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Sammanfattning

Uppdraget handlar om att utreda och analysera behovet av regelférandringar
pa vinterdack eller dackutrustning for tunga fordon, samt att i
forekommande fall foresla sadana regelforandringar som framjar en dkad
trafiksakerhet och framkomlighet vid vintervéaglag. Uppdraget har utforts
tillsammans med Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI, som har
genomfort de studier och analyser som ligger till grund for
Transportstyrelsens bedémningar av om det finns tillrackliga skal for att
foresla forandringar av regelverket.

Inom uppdraget har behovet av skérpta krav pa vinterdack och
dackutrustning analyserats utifran ett trafiksakerhets- och
framkomlighetsperspektiv. Utdver det har behovet av att forlanga
vinterdécksperioden och regelefterlevnaden for vinterdécksreglerna
undersokts. Vidare har effekten av den regeléndring i trafikférordningen om
nya krav pa vinterdack for tunga lastbilar och bussar som regeringen
beslutade om 1 juni 2019! undersokts. De nya kraven bestod i att alla
hjulaxlar pa tunga fordon ska vara forsedda med vinterdack och inte endast
drivaxeln, som det har varit krav pa sedan 2013.

Transportstyrelsens slutsatser

Utifran resultatet av de studier och analyser som genomforts i uppdraget
bedomer Transportstyrelsen att det saknas skél att skarpa kraven pa
vinterdéck och dackutrustning fér tunga fordon. Transportstyrelsen bedomer
vidare att det saknas skal for att tidigarelagga vinterdacksperioden pa
hosten.

Resultatet av analyserna av vilken effekt som regelandringarna, som
infordes 1 juni 2019, har haft pa trafiksakerheten visar att utvecklingen av
tillbud och tillbudsrisken samt olyckor och olycksrisken pa vintervaglag inte
har paverkats av regelandringen.

Nar en olycka sker sa har det brustit pa ett eller flera stallen i en lang
handelsekedja dar manga faktorer spelar in till exempel dalig
vintervaghallning eller forarbeteenden bade hos forare av tunga fordon saval
som hos andra trafikanter, som spelar storre roll for utvecklingen av
trafiksakerhetsarbetet. Det kan vara att olyckan orsakats av en annan
trafikant eller pa grund av dalig hastighetsanpassning for den radande
trafiksituationen eller att foraren varit distraherad.

1 Forordning om andring i trafikférordningen (1998:1276).
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Sjalvklart har bra dack betydelse for trafiksakerheten och resultatet fran
analyserna pekar ocksa pa att dack avsedda for vintervaglag anvandes i
mycket stor omfattning redan innan regelférandringen 2019, nagot som
ocksa bekréftas av intervjuerna som genomfordes av VTI. Kostnaden for ett
stillestand eller en olycka kostar manga ganger mer an en uppsattning bra
vinterdack for akerierna. Skarpningen av reglerna for vinterdack innebar
darfor ingen storre forandring i praktiken.

Undersdkningen av regelefterlevnaden visar att 98 procent av lastbilarna
som polisen och Transportstyrelsen undersokte vid tillstandsméatningarna,
2015, 2019 och 2023, uppfyller kraven pa vinterdack. Motsvarande siffra
for slapvagnar var 96 procent vid métningarna 2019 och 2023, vilket &r en
forbattring jamfort med métningen 2015, da 92 procent av slapvagnarna
uppfyllde kraven.
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1 Inledning

Detta kapitel innehaller en bakgrund till uppdraget och en beskrivning av
maérkningar och regler for vinterdack for tunga fordon samt av
utgangspunkterna for uppdraget. Det omfattar ocksa syfte, fragestallningar,
avgransningar och metod.

1.1 Bakgrund

Hansynsmalet och yrkestrafiken

Det transportpolitiska hansynsmalet innebar bland annat att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt. For vagtransportomradet finns dven
ett etappmal som innebér att antalet omkomna ska halveras och antalet
allvarligt skadade ska minska med en fjardedel fram till 2030, jamfért med
medelvardet for aren 2017-2019.

Yrkestrafiken pa vag spelar en avgorande roll for samhallet och det ar
viktigt att tunga transporter sker pa ett sakert och effektivt satt. Regeringen
arbetar systematiskt for att 6ka trafiksakerheten och framja ordning och reda
pa vagarna. Stillastaende tunga fordon pa véagarna vid svara
vaderforhallanden &r ett aterkommande problem, och behdver hanteras inom
ramen fOr detta systematiska arbete.

Utredningar av problem vid vintervéaglag

Transportstyrelsen och Trafikverket, och davarande Vagverket, har i flera
omgangar utrett de problem som uppstar vid vintervaglag. Bade 2009 och
20112 lades forslag fram till regeringen om krav pa vinterdack pa drivaxlar
for bade svensk- och utlandsregistrerade tunga fordon.

Transportstyrelsen och Trafikverket gjorde 20122 aterigen en gemensam
framstallan till regeringen med forslag om éndring i trafikférordningen
(1998:1276). Framstallan handlade da om att stalla krav pa att tunga fordon
ska ha vinterdack eller likvardig utrustning pa sina drivaxlar under tiden 1
december—31 mars. Den foreslagna andringen infordes i trafikférordningen
och tradde i kraft den 1 januari* 2013.

Stora trafikstorningar pa grund av stillastdende fordon
Huvudskalet till denna férandring var att tunga fordon hade blivit
stillastaende bland annat i uppforsbackar de foregaende vintrarna, och
orsakat stora framkomlighetsproblem med manga stopp pa véagarna.

2 Samlad lagesrapport om vinterdack — Redovisning av ett regeringsuppdrag Fo 30 A 2008:68231.

8 Framstallan om andringar i trafikférordningen (1998:1276) betraffande vinterdéck pa tunga fordons drivaxlar
TSV 2011-1792.

4 Forordning (2012:705) om andring i trafikforordningen (1998:1276)
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Stora storningar i trafiken far konsekvenser for hela samhallet. For att
undvika omfattande trafikstopp och olyckor &r det darfor viktigt att tunga
fordon &r ratt utrustade nar vintervaglag rader. Regeringen skarpte 2018
kraven pa vinterdack for tunga fordon genom férordning (2018:1547) om
andring i trafikforordningen. Andringen tradde i kraft 1 juni 2019. De nya
kraven innebar att alla hjulaxlar maste ha vinterdack under perioden 1
december—31 mars om det rader vintervaglag. Det skérpta kravet
motiverades i forsta hand med att det bor kunna forbattra trafiksakerheten.

