det
europeiska vagnatet. | forarbetet till andringarna av matt- och viktdirektivet
96/53/EG har man identifierad brister i efterlevnaden och effektiviteten i
nuvarande viktbestammelser!. Detta leder i sin tur till snedvriden
konkurrens som gynnar oseritsa aktorer som avsiktligt kér med 6verlast.
Artikel 10d syftar specifikt pa att atgarda dessa problem och skapa en mer
rattvis konkurrens.

For att komma till ratta med de hér problemen ska EU:s medlemsstater inom
drygt ett ar, senast den 27 maj 2021, ha vidtagit sarskilda atgarder for att
identifiera fordon och fordonskombinationer som misstanks dverskrida
hogsta tillatna vikt ute i trafiken. Det framgar av artikel 10d i matt- och
viktdirektivet. | artikeln anges de tva alternativ till sarskilda atgarder som &r
tillatna:

e automatiska system for vagning som installeras i vaginfrastrukturen:
High Speed Weigh In Motion (H-WIM)

e ombordsystem for vagning som installeras i fordonen: On Board
Weighing System (OBW).

| dagslaget finns det fyra stycken H-WIM-vagar i Sverige som Polisen
anvander for identifiering i sin kontrollverksamhet. Dessa vagar bedéms
uppfylla kraven i artikel 10d i matt- och viktdirektivet. Det ar svart att
bedéma om antalet vagar och dess geografiska placeringar gor att artikeln

uppfylls.

Ombordsystem for vagning av fordon utvecklas kontinuerligt och finns i de
flesta av dagens lastbilar. De anvénds framst for transportféretagens och
chauffdrernas egenkontroll bland annat for att undvika Overlast. Dessa
system uppfyller inte kraven i genomférande férordningen och en
utveckling av systemet bedéms som omfattande, och skulle innebdra stora
kostnader.

Transportstyrelsen och Trafikverket foreslar en stegvis utbyggnad av H-
WIM vagar i Sverige. Valet att anvanda vagar i infrastrukturen gor det
mojligt att identifiera all trafik fran dag ett, samt att man ocksa far med éldre
och utlandsregistrerade fordon som inte omfattas av OBW. Dessutom ar den
tekniken mer kostnadseffektiv i forhallande till OBW.

! Regulatory Impact Analysis - https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013SC0108&from=en


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013SC0108&from=en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013SC0108&from=en
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Transportstyrelsen och Trafikverket ser positivt pa den tekniska
utvecklingen av ombordsystem for bland annat vagning men i dagslaget
finns for manga osakerheter och otydligheter kring tekniken, regelverket
och kostnaderna.

Kostnadsbilden ar en annan faktor som spelar in i val av 16sning, eftersom
OBW med tillhdrande utrustning, certifieringskrav, besiktningskrav med
mera skulle medféra alltfér stora kostnader per fordon for transportforetag-
en. De kostnader som ndmnts i sammanhanget &r cirka 115 000 kronor per
fordon. Att utrusta en kontrollplats med en H-WIM-vag kostar cirka 2
miljoner kronor och det arliga underhallet kostar cirka 25 000 kronor per
installation. Staten i form av Trafikverket far i detta alternativ 6kade
kostnader for investeringar, drift och underhall for att installera aktuella H-
WIM-vagar.

Fran 2017 har Polisen tillforts 10,7 miljoner kronor per ar for sina tekniska
vagkontroller av trafiksakerheten hos nyttofordon i trafik. Medlen skulle
bland annat anvandas till foreskriven utrustning. Trafikverket och Polisen ar
overens om att foresla for regeringen att dessa medel flyttas till Trafikverket
for genomforande av atgarder vid kontrollplatser. Trafikverket foreslar att
aven kostnaden for att infora H-WIM i anslutning till kontrollplatserna
skulle kunna finansieras med dessa medel.

Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/1213 beskriver hur
genomfdérandet av OBW ska ga till och hanvisar till en delegerad rattsakt
om C-ITS (Cooperative Intelligent Transport System). EU-radet stoppade
denna rattsakt, bland annat eftersom den endast specificerade krav pa
korthallskommunikation. Detta skulle innebéra att medlemsstaterna blir
Iasta vid en tekniklosning utan att det finns kunskap om, eller forstaelse for
vilka exakta krav detta system ska uppfylla och som riskerar att snabbt bli
foraldrat. Eftersom en framtida modell forst behover diskuteras mera i
detalj, s& ar det svart att infora OBW pa ett harmoniserat satt inom hela EU.

For att uppfylla punkt 2 i artikel 10d i matt- och viktdirektivet ska varje
medlemsstat genomfdra ett lampligt antal kontroller av vikten pa fordon och
fordonskombinationer i trafik, i proportion till det totala antalet inspekterade
fordon varje ar. For att det ska ga att beddma om Sverige uppfyller kravet
behdver polisen fora statistik 6ver det totala antalet kontroller av tunga
fordon, antal végda fordon samt antal fordon dar éverlast har upptéackts.

| Sverige finns det ingen sérskild bestimmelse om straff eller annan
sanktion for overskridande av ett fordons totalvikt, vilket innebér att
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overtradelsen inte rapporteras in till riskvarderingssystemet?. For att fullt ut
kunna uppfylla Sveriges rapporteringsskyldigheter gentemot punkt 3 i
artikel 10d i matt- och viktdirektivet ser Transportstyrelsen och Trafikverket
att trafikforordningen (1998:1276)2 behover dndras i enlighet med den
framstallan* och de forslag till forfattningséndringar som Transportstyrelsen
tidigare skickat in till det davarande Naringsdepartementet.

2 Kommissionens forordning (EU) 2016/403 av den 18 mars 2016 om komplettering av Europaparlamentets och
radets férordning (EG) nr 1071/2009 vad géller klassificeringen av allvarliga 6vertradelser av unionens
bestdammelser som kan leda till att vagtransportforetaget forlorar sitt goda anseende, och om andring av bilaga 111
till Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG

3 Se 4 kap. 4 § och 14 kap. 15 § trafikférordningen.

4 Framstallan om andring i trafikforordningen (1998:1276) och i vagtrafikforordningen (1995:137) for den
kommunala organisation for réddningstjanst under utbildning och héjd beredskap. Diarienr: TSV 2012-3199


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R0403&from=SV
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R0403&from=SV
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R0403&from=SV
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R0403&from=SV
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/trafikforordning-19981276_sfs-1998-1276
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1 Uppdraget
Transportstyrelsen och Trafikverket har gemensamt fatt i uppdrag att

« analysera och redogora for existerande system for vagning av fordon
och fordonskombinationer och hur de uppfyller Sveriges ataganden
enligt artikel 10d i radets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om
storsta tillatna dimensioner i nationell och internationell trafik och
hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vagfordon som
framfors inom gemenskapen, nedan kallad méatt- och viktdirektivet®

e utreda alternativ med ombordsystem for vagning som installeras i
fordon, hadanefter bendamns OBW, och med automatiska system som
installeras i vaginfrastrukturen

« lamna forslag till hur Sveriges atagande enligt direktivet kan uppfyllas
samt lamna eventuella nddvéndiga forfattningsforslag

« analysera ekonomiska och évriga konsekvenser som foreslagna atgarder
far for enskilda personer, foretag och myndigheter

« lamna forslag pa finansiering av kostnader for staten, om de foreslagna
atgarderna skulle innebéra sadana kostnader.

Uppdraget har utforts gemensamt sedan delats upp sa att Transportstyrelsen
har haft huvudansvaret dver analysen av OBW och Trafikverket 6ver vagar i
infrastrukturen.

1.1 Beddmning av kraven i artikel 10d

Artikel 10d i matt- och viktdirektivet bestar av fem punkter. Har féljer en
beskrivning av kraven i punkterna tillsammans med Transportstyrelsens och
Trafikverkets bedomning och tolkning av dem.

Punkt 1

Senast den 27 maj 2021 ska medlemsstaterna vidta sarskilda atgarder for
att identifiera fordon eller fordonskombinationer som ar i trafik och som
misstanks ha 6verskridit hogsta tillatna vikt och som darfér bor kontrolleras
av deras behériga myndigheter for att sdkerstélla att kraven i detta direktiv
har uppfyllts. Dessa atgarder far vidtas med hjalp av automatiska system
som installeras i vaginfrastrukturen eller med hjalp av ombordsystem for
vagning som installeras i fordon i enlighet med punkt 4.

En medlemsstat far inte krava installation av ombordsystem for vagning i
fordon eller fordonskombinationer som &r registrerade i en annan
medlemsstat.

5 Andrad genom Europaparlamentets och rédets direktiv (EU) 2015/719 av den 29 april 2015 om andring av radets
direktiv 96/53/EG
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Utan att det paverkar tillampningen av unionsréatten och nationell ratt ska

automatiska system som anvéands for faststéllande av 6vertradelser av detta
direktiv och for paférande av sanktioner vara certifierade. Om automatiska
system anvands endast for identifieringsandamal behovs ingen certifiering.