1.2 Godkand markning pa vinterdack for tunga fordon

For att ett dack ska vara godkant som vinterdack maste det ha en av foljande
markningar: M+S°®, Professional Offroad (POR)® eller alptopp/ snoflinga.

Alptopp/sndéflinga i harmoniserad lagstiftning

Av dessa mérkningar ar det bara alptopp/snoflinga som férekommer i
harmoniserad lagstiftning for typgodk&nnandeforfarandet inom EU. Det
betyder att dacktillverkare med hjalp av en teknisk tjanst maste kontrollera
att dacken uppfyller kraven enligt ECE-reglemente 117, eller enligt
ECE-reglemente 109 for regummerade déck.

ECE-reglemente 117 tas fram av FN:s ekonomiska kommission for Europa
(UNECE), vars 57 medlemsstater fran hela varlden, daribland Sverige, har
skrivit under 1958 ars éverenskommelse.

Ett reglemente blir inte per automatik géllande i medlemslénderna, utan
behover sattas ikraft i respektive land eller region for att kunna tillampas.
For Sveriges del s infors ett reglemente som krav i direktiv och
forordningar i var harmoniserade lagstiftning inom EU. Detta innebar att
fordonet, systemet eller den separata tekniska enheten, exempelvis dack,
med stod av typgodkannandet far fri tillgang till hela marknaden inom EU.

Dackens anvandningsomrade avgor hur de ar konstruerade

Vid konstruktion av ddck for tunga fordon specificeras det vilka egenskaper
dacken ska ha utifran deras anvandningsomrade, till exempel om det &r ett
dack for drivande eller styrande axlar, eller sa kallade rulldack, som i
huvudsak anvands pa slapvagnar.

Né&r man konstruerar dack blir det alltid en kompromiss mellan ett stort antal
parametrar. Ett ddck som ar konstruerat for maximal framdrivning kan till
exempel ha samre sidogrepp, och ett dack med bra grepp pa vat vagbana
kan ha samre grepp pa isigt underlag, se figur 1.

® Alternativa mérkningar &r ”M.S.”, "M&S”, "M-S”, "MS” eller “"Mud and Snow”.
¢ POR- Professional OffRoad enligt ECE-reglemente 54.
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Figur 1. Matningar av sidofriktionskraft pa is vid olika styrutslag for ett drivdack respektive
styrdéck.

Dérfor ar det av stor vikt att dack har rétt sorts egenskaper for den
fordonstyp som de ska anvandas pa. Dack som sitter pa sldpvagnar behdver
till exempel ha bra sidogrepp for att inte slapvagnen ska fa sladd i kurvor
och riskera att kollidera med motande trafik, men de behdver inte ha bra
framdrivningsegenskaper. For drivaxel och slapvagn finns dack som &r
avsedda for dubbelmontage, vilket innebar fyra dack pa samma axel. Dessa
dack ar da smalare an dack avsedda for singelmontage (tva dack per axel).

De flesta dack som anvands pa tunga fordon &r gjorda for anvandning aret
runt, &ven om det finns renodlade vinterddck, och sommardéck. Dessa
aret-runt déack ar konstruerade sa att de har vintervagsegenskaper nar de ar
nya, och i takt med att de slits sa 6vergar de till att fa
sommarvagsegenskaper. Enligt en enkatundersokning utford av VTI (Hjort
et al. 2017), sa byter man till nya déack pa styr- och drivaxel infor
vintersasongen pa mer dn hélften av de tunga lastbilarna med totalvikt 6ver
16 ton. Detta ar i linje med tidigare uppgifter fran dackbranschen, som visar
att de tunga fordonen forses med vinterdack infor varje vintersasong,
antingen nya dack eller ddck med bra monsterdjup (ca 12—13 mm)
(Transportstyrelsen 2012).

Jamfort med ett personbilsdéck sa utsatts ett dack pa en tung lastbil eller
buss for 5-10 ganger hogre hjullaster. Det stéller andra krav pa
gummiblandning och utformning av ddckmonster, vilket betyder att
vintervégsegenskaperna hos déck for tunga fordon normalt sett ar sémre an
hos déck for personbilar. Samtidigt innebar det satt pa vilket man
konstruerar déack till tunga fordon att skillnaden i vintervagsegenskaper
mellan sommar- och vinterddck &r relativt liten jamfort med skillnaden
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mellan sommar- och vinterdick for personbilar (Oberg et al., 2000). Aven
jamforelsetester mellan dack markta med M+S respektive alptopp/snoflinga
visar pa en liten skillnad i isgrepp (Kharrazi och Hjort, 2023).

1.3 Uppdraget

Transportstyrelsen och Statens véag- och transportforskningsinstitut, VTI,
fick den 10 februari 2022 i uppdrag (12022/00348) av regeringen att
analysera dagens krav pa vinterdack for tunga fordon. Uppdraget omfattar
dels att utreda behovet av att forandra kraven pa vinterdack eller
dackutrustning, dels att ta fram forslag pa regelandringar om
Transportstyrelsens bedémer att sddana behdvs.

Uppdraget ska redovisas till regeringskansliet senast den 4 december 2023.

1.4 Avgransningar

Uppdragsbeskrivningen ar avgransad till att endast omfatta regler pa dack
och dackutrustning pa tunga fordon.

15 Metod

Uppdraget utfordes tillsammans med Statens véag- och
transportforskningsinstitut, VTI, som har genomfort de studier och analyser
som ligger till grund for Transportstyrelsens bedémningar av om det finns
tillrackliga skal att foresla forandringar av regelverket.

Rapporten innehaller forutom Transportstyrelsens analyser och
bedémningar dven sammandrag av resultatet och diskussionerna fran de
studier och analyser som VTI genomfort. VTIs rapport kan lasas i sin helhet
i VTl-rapport 1187 (Hjort et al. 2023), se bilagan.

I enlighet med uppdraget har synpunkter inhamtats fran Trafikverkets
trafiksakerhetsexperter. Inom uppdraget har synpunkter ocksa inhamtats
fran buss- och lastbilschauffcrer, bargningsforetag och Sveriges
Bussforetags sakerhetsgrupp. Dialoger har dven forts med déacktillverkare.

1.6 Rapportens fortsatta disposition
| kapitel 2 redogors for gallande krav pa vinterdack for tunga fordon.

| kapitel 3 aterges en sammanstallning av de intervjustudier som
genomforts.

Kapitel 4 innehaller tillbudsanalyser.
Kapitel 5 innehaller analyser pa olyckor som é&r registrerade i STRADA.

Kapitel 6 innehaller analyser pa tekniska krav pa vinterdack
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| kapitel 7 redovisas undersokningen om regelefterlevnad av kraven pa
vinterdack.

| kapitel 8 redovisas utvarderingen av de nya vinterdacksreglerna som
tradde i kraft 1 juni 2019.

Kapitel 9 innehaller Transportstyrelsens beddmningar och slutsatser.

1.7 Forklaring av begrepp och férkortningar

C2-dack déck i dackklass C2, vilka ar avsedda for tunga bussar,
lastbilar och slapvagnar med ett lagre belastningsindex
men hogre hastighetsindex &n C3-déack,

C3-dack déck i dackklass C3, vilka ar avsedda for tunga bussar,
lastbilar och slapvagnar med ett hogre
belastningsindex, men lagre hastighetsindex an C2-
dack,

belastningsindex markning pa dack som anger den hogsta belastningen
som ett dack klarar av,

hastighetsindex ~ markning pa dack som anger den maximala
hastigheten som ett dack klarar av.

| denna rapport avses med

— direktiv (EU) 2018/645: radets direktiv (EU) 2018/645 av den 18 april
2018 om &ndring av direktiv 2003/59/EG om grundldggande kompetens
och fortbildning for forare av vissa vagfordon for gods- eller
persontransport och direktiv 2006/126/EG om kdrkort,

— ECE-reglemente 54: Uniform provisions concerning the approval of
pneumatic tyres for commercial vehicles and their trailers,

— ECE-reglemente 109: Uniform provisions concerning the approval for the
production of retreaded pneumatic tyres for commercial vehicles and
their trailers,

— ECE-reglemente 117: Uniform provisions concerning the approval of
tyres with regard to rolling sound emissions and/or to adhesion on wet
surfaces and/or to rolling resistance.

| 6vrigt har termer som anvands i denna rapport samma betydelse som i
lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner.

11 (46)
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2 Nuvarande regelverk

| Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2009:19) om
anvandning av dack m.m. avsedda for bilar och slapvagnar som dras av
bilar, finns vinterdacksreglerna for tunga fordon. Forskrifterna reglerar
narmare vilka dackmarkningar som krévs for att ett vinterdéack for tunga
fordon ska vara godkant. Foreskrifterna innehaller ocksa narmare
bestammelser om vilka dackmarkeringar ett dack maste ha beroende pa om
det ska anvéandas pa slapvagnar eller pa en framaxel eller drivande axel pa
lastbilen eller bussen. Som en féljd av dndringen av vinterdacksreglerna i
trafikforordningen 1 juni 2019, som innebar att samtliga axlar pa tunga
fordon ska ha vinterdack, skarptes dven de tekniska kraven pa vinterdack i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:19) om
anvandning av dack m.m. avsedda for bilar och slapvagnar som dras av
bilar’.

2.1 Krav pa anvandning - vinterdackperioden

Under perioden 1 december till 31 mars ska tunga lastbilar och bussar samt
slapvagnar som dras av sadana fordon vara forsedda med vinterdack eller
likvardig utrustning om det rader vintervaglag. Utover denna period far
dubbdéck anvéndas fran 1 oktober till och med 15 april. Med vintervaglag
menas att det finns sno, is, snomodd eller frost pa nagon del av vagen. Som
likvardig utrustning réknas dels dack som ar férsedda med sndkedjor, dels
lampligt slirskydd sasom sandspridare eller liknande anordning pa fordonet.

2.2 Krav pa dackmarkning — definition av vinterdack

For att dack ska anses vara vinterdack ska de vara markta med nagon av de
godkénda beteckningarna for M+S8, POR? eller alptopp/snéflinga enligt
ECE-reglemente 117 (se figur 2), eller vara dubbade enligt
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:19).

Figur 2. Markning alptopp/snéflinga.

" Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2019:44) om andring i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
(TSFS 2009:19) om anvandning av dack m.m. avsedda for bilar och sldpvagnar som dras av bilar.

8 Godkiinda mirkningar dr “Mud and Snow”, ”M.S.”, "M&S”, "M-S” eller "MS”.

° POR- Professional OffRoad enligt ECE-reglemente 54.
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Dack som ar monterade pa framaxlar och drivande axlar pa bilar ska sedan
1 juni 2019 vara méarkta med alptopp/snéflinga eller POR, eller vara
dubbade enligt Transportstyrelsens foreskrifter, se tabell 1.

Tabell 1. Godkénda vinterdack, dar nagot av alternativen méaste vara uppfyllt for varje axel.

Lastbilen/dragfordonet Slap
Framaxel Drivaxel Ovriga axlar
Fére 2019-06-01 Inga krav & Inga krav pa | Inga krav
pa dacktyp 10 dacktyp pa dacktyp
M+S*11
POR*?
Dubbdack
2019-06-01 — 2024-11-30 & & & &
(5 ars 6vergangsperiod)
M+S M+S* M+S M+S
POR POR POR POR
Dubbdack | pubbdick Dubbdack Dubbdack
2024-12-01 och framat & & & &
POR POR M+S M+S
Dubbdack | Dubbdéack POR POR
Dubbdack Dubbdack

Fram till 30 november 2024 far dock déck som ar markta med M+S
anvéndas pa framaxlar pa bilar. Aven pa drivande axlar far dick markta med
M+S anvandas fram till 30 november 2024 under forutsattning att dacken ar
sarskilt framtagna for vinterkérning.

2.3 Krav pa ménsterdjup

Vinterdack som monterats pa bilar med en totalvikt dver 3500 kg ska ha ett
monsterdjup pd minst 5 mm pa de mittersta 75 procenten av slitbanans
bredd. P& axlar med dubbelmonterade hjul galler kravet endast de inre
dacken. For tunga slapvagnar ar kravet pa monsterdjup 1,6 mm pa de
mittersta 75 procenten av slitbanans bredd.