Var beddmning: identifiering av fordon som misstanks vara 6verlastade ska
kunna gdras nar fordonen &r i rorelse under normala trafikforhallanden, for
att dessa fordon sedan ska kontrolleras av Polisen eller andra bertrda
myndigheter.

Aven om lydelsen i direktivet skulle kunna éppna upp for andra méjliga
alternativ gor Transportstyrelsen och Trafikverket tolkningen att
medlemsstaterna ska valja mellan vagar i infrastrukturen och OBW.

Eventuella krav pd OBW ber6r endast svenska fordon som registreras och
tas i bruk fran och med den 27 maj 2021. Inga krav pa OBW kan stéllas pa
fordon som ar registrerade i en annan medlemsstat.

De automatiska systemen ska vara certifierade om de ska anvéndas till att
faststélla och sanktionera dvertréadelser. Om de endast ska anvéandas for
identifiering behdvs ingen certifiering.

Punkt 2

Varje medlemsland ska varje kalenderar genomfara ett lampligt antal
kontroller av vikten pa fordon eller fordonskombinationer i trafik i
proportion till det totala antalet fordon som inspekteras varije ar pa dess
territorium.

Var bedémning: uppfyllnadsgraden av kravet pa lampligt antal kontroller av
overlastade fordon bor kunna avgoras med hjalp av statistiskt underlag pa
totalt antal kontroller, antal vagda fordon, antal paférda sanktioner for
dvertradelser av viktbestammelser se punkt 2, kapitel 5.

Punkt 3

Medlemsstaterna ska i enlighet med artikel 18 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1071/2009 se till att deras behdriga myndigheter
utbyter information om dévertradelser sanktioner som hanfor sig till den har
artikeln.

Var beddmning: kravet innebér att Sverige ska rapportera in
viktovertradelser som framgar av kommissionens forordning (EU) 2016/403
av den 18 mars 2016 om komplettering av Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1071/2009 vad géller klassificeringen av allvarliga
Overtradelser av unionens bestdmmelser som kan leda till att
vagtransportforetaget forlorar sitt goda anseende, och om andring av bilaga
111 till Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG, for lastbilar med
totalvikt 6ver 3,5 ton, inte for slapvagnar. Denna rapportering gors till
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kommissionen via ERRU (European Register of Road Transport
Undertakings).

Punkt 4

De ombordsystem for véagning som avses i punkt 1 ska vara exakta och
tillforlitliga samt vara fullstéandigt driftskompatibla och forenliga med alla
fordonstyper.

Punkt 5

Senast den 27 maj 2016 ska kommissionen anta genomférande akter med
narmare bestammelser for att sékerstalla enhetliga villkor for
genomférande av reglerna for driftskompabilitet och forenlighet i punkt 4.

For att sakerstéalla driftskompabilitet ska de detaljerade bestammelserna
mojliggora att viktinformationen fran ett fordon i rérelse nér som helst kan
meddelas de behdriga myndigheterna och fordonets forare.
Kommunikationen ska ske med det granssnitt som anges i CEN DSRC-
standarderna EN 12253, EN 12795, EN 12834, EN 13372 och 1SO 14906.
Dessutom ska kommunikationen sékerstélla att medlemsstaternas behdriga
myndigheter kan kommunicera och utbyta information med fordon och
fordonskombinationer pa samma satt oavsett vilken medlemsstat de har
registrerats i och om de ar utrustade med ombordsystem fér vagning.

For att sakerstélla driftskompabiliteten med alla fordonstyper ska
motorfordonens ombordsystem kunna ta emot och behandla alla uppgifter
som kommer fran alla typer av slapvagnar eller pahangsvagnar som ar
kopplade till motorfordonet.

Dessa genomférande akter ska antas i enlighet med det
granskningsforfarande som avses i artikel 10i2.

Var beddmning av punkt 4 och 5: kraven avses endast OBW och beskrivs
detaljerat i kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/1213 av den
12 juli 2019 om faststéllande av narmare bestdmmelser for att sdkerstalla
enhetliga villkor fér genomférandet av reglerna for driftskompabilitet och
forenlighet hos ombordutrustningen for vagning i enlighet med radets
direktiv 96/53/EG®. | punkt 5 anges att kommunikationen mellan fordon,
fordonsfdrare och behdriga myndigheter ska ske via standarderna CEN
DSRC'.

Vidare stélls krav pa kommunikation av viktdata fran alla typer av
slapvagnar som ar kopplade till dragfordon. Undantag géller mojligtvis for
slapvagnar avsedda for personbefordran samt bussar med fler an en ledad
sektion, eftersom dessa inte omfattas av matt- och viktdirektivet. Generellt

¢ Nedan kallad genomférandeforordningen. Den innehaller narmare tekniska specifikationer till utrustningen.
" https://www.itsstandards.eu/dsrc


https://www.itsstandards.eu/dsrc
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tillampas bestammelser i matt- och viktdirektivet pa fordon och
fordonskombinationer som framgar av artikel 1, se bilaga 1.

| de specifikationer som anges i genomférandeférordningen for OBW
hanvisas det ocksa till en C-ITS-akt som EU-radet stoppade i ett sent skede
eftersom den bland annat inte ansags vara teknikneutral. Transportstyrelsen
och Trafikverket bedomer dven att genomférandeférordningen inte ar
teknikneutral och att den Iaser medlemsstaterna till
korthallskommunikation.
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2 Dagens system for vagning av fordon

| kapitlet gors en nuldgesbeskrivning éver de system som finns och anvands
idag for vagning av fordon och fordonskombinationer, bade i infrastrukturen
och i fordon.

2.1 H-WIM-vagar i infrastrukturen samt Polisens
kontrollverksamhet

En H-WIM-vag monteras i vagytan strax fore en kontrollplats och anvands
for att identifiera fordon som misstanks vaga for mycket. Med hjalp av H-
WIM-vagen gar det alltsa att salla bort de lagliga fordonen och lagga tid och
resurser pa att kontrollera fordon med misstankt 6verlast. | dagslaget finns
det fyra H-WIM-vagar i Sverige: tva i Hallunda (Stockholmsomradet), en i
Algviken (vag 73 frdn Nynashamn) och en i Kalmar.

Polisen ar den myndighet i Sverige som ansvarar for att genomfora
fordonskontroller langs vagarna Nar de har tagit in ett fordon pa en
kontrollplats véags det antingen med en fast monterad vag, vilka finns pa de
bast utrustade kontrollplatserna, eller med en av Polisens mobila vagar.

Manga kontroller gors pa kontrollplatser som innehaller fasta vagutrustning-
ar, men Polismyndigheten for i dag ingen statistik dver hur manga tunga
fordon som vags pa det sattet. Det fors daremot statistik dver Polisens
flygande inspektioner med teknisk kontroll: ungefar 11 500 inspektioner
utfors varje ar pa fordon som véger 6ver 3,5 ton.

Kontrollplatserna langs det statliga vagnatet ags av Trafikverket.
Trafikverket &r darmed forutsattningsskapande for Polisens
kontrollverksamhet i man av att man &r agare av trafikkontrollplatserna
langs det statliga vagnatet, da dessa &r en del av vaganlaggningen.

Trafikverket genomfor matningar av tunga fordons vikter kopplat till sitt
vaghallaransvar och i forlangningen for ansvaret av underhallet av det
statliga vagnatet. For ytterligare information om Trafikverkets
tillstandsmatningar av tunga fordons vikter se bilaga 2.

2.2 Ombordsystem for vagning av fordon

Ombordsystem for vagning av fordon installeras i de flesta av dagens
lastbilar. De anvénds framst for transportféretagens och chaufforernas
egenkontroll bland annat for att undvika Overlast.

Varje tillverkare av tunga fordon har specifika l6sningar for vagning av
lastbilar, men med andra tekniker &n vad direktivet och
genomfdrandeférordningen anger. Eftersom ombordsystem for vagning av
fordon inte &r reglerat har tillverkarna friheten att uppna den funktionen pa
olika satt. Felmarginalen ar vanligtvis mellan 5 och 10 procent, och
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kalibrering av systemen gors manuellt. Tillverkarna anser att noggrannheten
ar tillrackligt bra till det som ombordsystemen ar avsedda for och att
systemen dr tillforlitliga.

Det finns idag olika system for att berdkna fordonets vikt beroende pa
andamal, till exempel foljande:

o Payload-végning (vagning av nyttolast) anvands bland annat i
mj6lkbilar, sopbilar, tankbilar dar betalningen for transporten beréknas
efter vikten av transporterat gods

o Dynamiska system som kréver att fordonet kors en viss stracka innan
dess totala vikt kan berdknas. Dessa system anvénds framst for
effektivare utnyttjande av motor och drivlina utifran fordonets vikt.

« Dynamiska och statiska system som beréknar fordonets totala vikt och
axelvikt, bade stillastdende och i rorelse. Anvands vid till exempel
lastning av styckegods.