2.4 Krav pa dubbar och dubbning

Déck som &r dubbade anses vara vinterdack &ven om markningen som
beskrivits i avsnitt 2.2 saknas, under forutséttning att dacket ar avsett for
dubbning och har hogst 50 dubb per meter rullningsomkrets och att dubben
inte ar av typen rérdubb. Det finns krav pa att dubbutsticket pa dack som
tagits i bruk far vara hogst 2,0 mm for C2-dack och 2,5 mm for C3-dack.
For nya dack &r motsvarande gréans for dubbutstick 1,2 mm fér C2-dack
respektive 1,5 mm for C3-dack.

10 symbolen for Alptopp/snéflinga. Aven kallad 3PMSF (Three Peak Mountain Snow Flake).
11 M+S* &r ett dack med M+S beteckning som &r speciellt framtaget for vinterkorning.
12 POR- Professional OffRoad enligt ECE-reglemente 54.
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Den hogsta tillatna vikten pa dubben som anvénds &r 2,3 gram for C2-dack
och 3,0 gram fér C3-dack. Den hogsta tillatna statiska kraft som dubbarna
far anbringa ar 180 N for C2-dack och 340 N for C3-dack.

Vid anvéandning av dubbade dack pa bilar maste samtliga dack pa en och
samma hjulaxel vara dubbade. Undantag for dubbelmonterade hjul gors
dock sa lange de dubbade respektive odubbade dacken & monterade
symmetriskt pa hjulaxeln.
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3 Intervjustudier

| detta kapitel aterges en sammanstéllning av de intervjustudier som VTI
genomforde med lastbils- och bussforare, bargare samt representanter fran
Sveriges Bussforetags sédkerhetsgrupp.

Syftet med intervjustudierna var att fa en dverblick dels éver hur de
intervjuade anser att nuvarande regelverk fungerar, dels 6ver vilka aktuella
problem som de intervjuade anser vara viktiga att undersoka néarmare.

3.1 Behov av skarpta krav pa vinterdack

Sammanfattningsvis anser intervjupersonerna att kraven pa vinterdack
generellt sett &r bra. Bara nadgra mindre synpunkter framkommer.

Vad géller monsterdjup anser nagra bussforare att det inte behovs krav pa
Okat monsterdjup, utan att de nuvarande reglerna &r tillrackliga, medan
nagra menar att det skulle kunna inforas hardare krav, till exempel att det
borde finnas en 5 mm grans pa alla dack pa alla axlar, och for hela ekipaget.
Det framkommer ocksa under intervjuerna att det ar viktigt att ha valfrihet
vid dackvalet, eftersom man utéver vaggrepp maste ta hansyn till flera andra
parametrar for olika typer av transporter (som langfardsbuss och stadsbuss).

En kommentar fran intervjugrupperna var att de anser att markningarna pa
déacken inte motsvarade de vintervagsegenskaper man forvéntar sig att ett
vinterdack ska ha samt att det rader stora skillnader i kvaliteten mellan dack
med samma markning. Tva bargare menar att det inte beh6vs ndgon
skarpning av dackreglerna eftersom de flesta har bra dack, och det ar inte
heller i férsta hand dacken som &r problemet. Samtidigt framkommer
uppfattningen att dagens vinterdack snarare tycks vara sommardack.

Snokedjor och annan likvardig utrustning ses som ett komplement till
vinterdacken och kan ibland behdvas vid speciella tillfallen, till exempel i
branta uppforsbackar. Just snokedjor man monterar pa dacken ses som en
lagfartslosning som inte kan ersatta vinterdack generellt.

Bargarna berattade att pa vanliga véagar ar det ovanligt att de traffar pa tunga
fordon som har snokedjor eller liknande utrustning monterade. Daremot ar
det vanligt att timmerbilar och andra fordon som kor pa daliga vagar har
sadan utrustning antingen pamonterad eller att den medfors i fordonet. Men
ibland chansar forarna och inte satter pa snokedjorna i tid, utan kanske forst
nar man har kort fast, vilket forsvarar monteringen av kedjorna avsevart.

Aven om man anser att dubbar &r bra vid isigt vaglag framhéll man ocksa
att dubbar oftast inte dr I6sningen, utan att kvaliteten pa gummit &r
viktigare.
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3.2 Vintervaglag och vintervaghallning

Samtliga intervjugrupper lyfter fram vintervaghallningen som en av de
viktigaste aspekterna av sakerhet och framkomlighet pa véagarna vintertid.
De framhaller att det inte gar att titta enkom pa vilka dack som anvands och
deras egenskaper, om inte vintervaghallningen haller hog kvalitet.

Det samsta vintervaglaget ar enligt de intervjuade aterfrysningar, den sa
kallade svarta halkan, och aven modd och slask runt noll grader.
Intervjupersonerna framhaller ocksa att vaghallningen har blivit samre pa
senare ar, till exempel att det inte plogas med en gang néar det snoar, vilket
leder till hardpackad is.

Flera av bussforarna beskriver svarigheter med bussar som blir staende vid
hallplatser vid halt vaglag. Nar bussen har statt stilla ett tag vid en hallplats
for att avga enligt tidtabellen, hinner de varma dacken smaélta isen eller den
packade snon under dacket. Nar de sedan ska starta sa slirar hjulen bara
runt. Vid hallplatser och korsningar, och i stader, kan det vara svart om det
till exempel har varit blixthalka hela dagen. Det blir mycket bromsningar
och accelerationer vilket resulterar i blankis.

Bargarna menar att halkolyckor pa stora végar séllan beror pa dacken, utan
snarare pa att vintervaghallningen har blivit samre de senaste fem aren.
Aven bargningsbilarna paverkas av samre vintervaghallning, trots att de &r
utrustade med dubbdack.

3.3 Vikt och lastférdelning

Intervjupersonerna lyfter betydelsen av hur lastens vikt fordelas for
stabiliteten pa fordonen. En deltagare har erfarenhet av att kora lastbil med
plomberad last, vilket innebar att man som forare inte sjalv kan paverka
lastningen och viktfordelningen.

Vidare framkommer det i intervjuerna att det ar viktigt med krav géllande
viktférdelningen mellan sldpvagn och lastbil, och krav géllande
drivaxeltryck. Det framkommer aven att vissa fordon sdsom tvaaxliga
dragbilar med pahangsvagn anses vara mindre lampliga nar det rader
vintervaglag.

3.4 Erfarenhet och utbildning

For forare av tunga fordon finns ingen halkutbildning liknande den som
finns for B-behdrighet, men intervjupersonerna menar att det borde finnas.
En intervjuad anser ocksa att det i sa fall maste kunna styrkas att man har
genomgatt halkutbildning.