« Statiska system som beraknar den totala vikten och axelvikterna pa ett
stillastaende fordon. Anvénds i praktiken som lastindikator vid lastning
av exempelvis flis, timmer och annat tungt gods.

| dagslaget kan och far inte Polismyndigheten eller andra kontrollerande
myndigheter anvénda de hér systemen for att identifiera fordon som ar
Overlastade. Eftersom noggrannheten varierar och dessa system inte kan
avlasas under normal trafikforhallanden, utan eventuell kontroll av vikten
gors inifran forarhytten forst nar fordonet star stilla, uppfyller dessa system
inte kraven i genomforandefdrordningen

13 (38)
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3 Vagar i infrastrukturen eller i fordonen?

Alternativen som anges i artikel 10d ar automatiska vagar som installeras i
vaginfrastrukturen samt OBW installerade i fordon. Sjalva anledningen till
regleringen ér tidigare identifierade brister i efterlevnaden samt effektivitet-
en i nuvarande viktbestammelser®.

Artikeln syftar till att komma at problemet med 6verlastade fordon pa vag
och sakerstalla en mer réttvis konkurrens. Man vill d&ven undvika onédiga
fordonskontroller.

3.1 Vagar i infrastrukturen (H-WIM)

Nedan redovisas konsekvenser av ett inférande av hoghastighetsvagar i
infrastrukturen som ett stdd i Polisens arbete med att identifiera 6verlastade
fordon for vidare kontroller.

3.1.1 Foretag

Pa kort sikt ar det vagtillverkarna som i detta alternativ paverkas pa ett
positivt satt. Da det i detta alternativ inte handlar om nagot stort antal vagar,
sa bedoms inte den positiva paverkan pa dessa foretag vara sa omfattande.
Trafikverket har diskuterat behovet av antalet vadgar med Polisen och ar
Overens om att detta alternativ innebér en stegvis utbyggnad av ett antal H-
WIM vagar vid nagra av de mest lampliga av Polisens 20 hogst prioriterade
kontrollplatser.

Pa lang sikt paverkas transportbranschen positivt da antalet éverlastade
tunga fordon pa vag forvantas minska, vilket i sin tur leder till forbattrade
konkurrensvillkor for hela transportbranschen.

| vilken utstrackning kan kravet pad H-WIM paverka foretagens
konkurrensforhallanden?

Den stora positiva effekten av forbattrade och effektivare fordonskontroller
av den tunga véagtrafiken, bland annat via installationer av H-WIM-vagar, ar
att andelen dverlastade fordon av den tunga trafiken forvantas reduceras,
vilket bedoms leda till forbattrade konkurrensvillkor for transportbranschen
i sin helhet.

De 6vergripande krav som Trafikverket har pa alla installationer i infra-
strukturen &r att dessa ska vara trafiksékra och inte medfora nagra onddiga
storningar pa framkomligheten vid aktuella platser. Nar det géller framkom-
ligheten menar Trafikverket att dessa vagar ska kunna passeras i hog fart
under normala trafikférhallanden inom ramen for géllande hastighetsregler.

8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013SC0108&from=en
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3.1.2 Medborgare

Direktivet galler tunga lastbilar, slapfordon och bussar, och darfor kommer
medborgarna endast att paverkas indirekt av det foreslagna alternativet.
Effekter for medborgarna beskrivs i avsnittet om externa effekter.

3.1.3 Staten, regioner eller landsting och kommuner

Staten i form av Trafikverket far i detta alternativ 6kade kostnader for
investeringar, drift och underhall for att installera aktuella H-WIM-vagar.
Investeringskostnaden omfattar cirka 2 miljoner kronor per installation, och
underhallskostnaden uppgar till cirka 25 000 kronor per installation och ar.
H-WIM vagarnas livslangd uppskattas till 5 — 10 ar.

Fran 2017 har Polismyndigheten tillforts 10,7 miljoner kronor per ar for sina
tekniska vagkontroller av trafiksakerheten hos nyttofordon i trafik. Medlen
skulle bland annat anvéandas till féreskriven utrustning. Trafikverket och
Polismyndigheten &r 6verens om att foresla for regeringen att dessa medel
flyttas till Trafikverket for genomforande av atgarder vid kontrollplatser.
Trafikverket foreslar att dven kostnaden for att inféra H-WIM i anslutning
till kontrollplatserna skulle kunna finansieras med dessa medel.

3.1.4 Externa effekter

En implementering av H-WIM-vagar i infrastrukturen forvantas leda till

foljande indirekta effekter:

« Minskat antal 6verlastade tunga fordon pa vag leder till:
o Forbattrade konkurrensvillkor for transportbranschen i sin helhet.
o Minskat vagslitage och darigenom minskade underhallskostnader.
o Minskade olycksrisker och darmed ¢kad trafiksakerhet.

« Genom att identifiera tunga fordons vikter via H-WIM végar innan
fordonet tas in for en eventuell kontroll minskar antalet onddiga
trafikkontroller for transportdrer som kor lagligt lastade fordon.

« Genom identifiering av tunga fordons vikter via H-WIM vagar kan
Polisens verksamhet effektiviseras, da antalet kontroller kan reduceras.

3.2 Vagar i fordonen (OBW)

Nedan sammanstalls konsekvenserna av ett inforande av OBW-system for
vagning i fordonen. De som paverkas av dessa system ar lastbils- och
busstillverkare, tillverkare av slapfordon, akeriforetag och bussforetag,
kollektivtrafik, certifieringsorgan, besiktningsorgan, verkstader och
Polismyndigheten. Medborgare paverkas marginellt.
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3.2.1 Foretag

| Sverige finns det drygt 16 000 akeriforetag, drygt 700 bussforetag, tva
stora tillverkare av tunga lastbilar och bussar samt cirka tio
besiktningsforetag®. Utéver detta finns dven ett antal tillverkare av tunga
slapfordon.

Tidsatgang for fordonstillverkare® for att ta fram fungerande OBW-
system

En implementering av OBW enligt genomférandeférordningen skulle leda
till ett behov av vissa omprioriteringar inom fordonstillverkarnas
organisationer for att hinna med att utveckla, tillverka och installera
systemet i alla berdrda fordon som ér tankta att slappas pa marknaden
2021, De fordonstillverkare vi har varit i kontakt med uttrycker en
osékerhet om mgjligheten att ha tekniken fardig for OBW Etapp 2 till den
27 maj 2024. Deras beddmning ar att det i dagslaget ar osannolikt att de
kommer kunna erbjuda system som uppfyller kraven i genomférande-
forordningen. Denna tidsatgang kan rimligtvis antas inga i kostnaden for
OBW per fordon och redovisas i avsnitt 3.2.5.

Tidsatgang for fordonstillverkare!? for certifiering av OBW-system
En implementering leder i senare skede till krav pa certifiering av OBW-
systemen (Etapp 2 i genomforandeférordningen), vilket dven innebér en
tidsatgang for fordonstillverkarna for hantering av certifieringsprocessen.
Det avser tidsatgangen for administrativt arbete och resor i samband med
certifieringsprocessen. Aven denna tidsatgang kan rimligtvis antas ingd i
kostnaden for OBW per fordon och redovisas i avsnitt 3.2.5

Kostnader for fordonstillverkare!® for att ta fram fungerande OBW-
system

Dessa kostnader ar svara att estimera da de omfattas av foretagssekretess.
Viktigt att papeka att svenska fordonstillverkare kommer att drabbas av
dessa kostnader &ven om det bara ar ett enda land inom EU som véljer att
implementera OBW**. Aven om det redan idag finns Isningar i fordonen
som visar bade axelvikt och den totala vikten kommer det att kravas
omfattande arbeten av fordonstillverkarna for att utveckla och ta fram ett
system som uppfyller kraven i genomférandeférordningen. Dessa kostnader
antas inga i kostnaden for OBW per fordon som tas ut pa akeri- och
bussforetag och forklaras vidare i avsnitt 3.2.5.

° Transportstyrelsen, VTR 2020-01-03

10 Fordonstillverkare i denna mening omfattar tillverkarna av tunga lastbilar, bussar och slapfordon.

1 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16992_en?p_id=346736
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16973_en?p_id=346736
12 Fordonstillverkare i denna mening omfattar tillverkarna av tunga lastbilar, bussar och slapfordon.

3 Fordonstillverkare i denna mening omfattar tillverkarna av tunga lastbilar, bussar och slapfordon.

4 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16992_en?p_id=346736
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16973_en?p_id=346736


file:///C:/Users/kegr01/Projectplace/Downloads/Rapport_PE_RB_20%20dec._19%20från%20Tove(1).docx
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16992_en?p_id=346736
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16973_en?p_id=346736
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16992_en?p_id=346736
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-6624135/feedback/F16973_en?p_id=346736
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Kostnad for fordonstillverkare att certifiera OBW-system

Etapp 2 i genomforandeforordningen innebér krav pa certifiering av OBW-
systemen. Att implementera OBW i Sverige innebar kostnader for
certifieringsorgan och fordonstillverkare. Denna kostnad kan mojligtvis
relateras till kostnader for fardskrivare, men pa grund av osékerheter kopplat
till genomférandeférordningen har den inte kvantifierats. Man kan dock
rimligtvis anta att dessa kostnader ingar i kostnaden fér OBW som redovisas
i avsnitt 3.2.5.