Det framkommer ocksa att bargarna upplever att det ar framst utlandska
forare av tunga fordon som blir inblandade i olyckor och incidenter.
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Orsaken till detta, enligt intervjupersonerna, &r att de utlandska férarna kor
med tvaaxlade dragbilar med pahangsvagnar, i kombination med att férarna
inte har rutiner for och erfarenhet av att kora i vintervéglag, vilket leder till
sa kallade fallknivsolyckor.

Flera av bussforarna lyfter att &ven om det kan vara besvarligt vintervaglag
sa handlar sakerhet mycket om forarens erfarenhet och beteende. Man maste
anpassa hastigheten, ta det lugnt och planera resan, men det ar samtidigt inte
alltid helt I&tt att som bussforare sjalv avgéra dels huruvida man ska koéra
eller inte i svart vintervaglag, dels huruvida man kan anpassa sin hastighet
med tanke pa busstidtabellen. En forare menar ocksa att man som forare inte
far ha en dvertro pa vinterdacken.

Flera av de intervjuade upplever att den vanligaste orsaken till olyckor med
buss vintertid ar for hog hastighet, men samtidigt lyfts det att jamfért med
lastbilar ar bussar forskonade fran storre olyckor.

Aven om flertalet av bargarna anser att vintervaghallningen har forsamrats,
sd menar de att det inte &r detta som ar det stora problemet. Istallet handlar
det om forarnas beteende. Forare av tunga fordon kan till exempel kora i for
hoga hastigheter trots vintervaglag. De kan ocksa missbedéma
trafiksituationen. Ett exempel som ges &r att tunga fordon inte kan ta sig upp
dar det ar backigt, men att man anda forsoker. Det ar fa som vantar pa att
det ska bli plogat — man chansar och kor.

3.5 Regelandringen 2019

| intervjustudien framkommer ocksa att de intervjuade inte upplever att de
nya vinterdacksreglerna som kom 2019 har inneburit ndgon storre
forandring. En anledning tros bland de intervjuade vara att man for det
mesta redan anvéande déck som var anpassade for véaglaget, for att forhindra
att fordonen blev staende pa vagarna. Ett stillastaende fordon innebar
nadmligen en hogre kostnad &n en uppsattning bra vinterdack.
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4 Analys av tillbud pa vintervaglag

41 Vintervaderindex

Statistik pa tilloud med tunga fordon pa vintervaglag har tagits fram av VTI
och analyserats for att jamfora risken att raka ut for ett tilloud pa is-
Isnovaglag jamfort med risken pa barmark. Ett tillbud definieras som ett
tillfalle nar det har hant nagot pa végen, det kan vara en olycka eller att ett
fordon har fatt problem och blivit staende pa vagen. Tillbud rapporteras in
till Trafikverket. Trafikverket tillnandahaller sedan information om
vagytans temperatur, lufttemperatur, luftfuktighet, nederbérdens typ och
mangd samt vindens hastighet och riktning fran sitt
vaderinformationssystem, VVViS, for de platser dér tillbuden har intraffat.

Hur vintervéglaget ser ut pa vagarna under vintrarna beror bland annat pa
lufttemperatur och nederbdrdsméangder, och eftersom det kan vara stora
skillnader fran ar till ar behdver man ta hansyn till detta i analyserna.
Trafikverket har tagit fram ett sd kallat ”Vintervdderindex”, som ér ett matt
pa hur mycket vintervaghallningsatgarder som behdvts under en
vintersasong. Vintervaghallningsatgarder behdvs nar det ar halka, sno eller
drev/modd pa véagarna, dven kallat vadertillfallen. Indexet gor det mojligt att
jamfora skillnader mellan olika vintersasonger fran 2001/02 och framat.
Vintersédsongen 2001/02 anvands som referens, vilket innebdr att ett
vintervaderindex under 1 betyder att farre vintervaghallningsatgarder
utfordes jamfort med sasongen 2001/02. Ett index dver 1 innebér att fler
vintervaghallningsatgarder utfordes.

Vintersdsongerna 2016/17 till 2018/19 samt 2021/22 hade ett
vintervaderindex dver 1, och vintersasongerna 2019/20, 2020/21 och
2022/23 hade ett index under 1, se tabell 2. Tabellen visar dven hur behovet
av vintervaghallningsatgarder varierar under en sésong.

Tabell 2.Vintervaderindex for respektive vintersésong 2016-2023

okt nov dec jan feb mar apr |Halka Sn6 Drev Totalt
2016/17 068 165 1,09 1,13 0,79 1,19 1,64 | 1,28 08 0,89 1,13
2017/18 0,76 150 123 1,03 1,09 138 081 | 1,10 1,33 1,05 1,17
2018/19 1,212 100 105 1,05 1,04 1,20 0,47 | 1,12 098 0,52 1,04
2019/20 1,18 090 0,89 082 0,77 089 101|099 068 052 0,86
2020/21 098 069 0,72 09 1,01 099 150|089 094 0,79 0,90
2021/22 1,09 095 122 107 1,18 063 186 | 1,21 0,88 0,99 1,09
2022/23 0,68 0,77 0995 095 095 120 09 |08 094 0,79 0,9
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4.2 Trafikarbete for tunga fordon

Trafikarbetet &r ett matt pa mangden trafik pa vagnatet och uttrycks i
fordonskilometer. Under aren 2016 — 2022 har trafikarbetet for tunga fordon
varit mellan 12 och 14 procent av samtliga fordon pa hela det statliga
vagnatet (Trafikverket, 2023). For att kunna relatera trafikarbetet for en
vintersasong har trafikarbetet for tung trafik delats upp pa manaderna
oktober till april, se figur 3.
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Figur 3. Trafikarbetet for tunga fordon pa hela det statliga vagnétet i Sverige (miljoner
fordonskilometer) for vintersasongen oktober till april'3.

Trafikarbetet for tunga fordon okade under vintermanaderna 2016/17 till
2019/20 for att minska nagot samma period 2020/21 till 2022/23.