Forlangd tidsatgang for akerier och bussforetag vid besiktning

Bilaga IV i genomforandefdrordningen anger bestammelser hur och med
vilken frekvens periodiska besiktningar av OBW-system ska goras. Dessa
bestammelser har av branschorganisationer bedomts vara bade tidskravande
och kostsamma. Bestammelserna leder i sin tur till 6kade kostnader for bade
akeri- och bussforetag.

Det rader aven stor osdkerhet kring hur bestammelser om OBW-verkstader
ska implementeras i praktiken. Transportstyrelsen bedomer att
genomforandeférordningen initialt skulle innebara omfattande kostnader for
verkstader som skulle ha for avsikt att bli en OBW-verkstad, men har valt
att inte inkludera dessa i analysen pa grund av radande osakerheter.

Okad kostnad for akerier och bussféretag for nya lastbilsfordon och
bussar

En implementering av OBW innebér en 6kad kostnad for nya lastbilar,
sl&pfordon och bussar for samtliga aktorer. Denna kostnad har estimerats
med hjalp av EU-kommissionens konsekvensutredning (RI1A)* och
dialogen med branschorganisationer. Kostnaden per fordon forvéntas ligga
pa mellan 30 000 och 200 000 kronor per fordon. | var analys har vi anvant
ett belopp pa 115 000 kronor per fordon och sedan utfort en kanslighets-
analys for de lagsta och hdgsta varden for denna kostnad.

Totala kostnaden for OBW-system for &keriforetagen berdknas till 85116
miljoner kronor arligen och for bussbranschen en kostnad pa 161 miljoner
kronor arligen. Dessa kostnader antas innehalla fordonstillverkarnas
kostnader for framtagande och certifiering av OBW.

Okad kostnad for akerier och bussféretagen for besiktning

Eftersom berdrda verkstader forvantas behdva utdka sina kompetenser och
utrustning for att kunna tillhandahalla tjanster inom OBW innebér det med
hdgsta sannolikhet en hogre kostnad for besiktningen av lastbilar och
bussar. Denna kostnad ingar dock inte i berakningarna pa grund av radande
osékerheter kring hur kraven i genomforandeférordningen skulle kunna

15 Regulatory Impact Analysis - https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013SC0108&from=en
16 Estimerat antal nyregistrerade fordon multiplicerat med kostnaden per fordon
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uppfyllas i praktiken, men kan antas inga i det hdgre vardet for kostnaden
for OBW.

Kostnad for OBW-verkstader!’ for nyrekryteringar och utrustning for
besiktning av OBW-system

Det &r i dag oklart utifran genomforandeforordningen vilka befintliga
verkstader som skulle kunna bli OBW-verkstader och vilka krav som maste
uppfyllas for att bli en sadan.

Vid en implementering av OBW i Sverige kan OBW-verkstéder behdva
investera i ny utrustning som vagar, DSRC-mottagare och mjukvara. Dess-
utom identifieras ett behov av att rekrytera eller att utbilda personalen inom
OBW. Dessa kostnader har inte lyfts i berdkningar pa grund av osékerheter
kring praktiska implementeringen av genomférandeférordningen.

| vilken utstrackning kan kravet pa OBW komma att paverka
konkurrensforhallandena for foretagen?

En implementering av OBW beddms orsaka en ekonomisk borda pa lastbils-
och bussbranschen. Storre aktdrer inom dessa branscher beddms ha battre
forutsattningar att klara av de 6kade kostnaderna for varje fordon.

| tabell 1 nedan redovisas fordelningen av akeri- och bussféretag utifran
deras storlek. En betydande majoritet av dessa utgors av foretag med 0—4
anstéllda. Detta innebar att den ekonomiska bérdan som en implementering
av OBW medfor kan upplevas som mer problematisk for sma aktorer an for
de storre. Aven branschrepresentanter delar denna uppfattning.

Storleksklass efter antal anstéllda

0-4 5-19 20< Totalt
Antal &kerier 11555 2134 709 14 398
Andel i procent ENAS Y 14,82 % 4,87 % 100 %
Antal bussféretag*® 685 221 280 1192
Andel i procent A D 19,04 % 23,49 % 100 %

Tabell 1. Foérdelning pa storleksklasser, akerier och bussféretag. SCB 2018.

1" Med OBW-verkstader menas verkstader som skulle kunna utféra periodiska besiktningar enligt EU 2019/1213
18 Linjebussforetag, charterbussforetag och ovriga kollektivtrafikforetag

19 http://www.sverigeisiffror.sch.se/contentassets/5a2f688bbde247080969634283d32131/1-ae-fordelat-pa-5-siffer-
sni-och-storlek.xIsx
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En implementering av OBW beddms aven orsaka en forsamrad konkurrens-
kraft for svenska transportforetag gentemot utlandska konkurrenter fran
lander dar OBW inte &r ett krav. Detta kan &ven skapa incitament for okat
cabotage, bade lagligt och olagligt, fran dessa lander.

Dessutom skapas forutsattningar for kryphal for svenska akerier och
speditdrer att nyttja sig av utlandska fordon? for transporter inom Sverige.
Pa sa satt gar det att kringga kravet pA OBW och dven minska risken att bli
kontrollerad av Polisen, om Overlaster endast hanteras via OBW.

Besiktnings- och certifieringskostnader paverkar samtliga aktérer, men dven
dar kan slutsatsen dras att foretagens ekonomiska forutsattningar ar av
betydelse for deras konkurrensformaga.

Transportstyrelsen bedémer att endast vid en helt automatiserad avlasning
av OBW via DSRC-infrastruktur kommer systemet att bidra till rattvisare
konkurrens. | annat utfall ar identifieringen av dverlastade fordon fortfar-
ande beroende av Polisens nérvaro, fordonens rutt eller tidsaspekten vilket
fortfarande gynnar de aktorer som avsiktligt kor med overlast.

Helt automatiserad avlasning ar &ven en forutsattning for eventuella
besparingar av Polismyndighetens resurser for viktkontroller. Om sadan
infrastruktur saknas innebdr det att identifiering och kontroller av
overlastade fordon skulle ske pa samma sétt som i dag, dock med ett annat
medel for identifieringen.

En implementering av OBW pa sa sétt att det fortfarande kravs manuell
avlasning och Polisens ndrvaro innebér ingen fordndring vad géller effektiv-
isering av viktkontroller av fordon. Det kan till och med komma att krévas
ytterligare resurser fran Polismyndigheten for avlasning av OBW-system i
form av utrustning eller personal.

Generellt bidrar OBW till en minskning av onddiga viktkontroller?! efter-
som Polisen far information om fordonets vikt innan det tas in for kontroll
pa kontrollplatsen och kan utifran denna bedéma om en vagning behovs.
Denna nytta beddms dock som marginell av Polisen, eftersom vagningen for
att identifiera eventuellt dverlastade fordon inte &r tidskrdvande och i
princip alla tunga fordon vags om en vag finns. Saknas det en vag pa
kontrollplatsen beslutas det om vagning, efter att ha undersokt vad fordonet
ar lastat med och om det missténkt vara Overlastat.

2 Har avses fordon som har tagits i bruk i en annan medlemsstat och omfattas darfor inte av kravet pA OBW
2 Med onddiga viktkontroller menas sadana kontroller dér ett fordon har kontrollerats och végts trots att fordonet
uppfyllt viktbestdmmelserna.
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Transportstyrelsen bedomer att ett inforande av OBW &ven kommer att
innebdra onddiga kostnader for bussbranschen. Enligt Polisen ar
busstransporter sallan féremal for vertradelser av viktbestammelser.

Hur kan kravet pa OBW i andra avseenden komma att paverka
foretagen?

Krav pa OBW beddms inte medfora nagon nytta for foretag i form av
effektivare lastning, eftersom det i dag redan finns lésningar i fordon som
erbjuder en liknande funktion (se avsnitt 2.2). Darfor ar det rimligt att anta
att behovet for foraren att fa nodvandig viktinformation vid till exempel
lastning redan ar tillrackligt. Dessa system &r dock inte utformade i enlighet
med genomforandeforordningen, och enligt information fran
branschrepresentanter kan de inte heller anpassas till kraven.
Fordonstillverkare har &ven uttryckt risken om att vissa specifika typer av
fordon aldrig kommer att kunna anpassas till kraven for OBW och riskerar
darfor att bli eliminerade fran marknaden.

En implementering av OBW beddms inte bidra pa nagot satt till utveckling-
en inom omradet for uppkopplade fordon, eftersom sadan utveckling redan
pagar, oberoende av regleringen, och pa andra omraden an regleringen
omfattar (trafikledning, geostaket??, olycksrapportering med mera).

3.2.2 Medborgare

Direktivet galler tunga lastbilar, slapfordon och bussar. Darfor kommer
medborgarna endast att paverkas indirekt av det foreslagna alternativet.
Effekter for medborgarna beskrivs i avsnittet om externa effekter.

3.2.3 Staten, regioner eller landsting och kommuner

Den offentliga sektorn paverkas direkt i form av 6kad kostnad for landsting,
regioner och kommuner for de bussar som anvands i kollektivtrafik. Denna
kostnad redovisas i avsnittet 3.2.5.

Beroende pa regelefterlevnaden for OBW kan besparingar i vagunderhallet
goras. Dessa uppgadr till totalt 659 miljoner kronor och forklaras mer
detaljerat i avsnitt 3.2.5.

Polismyndigheten kan komma att paverkas ekonomiskt i form av kostnader
for utrustning for avlasning av OBW. For en helt automatiserad avlasning
tillkommer dven kostnader for uppséttning, drift och underhall av DSRC-
infrastruktur. Detta medfor &ven en nytta i form av besparingar av
Polismyndighetens resurser och effektivare kontroller.

22 Geostaket ar ett geografiskt avgransat eller definierat omrade som bestamts och som "inhagnats™ med en
programvara. Geostaket anvands for att dvervaka eller kartlagga ett objekts rorelser eller forflyttningar. | regel
anvéands en GPS-enhet som rapporterar sina koordinater, det vill sdga forflyttningar.
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Vid manuell avladsning av OBW antas nyttan vara betydligt lagre eftersom
antalet kontroller fortfarande begransas av Polisens narvaro och resurser.

Regleringen kan skapa mojligheter till effektivare fordelning av
Polismyndighetens resurser. Dock bedéms att viktkontroller inte har nagon
betydande paverkan pa Polisens kontroller eftersom de omfattar manga fler
aspekter av fordonet, till exempel kontroll av lastsakring, kor- och vilotider
och cabotage. Denna uppfattning delas aven av Polisen och
branschorganisationer.

3.2.4 Externa effekter

En implementering av OBW i Sverige forvéntas leda till foljande indirekta
effekter:

« Minskat antal 6verlastade tunga fordon pa vag leder till féljande.
o Forbattrade konkurrensvillkor for transportbranschen i sin helhet.
o Minskat vagslitage och darigenom minskade underhallskostnader.

o Minskade olycksrisker och darmed ¢kad trafiksakerhet.

o Genom att identifiera tunga fordons vikt via OBW innan fordonet tas in
for en eventuell kontroll kan antalet onddiga trafikkontroller minska for
transportorer som kor fordon som inte &r 6verlastade.

« Genom identifiering av tunga fordons vikt kan Polisens verksamhet
effektiviseras, eftersom noggrannheten av identifiering av 6verlastade
fordon Okar.

 Prisokningar pa transporter och i sin tur varor som transporteras pa vag
till foljd av hogre anskaffningskostnader for lastbilsfordon

o Pris6kningar i kollektivtrafiken.



}‘ TRANSPORT

A STYRELSEN

@in
1y TRAFIKVERKET

Utredningsuppdrag 22 (38)

Datum

2020-02-10

3.2.5 Sammanfattning av analysen

Berord aktor Beréaknade effekter Effekter som inte kan beréknas
(tkr)
+/- Fordelar Nackdelar

Foretag - 8 450 mnkr (kostnad e  Réttvisare konkurrens e  Minskad konkurrenskraft for
for OBW for lastbilar som inte gynnar svenska akerier jamfort
och bussar) hénsynslosa. med utlandska konkurrenter

som inte har krav pa OBW.
e  Besparingar till foljd av .
inga onodiga . O!(at .(':abotage a.v fordon
viktkontroller fran Ia?der som inte har
krav pa OBW.

Medborgare e Minskad olycksrisk o Prisdkningar pa transporter
och omfattning pa och i sin tur varor som
skador relaterat till transporteras pa vag
olyckor med
Sverlastade fordon e  Prisokningar i kollektivtrafik
(direkt kopplad till
regelefterlevnaden)

e Okad trafiksakerhet till
foljd av minskat
vagslitage pa grund av
Overlastade fordon.

Staten m.fl. + 659 mnkr e Mojlighet till effektivare e  Kostnader for DSRC-
(besparingar i allokering av utrustning/infrastruktur.
vagunderhall) Polismyndighetens

resurser

. Méjlighet till effektivare
sanktioner.

Externa e  Prisokningar till foljd av

effekter Okade kostnader for

lastbilsbranschen

Totalt -7 790 mnkr

Tabell 2. Sammanstallning av OBW-analysen

Varden i tabellen ovan har beraknats for en kalkylperiod pa 10 ar (2021-
2030) och diskonterats till 2019 prisniva med hjalp av diskonteringsrantan
av 3,5 procent.
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Som presenterat i tabell 2 har analysen av de kvantifierade effekterna result-
erat i en samhéallsekonomisk kostnad pa 7,8 miljarder kronor.

Kostnader for OBW har beraknats genom att tillampa kostnaden pa det antal
fordon som beréknas tillkomma pa marknaden. For lastbilar &r det 7 4002
fordon per ar och for bussar 1 400%* fordon per &r. Kostnaden per fordon
uppskattas till 115 000 kronor?>.

Besparingar i vagunderhall har beréknats genom att uppskatta andelen av
underhallskostnader som utgors av 6verlastade fordon. | dessa berakningar
har ett varde pa 3,8 procent anvands utifran EU-kommissionens RIA. Sedan
har vi utgatt ifran Trafikverkets budget for underhall av belaggningar pa 4
miljarder kronor per &r?®.

Ovannamnda besparingar i vagunderhall ar direkt kopplade till antal fordon
som byts ut varje ar fran den totala fordonsflottan och som darfor skulle
innehdlla OBW, vilket ar cirka 10 procent?’. Det innebar att cirka 10 procent
av alla lastbilar och bussar i Sverige kommer att ha OBW forsta aret, cirka
20 procent andra aret och sa vidare. Baserat pa nuvarande prognoser om
medellivslangd pa ett fordon medfor detta att det kommer att ta minst tio ar
innan sa gott som alla fordon &r utrustade med OBW.

Ej kvantifierade effekter

Trots viss osékerhet kring storleken pa kostnader for OBW &r de samman-
vagda effekterna otvetydigt negativa. Detta trots att manga samhallseko-
nomiskt relevanta effekter inte har kunnat varderas:

o Kostnader for DSRC-infrastruktur ar den mest omfattande effekten som
inte har kunnat varderas monetart. Sadan infrastruktur ar en
forutsattning for fungerande kontroller av OBW. Genom uppbyggnad av
sadan infrastruktur skulle Polismyndighetens resurser kunna frigoras.
Eftersom teknisk utrustning har en tendens att manipuleras, kan vi utga
fran att det anda kommer att behdvas poliser for de omfattande
fordonskontroller som gors ute langs vagarna.

o Kostnader for OBW for sléapfordon &r ytterligare en effekt som inte har
kunnat kvantifieras i denna analys, men kan rimligtvis antas inga i det
hogre beloppet for OBW pa 200 000 kronor per fordon. Kostnader for
besiktning av OBW har inte heller kunnat varderas monetért, men kan

2 https://www.trafa.se/globalassets/pm/underlag/korttidsprognoser_2019.xlIsx

24 https://www.trafa.se/globalassets/pm/underlag/korttidsprognoser_2019.xlsx

% Ett medelvarde mellan 30 000 och 200 000

% https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/underhall-av-vag-och-jarnvag/Sa-skoter-vi-vagar/
21 https://www.trafa.se/globalassets/pm/underlag/korttidsprognoser_2019.xIsx
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exemplifieras med hjalp av forandringar inom ramverket for fardskriv-
are.

« Aven storleken av nyttorna med OBW &r nagot osakra eftersom det
saknas studier och analys pa vagslitagepaverkan av éverlastade fordon.
Den nyttan ar dock lika for bada alternativen och dess storlek avgors
snarare utifran effektiviteten av viktkontroller an sjalva metoden for
identifiering. For effektivare viktkontroller med hjalp av OBW-system
krdvs omfattande investeringar i infrastruktur for avlasning (DSRC).

« Effektiviseringen av viktkontroller pa Polismyndighetens resurser &r
direkt kopplat till eventuella investeringar i DSRC-infrastruktur och har
darfor inte kunnat inkluderas i denna analys.

o Nyttan av effektivare sanktioner och darmed tkad regelefterlevnad har
inte kunnat kvantifieras eftersom de data och den information som finns
om antal Overlaster i landet inte ar palitliga. Eventuella forbattringar
kommer forst kunna ske cirka tio ar efter implementeringen av kravet,
det vill sdga nar hela fordonsflottan &r utrustad med OBW. Fram till dess
behovs flera kontrollmetoder for att omfatta bade fordon med OBW och
utan.

o Detsamma galler eventuella nyttor av rattvisare konkurrens. Fram till
tidpunkten for full regelefterlevnad (tio ar) kommer det troligtvis inte att
observeras nagon forandring eller till och med en negativ férandring om
majoriteten av viktkontroller skulle ske via OBW, eftersom fordon utan
OBW skulle fa en konkurrensfordel gentemot konkurrenter med OBW.