4.3 Tilloud med tung trafik

Trafikverket har tillhandahallit uppgifter pa de tilloud som har intraffat med
tunga fordon fran 2016 till och med april 2023. Som tillbud raknas tillfallen
nar det har hant nagot pa vagen, det kan vara en olycka eller att ett fordon
har fatt problem och blivit stéaende pa vagen. Antalet tillbud for respektive ar
har varierat mellan ca 7 100 och ca 11 000 per kalenderar dar andelen
tillbud under vintermanaderna ligger pa mellan 62 och 67 procent av det
totala antalet for helaret, se figur 4. Antalet tillbud har en 6kande trend bade
pa heldrsbasis (juli—juni) och under vintersasongen (oktober—april).

3 Trafikarbete for 2022 &r uppraknad med den skattade forandringen fran 2021. Trafikarbete for 2023 4r
uppraknad med den skattade fordndringen till och med april.
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Figur 4. Antal tilloud med tunga fordon per ar (juli till juni) respektive vintersdsongen (okt-
april) samt trendlinjer.

En analys av tillbuden uppdelat pa véaglaget som radde vid platsen for
tillbuden visar att de flesta intraffade pa vatt eller fuktigt vaglag och inte pa
sno eller is, se figur 5. Férdelningen mellan tillbud som sker pa torrt vaglag
och sno eller is forefaller vara relativt lika, med undantag fér enstaka ar
(2017/18 och 2019/20).
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Figur 5. Antal tillbud per vintersdsong grupperade efter vaglag.

Analysen visar ocksa att andelen tillbud pa olika vaglag haller sig relativt
stabilt med endast sma variationer, se tabell 3. Tva vintersasonger skiljer sig
nagot fran 6vriga. Under vintersasongen 2017/18 intraffade en storre andel
tillbud pa halka och under vintersasongen 2019/20 intraffade storre andel
tillbud pa vatt vaglag. En jamforelse med Vintervaderindexet visar att dessa
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tva sasonger ocksa hade det hogsta respektive lagsta indexet, 1,17
respektive 0,86.

Tabell 3. Andel tillbud oktober-april per vaglag

:Ir;sj:i/vﬁglag 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 2022/23
Sné eller is 23% 34% 26% 18% 27% 28% 23%
Vatt/fuktigt vaglag 49% 46% 43% 54% 45% 47% 47%
Torrt vaglag 28% 20% 31% 29% 28% 28% 23%

Vintervaderindex 1,13 1,17 1,04 0,86 0,90 1,09 0,90
En jamforelse av andelen tillbud pa sn6 och ishalka visar pa ett visst
samband med Vintervaderindexet, se figur 6. De vintersdsonger som har en
lagre andel tillbud pa sno och is verkar generellt sett ha ett lagre
Vintervaderindex an sasonger med en hdg andel tillbud pa sné och is.

Andel tillbud pa halka vs Vintervaderindex
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Figur 6. Andel tillbud pa halka jamfort med Vintervaderindex.

4.4 Tillbudsrisk pa vintervaglag

| avsnitt 5.1 redovisas den totala méngd trafikarbete som utforts av tunga
fordon pa de statliga vagarna. For att uppskatta risken for att raka ut for ett
tillbud vid olika typer av vaglag behdver man ta hansyn till det trafikarbete
som utforts pa respektive vaglag.

For att skatta andelen trafikarbete som utforts pa vintervaglag har resultaten
fran en enkatundersokning av tunga lastbilar ver 16 ton totalvikt utford
vintern 2015/16 anvants (Hjort et al. 2017). Undersokningen visade att cirka
38 procent av trafikarbetet utfordes pa snd eller isigt vaglag.
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Da undersokningen endast avsag perioden december till mars behover en
extrapolering goras for att omfatta hela vintersasongen, oktober till april. |
analyserna har vi utgatt fran en andel pa 20 procent for vintern 2015/16 men
vi gor ytterligare skattningar (15 respektive 25 procent) av andelen
trafikarbete som utforts pa vintervaglag for att gora analyserna sa robusta
som mojligt.

For att analysera tillbudsriskerna har vi vidareutvecklat en modell som VTI
tagit fram tidigare (Wallman et al., 2005, Arvidsson, 2018) dar vi genom att
anvanda oss av vintervaderindexet for respektive vintersasong kan ta hansyn
till att vissa vintrar har varit kallare eller haft mer nederbdrd &n andra.

For en given vinterdackssasong kan risken att raka ut for en olycka pa
is-/snovaglag relativt risken att raka ut for en olycka pa barmark beraknas
enligt foljande:

X is,sno

9 — Tis,snt') (1)’ dar

~ Xbarmark /T

barmark

X betecknar antal tillbud som sker, och
T betecknar trafikarbetet, den totala korstrackan for alla lastbilar pa vagarna.

Trafikarbetet pa is-/snovaglag respektive barmark under en vintersasong kan

skrivas:
Tis,snii = Tiot * Avinter (2)
Tvarmark = Ttot (1 - Avinter) (3), dar

Ttor betecknar det totala trafikarbetet under perioden, och
Avinter betecknar andelen trafikarbete pa is-/snévaglag.

Den relativa olycksrisken kan beraknas utifran antalet olyckor for respektive
typ av vaglag samt andel trafikarbete pa is-/snovéglag enligt féljande:

e — Xis,snij . 1-Ayinter (4)

Xparmark Apinter
Vintersasongen 2015/16 har ett vintervaderindex pa 0,94. Genom att anta att
andelen trafikarbete pa is-/snovaglag under en vintersasong ar proportionell
mot vintervaderindex sa kan denna andel uppskattas aven for senare
sdsonger, se tabell 4.

Den relativa tillbudsrisken pa is-/snovaglag jamfort med barmark listas
ocksa i tabellen, och presenteras i diagramform med konfidensintervall i
figur 7.
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Tabell 4. Uppskattad andel trafikarbete pa is-/snévaglag, samt relativ tillbudsrisk.

2015/16 | 2016/17  2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 2022/23

Vintervader

. 0,94 1,13 1,17 1,04 08 09 109 09
index
Andel
trafikarbete 20 % 24 % 25 % 2%  18%  19%  23%  20%
is/sno
Antal tillbud 3631 4167 4249 4954 4647 5194 4628
barmark
Antal tilloud 1058 2107 1499 1073 1694 1706 1895
is/snd
Relativ 0,93 1,52 1,24 0,96 1,53 1,09 1,60

tillbudsrisk

Som framgar av figur 7 sa varierar den relativa tillbudsrisken stort mellan
olika sasonger och det gar inte att dra nagra generella slutsatser kring
utvecklingen. Det ar rimligt att anta att risken for tillbud ar nagot hogre pa
is-/sndvéaglag jamfort med barmark, och att den relativa tillbudsrisken darfor
bor vara storre &n ett med vissa statistiska fluktuationer mellan aren, dar
man inte kan utesluta att relativa tillbudsrisker mindre &n ett férekommer for
individuella ar.

Tillbudsrisk pa is-/snovaglag jamfort med
barmark
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Figur 7. Relativ tillbudsrisk pa is-/snévaglag jamfort med barmark under vintersasong vid en
trafikarbetsandel pa is-/snévaglag p& 20 procent under vintersasong 2015/16. Felstaplarna
indikerar konfidensintervallen.

En kanslighetsanalys for att se hur olika varden pa andelen trafikarbete pa
is-/snévaglag for referensvintern 2015/16 paverkar resultaten visas i figur 8.
Kénslighetsanalysen visar tydligt att en 6kning eller minskning av andelen
trafikarbete pa vintervaglag inte paverkar jamforelsen mellan olika ar.
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Sarbarhetsanalys av tillbudsrisken
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Figur 8. Relativ tillbudsrisk vid olika antaganden om andel trafikarbete pa is-/snovaglag for
referensaret 2015/16.

Analyserna visar att de absolut flesta tillbuden under vintersasongerna
intréffar pa barmark, dar antalet tillbud &r ungefar 2 - 3 ganger fler &n pa is-
/sndvaglag. Detta innebér att majoriteten av tillbud inte ar
vaggreppsrelaterade utan att det finns andra faktorer som har storre
betydelse.

45 Tillbudsrisk november méanad

En analys av hur en utokning av vinterdacksperioden till att ocksa omfatta
november manad skulle paverka forekomsten av tillbud gjordes genom att
jamfora tillbudsrisken for perioderna fore och efter forsta december.

Genom att jamfora hur manga tillbud som sker pa is-/snévaglag i
forhallande till antalet vadertillfallen, se figur 9, for oktober och november
jamfdrt med resten av vintersasongen kan man se om fordonen ar sémre
utrustade att mota halkan i den del av vinterperioden som inte omfattas av
vinterdackskravet.
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Figur 9. Antal tillbud per vadertillfélle for november och oktober jamfort med hela
vintersasongen

Som framgar av diagrammet sa finns ingen indikation pa att tillbuden per
vadertillfalle skulle vara storre under november manad jamfort med resten
av vintersasongen. Variationerna ar stora mellan aren. Fér de sju undersdkta
vintersdsonger &r det i genomsnitt 4,9 tillbud per vadertillfalle i november,
jamfort med 6,0 for december till april. Saledes verkar fordonen vara lika
val rustade for halkolyckor under november som resten av vintern.
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5 Analys av personskadeolyckor

En tydligare bild 6ver dackens inverkan fas om man kan minska antalet
tillbud som inte &r relaterade till vaggreppet. Det kan goras genom att
analysera personskadeolyckor som rapporterats in till STRADA (Swedish
Traffic Accident Data Acquisition) av polis. Av samtliga olyckor &r
singelolyckor de som &r mest intressanta ur ett vaggreppsperspektiv dven
om andra faktorer sdsom distraktion och trotthet ocksa orsakar
singelolyckor.

Inrapporterade olyckor i STRADA utgdr knappt 10 procent av de totala
antalet tillbud under vintersdsongen. Av dessa utgér singelolyckor omkring
20 procent av olyckorna. Dessa sma datamangder gor dock att de statistiska
osakerheterna okar vilket paverkar mojligheten att dra nagra slutsatser.

51 Trafikarbete

Information om det trafikarbete som utforts av tunga fordon behdvs for att
uppskatta olycksrisken (antal olyckor per fordonskilometer). Trafikanalys &r
den myndighet som tillhandahaller statistiska uppgifter om trafikarbetet for
fordon i Sverige. Trafikanalys statistik om trafikarbete kommer fran olika
kallor och har bearbetats statistiskt av Trafikanalys for olika &ndamal
(Trafikanalys 2023, 2023a, 2023b).

Till skillnad fran det trafikarbete for tunga fordon som anvéndes vid
analyserna av tillbud och tillbudsrisker omfattar statistiken fran Trafikanalys
trafikarbete for tunga fordon pé alla vagar och inte enbart pa de statliga
vagarna. Trafikanalys berdknar korstrackor med hjélp av en modell som
baseras pa uppgifter om métarstéallningen som besiktningsorganen
registrerar i samband med kontrollbesiktning. Matarstallningsuppgifterna
fran besiktningsorganen matchas sedan med fordonsregistret och pa sa satt
skapas korstrackor for varje enskilt fordon.

Figur 10 visar trafikarbetet for svenskregistrerade och utlandska tunga
lastbilar. Trafikarbetet for svenskregistrerade tunga lastbilar 1ag under 2020
pa samma niva som 2018 och 2019, och 6kade med omkring 10 procent
under 2021 och 2022. Trafikarbetet for utlandska lastbilar &r nastintill
oftrandrat.
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Figur 10. Trafikarbetet for svenskregistrerade och utlandska tunga lastbilar 2016—2022 i
1000-tal kilometer. *Vardet for 2022 ar uppskattat baserat pa féregaende ar.

5.2 Olyckor med tunga fordon - STRADA

Dataunderlaget for olycksanalysen utgors av alla polisrapporterade olyckor i
STRADA som intraffat fran 1 januari 2016 till och med 30 juni 2023 med
tunga lastbilar och tunga bussar inblandade.

Det &r viktigt att notera att om en lastbil eller buss &r inblandad i en olycka,
sd betyder det inte nddvandigtvis att lastbilen eller bussen orsakade olyckan.
Olyckan kan ha orsakats av ett annat fordon eller nagon annan trafikant, och
det kan vara slumpen som gjorde att en lastbil eller buss blev inblandad i
olyckan. Den kan till exempel ha rakat befinna sig i omedelbar narhet, som
vid en seriekrock med manga inblandade fordon.

Figur 11 visar antal olyckor med tunga lastbilar (bade svenskregistrerade
och utlandsregistrerade) och bussar under vintersdsongen oktober—april.
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Figur 11. Antal personskadeolyckor med tunga fordon under vintersdsongen oktober — april.

I figur 11 ser man tydligt att det totala antalet olyckor under vintersédsongen
sjonk 2019/20 for bade tunga lastbilar och bussar, om dn med en mindre
forandring for bussarna. En uppdelning av lastbilsolyckorna med avseende
pa vaglag visar att bade olyckor pa barmark och olyckor pa is-/snévéglag
minskade fran 2019/20, se figur 12.