Sammantaget resulterar denna analys i samma slutsats som EU-kommiss-
ionens RIA, det vill sdga att OBW ér ett samhallsekonomiskt ineffektivt
alternativ. Eventuell komplettering med de oberéknade effekterna skulle inte
paverka lénsamheten i var beddmning, snarare resulterat i en &nnu storre
samhallsekonomisk olénsamhet.

Ett inforande av OBW i enlighet med direktivet skulle dven innebéra att
samtliga bussar med fler an atta sittplatser ska utrustas med denna teknik.
Detta bedoms som olampligt med tanken pa att dessa fordon ytterst séllan ar
foremal for overtradelser av fordonsvikten, och utrustningen skulle i
praktiken inte anvéndas av Polisen.
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Kéanslighetsanalys

Sambhallsekonomisk
effekt

Varde i analysen
(Nettonuvéarde)

Kanslighetsanalys,
lagt varde
(Nettonuvarde)

Kanslighetsanalys,
hdgt varde
(Nettonuvéarde)

Kostnader for OBW

- 8 450 miljoner kr

- 2 204 miljoner kr?8

- 14 696 miljoner kr?®

Besparingar i
vagunderhall

659 miljoner kr

399 miljoner kr3°

920 miljoner3t

Resultat

- 7 791 miljoner kr

- 1 900 miljoner kr

- 13 776 miljoner kr

Tabell 3. Kénslighetsanalys

2 Kostnad per fordon — 30 000 kr.

2 Kostnad per fordon — 200 000 kr.
% Andel av underhallskostnader orsakad av Gverlastade fordon — 2,3 %.
31 Andel av underhallskostnader orsakad av Gverlastade fordon — 5,3 %.



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 26 (38)

A STYRELSEN Datum
5 2020-02-10

N
1y TRAFIKVERKET

4 Hur resonerar andra medlemsstater?

| utredningsarbetet har Transportstyrelsen och Trafikverket fragat 6vriga
medlemsstater vilket alternativ de kommer att valja: automatiska system
som installeras i vaginfrastrukturen eller vagar som installeras i fordonen.
Vi har dven bett dem beskriva skélet till valet.

Av de 28 medlemsstaterna har 15 svarat. Av dem har 13 svarat att de avser
att valja automatiska system som installeras i vaginfrastrukturen. Samtliga
av dessa har angett foljande skal till sina val:

« mojligheten att identifiera bade gamla och nya fordon fran dag ett

« mojligheten att identifiera och kontrollera fordon fran alla
medlemsstater, och

e den hogre kostnaden for OBW i forhéllande till de fordelar som kan
uppnas.

Flera av de svarande medlemsstaterna anviander redan i dag ett WIM-system
och ser dirmed det som ett praktiskt val.

En medlemsstat uppger att de kommer att infora bada systemen, men s&
linge OBW-enheterna inte kan ldsa av axelvikterna kommer de att fortsétta
investera i WIM eftersom de anser att for hdga axeltryck ar den huvudsak-
liga orsaken till skador pa vigytan.

En annan medlemsstat tolkar artikel 10d som att ytterligare atgéarder &r
tilldtna eftersom det inte anges att en av de tva ovanndmnda atgérderna ska
utan fdr genomforas:

[...] atgarder far vidtas med hjalp av automatiska system som installeras
i vaginfrastrukturen eller med hjalp av ombordsystem for végning som
installeras i fordon.

Trafikverket och Transportstyrelsen har i det har uppdraget utgatt frén att
direktivet syftar pa att ett av alternativen ska genomforas.
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5 Uppfyller Sverige kraven i artikel 10d i
matt- och viktdirektivet?

| det har kapitlet gors en bedémning hur artikel 10d i matt- och
viktdirektivet uppfylls utifran kraven.

Punkt 1

Utifran ovanstaende analys av dagens system for vagning av fordon kan det
bedémas att Sverige uppfyller kravet i artikel 10d, punkt 1, da Polisen redan
idag till viss del anvander sig av H-WIM for att identifiera dverlastade
fordon. Eftersom det inte finns nagra specifika bestimmelser om antalet
vagar ar det upp till varje medlemsstat att sjalv bedoma hur manga som
behdvs. Det saknas dven bestammelser om omfattning av sarskilda atgarder
i artikel 10d, punkt 1, vilket gor det svart att beddma hur manga vagar som
kravs for att uppfylla kravet.

| EU-kommissionens konsekvensutredning (RIA) berédknades ett behov av
cirka 250 stycken H-WIM pa hela det transeuropeiska transportnatet®2
(TEN-T). Utifran EU-kommissionens analys behovs det en H-WIM for
varje 500 — 750 kilometer av motorvég och 1 000 — 1 500 kilometer av
riksvédg (national roads). Antalet ska dock ses som en rekommendation,
bland annat eftersom det i berékningarna inte har tagits hansyn till
medlemsstaternas skilda geografi och trafikfloden. En sadan analys bedoms
vara nodvandig pa nationell niva for att bestdimma antalet och placeringen
av H-WIM. Anvands metoden fran RIA som en schablonberakning
berdknas Sveriges behov av H-WIM till cirka tio.

Punkt 2

Det saknas i dag statistiskt underlag pa antalet kontroller av vikten och
totala antalet fordon som har inspekterats per ar. Detta gor det omajligt att
kunna beddma om punkt 2 i artikel 10d uppfylls. Polismyndigheten for idag
inte en samlad statistik for hur manga viktkontroller som genomfars, vilket
ar en forutsattning for att denna bedémning ska kunna goras. Det &r daven
oklart vem som ska gora bedémningen om kravet pa lampligt antal
kontroller &r uppfylit.

Punkt 3

Det finns en skyldighet att skicka information om 6vertradelser begangna i
Sverige av foretag som &r utlandsetablerade till det land d&r gemenskaps-
tillstand utfardats®3. Transportstyrelsen 4r den myndighet som ansvarar for
att sadan information lamnas. Det EU-gemensamma systemet for
informationsutbyte heter ERRU (European Register of Road Transport

%2 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en
33 Artikel 16 i forordning (EG) nr 1071/2009.
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Undertakings). Vilka dvertradelser det handlar om framgar av férordning
(EU) 2016/403% som reglerar kategori, typ och allvarlighetsgrad i frdga om
allvarliga dvertradelser av gemenskapsregler.

De overtradelser som ar kopplade till viktbestdammelser, och som ska
rapporteras via ERRU, handlar om dverskridna hogsta tillatna lastvikter for
lastbilar 6ver 3,5 ton. Overtradelserna ar indelade i olika allvarlighetsgrader
beroende pa hur stor procent av vikten som ar 6verlast. | dag finns det inga
uttryckliga straffbestammelser for dvertradelser av fordons totalvikt. Istéllet
finns i trafikforordningen (1998:1276)% straffbestimmelser avseende
Overtradelser av maximilasten. Detta innebdr att en lagre maximilast
resulterar i en hdgre procent - oavsett vilken totalvikt som fordonet har. Om
Sverige skulle rapportera (till kommissionen) utifran den nuvarande
regleringen skulle dessa dvertradelser oftare hamna i de 6vre
allvarlighetsgraderna. Detta skulle ge en missvisande bild av problemet med
overlastade fordon. Transportstyrelsen lamnade darfér 2017 in en
framstallan®® om andring i trafikférordningen till regeringen.
Andringsforslaget innebar att dverlasten istillet bor rapporteras i férhallande
till fordonets totalvikt, vilket skulle innebé&ra en lagre procentsats och en
béattre avspegling av allvarlighetsgrad av overtradelserna.
Trafikforordningen behéver déarfor &ndras enligt framstallan for att Sverige
béattre ska kunna uppfylla sina rapporteringsskyldigheter.

Punkt 4 och 5:

Kraven avses endast OBW och beskrivs detaljerat i
genomforandefdrordningen. Eftersom Transportstyrelsen och Trafikverket
gor valet att foresla H-WIM behdver Sverige inte ta sarskild hansyn till
dessa punkter. Skulle Sverige implementera OBW enligt kraven i
genomforandeforordningen sa uppfylls 4 och 5 per automatik.

34 Kommissionens férordning (EU) 2016/403 av den 18 mars 2016 om komplettering av Europaparlamentets och
radets férordning (EG) nr 1071/2009 vad géller klassificeringen av allvarliga 6vertradelser av unionens
bestdammelser som kan leda till att vagtransportforetaget forlorar sitt goda anseende, och om andring av bilaga 111
till Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG.

% Se 4 kap. 4 § och 14 kap. 15 § trafikforordningen.

% Framstallan om andring i trafikférordningen (1998:1276) och i vagtrafikforordningen (1995:137) for den
kommunala organisation for réddningstjanst under utbildning och héjd beredskap. Diarienr: TSV 2012-3199
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6 Forslag till framtida atgarder kring
Overlastade fordon

Polismyndigheten har, tillsammans med Trafikverket, pekat ut cirka 20
kontrollplatser 1&angs det statliga vagnéatet som &r hogst prioriterade och som
har utrustning for att genomfdra fordonskontroller enligt Transportstyrelsens
foreskrifter (se bilaga 2). Samtliga av dessa kontrollplatser ar utrustade med
bland annat fasta vagar med majlighet att vaga fordon med en hog
noggrannhet, vilket ar ett krav om Polisen ska botfélla eller rapportera
Overlast.

Utredningens forslag ar att Trafikverket, med stdd av Polismyndigheten, tar
fram en etableringsplan for H-WIM-vagar vid nagra av de 20 hogst
prioriterade kontrollplatserna under 2020. Trafikverket kompletterar sedan
aktuella platser med nddvéndig utrustning genom en stegvis utbyggnad,
med borjan under varen 2021.

Vi ser positivt pa teknikutvecklingen av ombordsystem for bland annat
vagning men i dagslaget finns for manga osakerheter och otydligheter kring
tekniken, regelverket och kostnaderna. Genomférandeforordningen bedéms
vara bristfallig utifran tidigare resonemang och darfor foreslas att en stegvis
investering av H-WIM vagar ar det mest lampliga valet i vantan pa ett
moget harmoniserat regelverk for uppkopplade fordon.

Polismyndighetens brist pa statistik om totalt antal vagda tunga fordon bor
atgardas for att kunna uppfylla rapporteringskraven enligt artiklarna 10d
samt 10g, i matt- och viktdirektivet. | artikel 10g finns krav pa att
medlemsstaterna vartannat ar ska éversanda noédvandig information till
kommissionen om

a) det antal kontroller som genomforts de tva foregaende kalenderaren och
b) det antal 6verlastade fordon eller fordonskombinationer som upptéckts.

Punkt a syftar pa alla typer av kontroller av tunga fordon som har
genomforts inom landet. | dag for Polismyndigheten inte en samlad statistik
for hur manga kontroller som man genomfor. Dessa uppgifter behéver
darfor Polismyndigheten samla in sa att uppgifterna kan redovisas till
Kommissionen.

Punkt b i artikeln syftar pa antal fordon dar nagon sanktion for dvertradelser
av vikten paforts. Denna statistik finns tillganglig i dag.

For att Sverige ska uppfylla artikel 10g i matt- och viktdirektivet maste
Polismyndigheten forse Transportstyrelsen med uppgifter om det totala
antalet kontrollerade tunga fordon och antal rapporterade 6vertradelser av
vikten. Dessa uppgifter skickas till Transportstyrelsen tillsammans med



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 30 (38)

A STYRELSEN Datum
5 2020-02-10

N
1y TRAFIKVERKET

ovriga uppgifter som ska rapporteras till Kommissionen enligt artikel 17 i
Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 561/2006%7
(kontrollarbetsdagar for kor-och vilotider och upptéckta dvertradelser, mm).

For att Sverige ska kunna bedoma om kravet pa lampligt antal kontroller i
punkt 2 artikel 10d ar uppfyllt maste Polismyndigheten aven forse
Transportstyrelsen med uppgifter om det totala antalet végda fordon i
samband med kontroller. Det framgar dock inte i matt- och viktdirektivet
vem som ska gora bedomningen om kravet pa lampligt antal kontroller ar

uppfyllt.

For att kunna uppfylla Sveriges rapporteringsskyldigheter fullt ut gentemot
punkt 3 i artikel 10d i matt- och viktdirektivet ser Transportstyrelsen och
Trafikverket att trafikforordningen behdver dndras i enlighet med den
Framstallan som ndmnts i avsnitt 5.

6.1 Motiv till foérslaget

Givet kraven och forutsattningarna i matt- och viktdirektivet, artikel 10d
samt genomforandeforordningen sa ar H-WIM vagar i infrastrukturen den
tekniska I6sningen som Sverige bor valja.

Den positiva bild av H-WIM-vagar i infrastrukturen som ges av Polisen som
ansvarar for fordonskontrollerna i Sverige, det enhalliga svar som gavs vid
genomford workshop med andra myndigheter, organisationer och foretag,
samt att merparten av 6vriga EU-lander har valt denna I6sning starker
slutsatsen av denna utredning.

Valet att anvanda vagar i infrastrukturen gor det mojligt att identifiera all
trafik fran dag ett, samt att man ocksa far med fordon som inte omfattas av
OBW sa som vissa utlandsregistrerade fordon samt &ldre fordon.

Kostnadsbilden ar en annan faktor som spelar in i val av 16sning, eftersom
OBW med tillhdrande utrustning, certifieringskrav, besiktningskrav med
mera skulle medféra alltfor stora kostnader per fordon for transportforetag-
en. De kostnader som namnts i sammanhanget &r cirka 115 000 kronor per
fordon. Att utrusta en kontrollplats med en H-WIM-vag kostar cirka 2
miljoner kronor och det arliga underhallet kostar cirka 25 000 kronor per
installation.

Ombordsystem for vagning i fordonen utvecklas dock kontinuerligt, men pa
kort sikt lampar sig dessa system mest for transportforetagens egenkontroll.
De ger dock fortfarande positiva effekter for transportbranschen eftersom

37 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss
sociallagstiftning pa vagtransportomrédet och om &ndring av radets férordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr
2135/98 samt om upphévande av radets forordning (EEG) nr 3820/85.
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forare och foretag kan fa battre hjalp att lasta fordonen lagligt, vilket i sin
tur leder till mer rattvisa konkurrensvillkor samt 6kad trafiksakerhet.

For att OBW-system ska uppna sitt fulla syfte, kravs det omfattande invest-
eringar i utrustning for automatisk avlasning av viktdata via DSRC som
genomforandeférordningen hanvisar till. Kostnader for sadan utrustning har
inte inkluderats i analysen pa grund av osakerheter kring geografisk
omfattning av sadan infrastruktur, exakt teknisk specifikation for
utrustningen med mera. Transportstyrelsen bedomer att eventuell
uppsattning av sadan infrastruktur enbart borde ske i samband med mer
omfattande arbete kring uppkopplade fordon. Att ett sddant system ska
séttas upp for identifiering bor varderas.

Genomfdérandeférordningen som beskriver hur genomférandet av OBW ska
ga till hanvisar till en delegerad rattsakt om C-1TS (Cooperative Intelligent
Transport System). EU-radet stoppade denna rattsakt, bland annat eftersom
den endast specificerade krav pa korthallskommunikation. Vid tidpunkten
nar genomforandeforordningen beslutades av EU-kommissionen ansags
varianten for langhallskommunikation inte fardigutvecklad, testad och en
teknisk specifikation for den saknades. Eftersom en framtida modell forst
behdver diskuteras mera i detalj, sa ar det svart att infora OBW pa ett
harmoniserat satt inom hela EU. Utifran genomférandeforordningen sa kan
det konstateras att det i dagslaget ar véagsidesutrustningen som ska fanga
viktinformationen med korthallsinformationséverforing. Utifran
ovanstaende osékerheter blir medlemsstaterna lasta vid en tekniklsning
utan att det finns kunskap om, eller forstaelse for vilka exakta krav detta
system ska uppfylla och som riskerar att snabbt bli foraldrat.

Generellt ser vi positivt pa utvecklingen inom uppkopplade fordon. Pa lang
sikt ses ombordsystem for insamling och delning av fordonets egenskaper
och information, inte bara om vikten, som mycket férdelaktiga for alla
aktorer sd som foraren, transportforetaget och berérda myndigheter. Ett
scenario dar informationen om, bland annat, fordonets vikt, hastighet samt
forarens kor- och vilotider kan automatiskt séandas ut till vaghallaren och
Polisen skulle kunna l6sa problemen med regelefterlevnaden, den oréttvisa
konkurrensen inom transportsektorn och bidra till en effektivisering av
Polisens fordonskontroller. Det &r dock viktigt att regleringen av sadana
system sker pa ett satt som inte hindrar den pagaende utvecklingen.

Vid ett eventuellt inforlivande av kravet pa OBW-system utifran
genomfoérandeforordningen lases den teknologiska utvecklingen vid ett
specifikt satt att tillhandahalla fordonets viktinformation och inget hansyn
tas till andra tillgédngliga idag I6sningar. Behovet av att sdtta upp DSRC-
infrastruktur for avlasning av OBW ses som hdgst olampligt med hénsyn till
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den pagaende teknologiska utvecklingen och Sveriges geografiska
utformning.

De l6sningar som finns i dag, med anvandarperspektiv i fokus, erbjuder
information om fordonets vikt till foraren. Dessa system omfattas dock inte
av bestammelser i genomférandeférordningen och kommer dérfor inte att
kunna anvandas i samma syfte. Matt- och viktdirektivet och genomférande-
forordningen tillater inte undantag for fordon for specifika applikationer dar
OBW inte kan installeras pa grund av tekniska I6sningar i fordonen. Detta
ses som ett stort hinder for en implementering av OBW eftersom det kan,
enligt de fordonstillverkare som vi varit kontakt med, leda till att vissa typer
av fordon inte kommer att kunna erbjudas pa marknaden.

Stor osékerhet rader aven kring kompatibiliteten av OBW-system mellan
lastbilar och slapfordon. Pa grund av olika tekniska I6sningar i dragbilar och
pahangsvagnar och utifran diskussioner med branschen kan det konstateras
att funktionen av OBW-system i praktiken kan begrénsas kraftigt.
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7 Inhdmtning av synpunkter och information

Under arbetets gang och vid en workshop som genomfardes den 7 nov-
ember 2019 har synpunkter och information inhadmtats fran foljande
myndigheter, foretag och organisationer:

AB Volvo

Bil Sweden
Lastfordonsgruppen
Motus

Naringslivets transportrad
Polismyndigheten

Scania AB
Skogsindustrierna
Stoneridge

Sveriges akeriforetag
Swedac

Tamtron
Transportarbetareforbundet
Transportforetagen
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Bilaga 1 Fordonskategorier som omfattas av
artikel 10d, 96/53/EG.

Av artikel 1 punkten 1a i direktivet 96/53/EG framgar att direktivet galler
for dimensionerna pa motorfordon i kategorierna M2 och M3 och
sldpvagnar till dessa i kategori O samt motorfordon i kategorierna N2 och
N3 och sl&pvagnar till dessa i kategorierna O3 och O4 enligt definitionen i
bilaga I1 till Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG. Av
punkten 1b framgar att direktivet galler vikterna och vissa andra egenskaper
hos de fordon som anges i a och som narmare anges i punkt 2 i bilaga I till
detta direktiv. Av punkten 3 i samma artikel framgar att direktivet inte ska
tillampas pa ledbussar som har mer an en ledad sektion.

Av artikel 2 i direktivet 96/53/EG framgar att direktivets definition av
slapvagn endast omfattar sadan som genom sin konstruktion och utrustning
ar avsedda for godsbefordran.

Forklaring till ovanstaende fordonskategorier

Kategori M Motorfordon med minst fyra hjul, konstruerade
och byggda for persontransport.
Kategori M2 Fordon, konstruerade och byggda for

persontransport, med mer an atta saten utover
forarsétet och en hogsta vikt som inte 6verstiger
5 ton.

Kategori M3 Fordon, konstruerade och byggda for
persontransport, med mer &n atta saten utover
forarsétet och en hogsta vikt som overstiger 5

ton.

Kategori N Motorfordon med minst fyra hjul, konstruerade
och byggda for varutransport.

Kategori N1 Fordon, konstruerade och byggda for

varutransport, med en hdgsta vikt som inte
overstiger 3,5 ton.

Kategori N2 Fordon, konstruerade och byggda for
varutransport, med en hogsta vikt som Gverstiger
3,5, men inte 12 ton.

Kategori N3 Fordon, konstruerade och byggda for
varutransport, med en hogsta vikt som Overstiger
12 ton.

Kategori O Slapvagnar (inkl. pahangsvagnar).
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Bilaga 2 — Trafikverkets matningar av tunga
fordons vikter

Trafikverkets méatningar av tunga fordons vikter sker med anledning
av sitt utpekade vaghallaransvar med fokus pa
underhallsverksamheten.

Trafikverkets egna métningar av tunga fordons vikter:

Idag mater Trafikverket tunga fordons vikter med hjélp av matsystemet B-
WIM (Bridge-Weigh In Motion) i 31 trafikavsnitt fordelade 6ver landet (se
tabell nedan). B-WIM dar ett matsystem som anvands pa plattrambroar.
Matningarna omfattar en veckas matning per matpunkt och ar och handlas
upp som en tjanst pa konsultmarknaden. Dessa métningar gors ur ett
underhallsperspektiv och inte ur ett kontrollperspektiv.

Syftet med datainsamling om fordons vikter &r att ge en 6kad kunskap om
belastningen och dess omfattning pa det statliga vagnatet. Kunskapen ger
bland annat underlag for:

» Planering, resursallokering och upphandling av investerings- och
underhallsatgarder.

+ Dimensionering av vagkonstruktioner.
» Vagteknisk utveckling.

« Atgarder for 6kad regelefterlevnad, vilket i sin tur ger béttre
konkurrensvillkor for transportbranschen i sin helhet.

» Diskussioner med transportbranschen i olika utpekade natverk.
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Aktuella trafikavsnitt:
Plats/stracka Lan Vagnummer

1 Grundtraskan Norrbotten E10
2 Storlangtrask Norrbotten LV 373*
3 Torvalla Jamtland E14 (E45)
4 Torsboda Vasternorrland E4
5 Storvik Gavleborg E16
6 Uppsala N Uppsala E4
7 Radmanso Stockholm E18
8 Marieberg N Orebro E20
9 Vasterhaninge N Stockholm RV73**
10 Gardshyttan Orebro RV50
11 Mjélby Ostergétland E4
12 Landvetter V Gétaland RV40
13 Loddekopinge Skane E6
14 Skurup Skane E65
15 Norrfjarden Norrbotten E4
16 Kusfors Vasterbotten LV370
17 Séavar Vasterbotten E4
18 Mortan Vasternorrland Rv87
19 Frénsta Vasternorrland E14
20 Hamrange Gavleborg E4
21 Karlstad Varmland LV236
22 Karlskoga Orebro E18
23 Vaxjo Kronoberg RV23
24 Monsteras Kalmar E22
25 Overtorned Norrbotten Rv98
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26 Slussforsen Vasterbotten E12
27 Vikebécken vid Kilvamma | Jamtland E45
28 Bjurholm Vasterbotten Rv92
29 Arnéasvall Vasternorrland E4
30 Segmon Varmland E18(E45)
31 Smedby Kalmar RV25

* Lansvag **Riksvag

Karta Over aktuella trafikavsnitt (métpunkter/broar)
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Grona markeringar: Trafikavsnitt som mats pa BK1-vagnat (64 ton)
Lila markeringar: Trafikavsnitt som mats pa BK4-vagnat (74 ton)
Rosa markeringar: Trafikavsnitt som méts pa randen (strax utanfor) BK4-

vagnat
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Bilaga 3 — Trafikverkets atgarder for battre
fordonskontroller och tillstandsmatningar

Ovriga pagaende och planerade aktiviteter for battre forutsattningar
for kontroller och tillstandsmétningar av tunga fordons vikter

Trafikverket har foljande pagaende atgarder for att skapa béttre
forutsattningar for kontroller av tunga fordon (inkl. véagning):

Upprustning av sex kontrollplatser for forbéttrade fordonskontroller:

Polismyndigheten har, tillsammans med Trafikverket, genomfort en
omfattande inventering av kontrollplatserna runt om i Sverige. Efter
inventeringen genomfordes en prioritering av platserna och
Polismyndigheten kom fram till att man sag behovet av cirka 20 platser som
ska ges hogsta prioritet och darmed ha den mest omfattande
utrustningsnivan foér mojligheter att genomfora sa kallade flygande
inspektioner med teknisk kontroll”. Vid de prioriterade platserna sag man
behov av komplettering av fast utrustning vid sex av dessa platser, vilka nu
haller pa att kompletteras av Trafikverket.

Trafikverkets plan for etablering av fasta/helarsmatta trafikavsnitt for
tillstandsmaétningar av tunga fordons vikter koncentrerade till granspassager,
storre hamnar och terminaltata omraden:

Idag har Trafikverket inga fasta/helarsmitta trafikavsnitt for
tillstandsmatning for tunga fordons vikter.

En implementering av helarsmatta trafikavsnitt genom ett fast matsystem
(typ H-WIM, High speed — Weigh In Motion) skapar méjligheter att fa
tillgang till data dygnet runt under hela aret. De helarsmatta trafikavsnitten
ska ses som ett komplement till de korttidsmaétta B-WIM trafikavsnitten och
tillsammans kommer dessa data ge ett battre beslutsunderlag for olika
atgarder.

Liksom for B-WIM matningarna ar det inte rimligt att investera i s& manga
H-WIM trafikavsnitt att resultaten statistiskt kan generaliseras till hela det
statliga vagnatet. Ett rimligt angreppssatt kan da vara att satsa pa tema och
fokusera pa trafikavsnitt av séarskilt intresse. De teman som Trafikverket
avser fokusera pa ar den gransoverskridande vagtrafiken, trafik till och fran
hamnar samt trafik kopplat till terminaltata omraden.

Trafikverket planerar att installera cirka 15 helarsmatta platser med stod av
H-WIM teknik i en stegvis utbyggnad. Vid dessa platser ska det &ven finnas
mojligheter for Polisen att koppla upp sig och identifiera 6verlastade fordon.
Det ska dock konstateras att dessa matplatser ar valda ur ett
underhallsperspektiv och inte ur ett kontrollperspektiv.