Antal personskadeolyckor tunga lastbilar under
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Figur 12. Antal personskadeolyckor med tung lastbil under vintersasongen uppdelat pa
vaglag.
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5.3 Olycksrisk med tunga fordon pa vintervaglag

Pa motsvarande satt som for tillbudsrisken sa har vi analyserat risken att en
olycka sker pa barmark respektive sno eller is under vintersiasongen. Aven
har har vi utgatt fran att 20 procent av trafikarbetet under vintersasongen
skett pa sna eller is for referensaret 2015/16 och anvant vintervaderindexet
for att justera for skillnader mellan olika ar.

Antal personskadeolyckor med tung lastbil for olika vintersasonger uppdelat
pa is-/snovaglag respektive barmark listas i tabell 5, tillsammans med
beréknad relativ olycksrisk.

Tabell 5. Antal olyckor med personskada for tunga lastbilar under vintersédsongen oktober —

april for olika vintersdsonger, samt beréknad relativ olycksrisk mellan is-/snévaglag och
barmark.

2015/16 | 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 2022/23

Vintervaderindex 0,94 1,13 1,17 1,04 0,86 0,90 1,09 0,96
Andel
trafikarbete pa 20% 24 % 25% 22 % 18% 19% 23 % 20%
is/sn6
Antal olyckor 503 546 566 404 468 461 424
totalt

Antal olyckor 182 215 214 104 172 176 171
is/sno

Antal olyckor
barmark

.

321 331 352 300 296 285 253

Relativ olycksrisk 1,80 1,96 2,13 1,54 2,45 2,05 2,64

Risken for en olycka pa is-/snovaglag jamfort med barmark ligger mellan
1,5-2,5, vilket kan jamforas med 1,4 fran olycksstudien av tunga lastbilar
over 16 ton for vintern 2015/16 i Hjort et al. (2017). Det kan tyda pa att
antagandet om 20 procent trafikarbete pa is-/snévéglag for referensvintern
ar nagot lagt varfor en sarbarhetsanalys har gjorts med tre olika antaganden
av andelen trafikarbete som utforts pa is-/snoévaglag respektive barmark (15,
20 respektive 25 procent), se figur 13.

Uppdrag att utreda behovet av skarpta regler pa vinterdack for tunga fordon



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 30 (46)

A STYRELSEN Datum Dnr/Beteckning
2023-11-27 TSG 2022-1366
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Figur 13. Relativ olycksrisk med personskada vid olika antaganden om andel trafikarbete
pa is-/snovaglag for sdsong 2015/2016.

Har ser man att vid ett antagande att andelen trafikarbete som utforts pa sno
eller is dr 25 procent sa dverensstammer resultaten val med tidigare studier
(Hjort et al., 2017). Oavsett antagande om hur stor andel av trafikarbetet
som utforts pa sno och is sa paverkar det inte jamforelserna mellan aren.

Vi ser aven att risken for att vara inblandad i en olycka pa is-/snévaglag
jamfort med barmark 6kat 6ver aren. Trots att totala antalet olyckor dver
samma period har minskat. Forklaringen ligger i att &ven om det totala
antalet olyckor har minskat sa har det skett under de senaste aren som ocksa
har ett l1agre vintervaderindex. Ett lagre index innebadr att det varit farre
tillfallen da vintervaghallningsatgarder har behovts sattas in, vilket
aterspeglar tillfallen med halka pa vagarna.

Genom att titta narmare pa singelolyckor med tunga lastbilar sa utesluts till
stor del andra trafikanters inblandning i olyckorna, se Figur 14.
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Lastbilar singelolyckor: relativ olyckssrisk
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Figur 14. Relativ olycksrisk med personskada fran singelolycka pa is-/snovaglag jamfort
med barmark under vintersasong vid en trafikarbetsandel pa is-/snévaglag pa 20 procent
under vintersdsong 2015/2016. Felstaplarna indikerar konfidensintervallen.

For singelolyckor kan man inte se vare sig en uppatgaende eller
nedatgaende trend av olycksrisken. Vi ser dven att osékerheterna
(konfidensintervallen) i analysen ar mycket stor pa grund av ett litet
datamaterial. Antalet singelolyckor som sker under vintersdsongen ar i
storleken 75-100 stycken, varav ca 40-60 sker pa barmark.

Det gar inte att utifran resultaten av olycksanalyserna dra nagra generella
slutsatser om hur stor inverkan dack har haft pa utfallet. Dels pa grund av att
andra trafikanter kan ha orsakat de olyckor som tunga fordon varit
inblandade i, dels pa grund av att antalet singelolyckor som registrerats i
STRADA ar forhallandevis litet med stora statistiska osékerheter som foljd.
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6 Analys av tekniska krav pa vinterdack

6.1 Krav pa ménsterdjup

For lastbilar och bussar ar kravet idag 5 mm pa alla axlar, vilket &r samma
som i Norge, medan Finland endast har krav pa 5 mm for drivaxel, och

3 mm pa 6vriga axlar. For att motivera en skarpning av monsterdjupskraven
skulle trafiksakerhetseffekten behdva kvantifieras genom vetenskapligt
utforda tester som visar att vaggreppet forbattras patagligt. Att effekten
behdver vara pataglig beror framforallt pa att krav pa 6kat monsterdjup
skulle innebéara en stor miljopaverkan, eftersom dack med relativt sett
mycket monster kvar da skulle behova bytas ut.

Tidigare studier av monsterdjupets inverkan pa vaggrepp pa slat is visar att
vaggreppet forbattras ndgot vid mindre monsterdjup (Oberg et al., 2000,
Hjort, 2019 och Kharrazi & Hjort, 2023). Parallellt med VTI:s ismatningar i
den senaste studien, genomforde Oulo Universitet test av sidogrepp pa
packad snd med ett par styrdack samt ett par drivdack (Tuutijérvi et al.,
2023). Varje dackmodell testades i bade nyskick och slitet skick med
monsterdjup pa mellan 3 och 6 mm. Fran de matningar som gjordes gick det
inte att dra en generell slutsats att 6kat monsterdjup resulterar i battre
sidogrepp pa sno, varken for styrdack eller drivdéack. Det ar inte heller
enbart monsterdjupet som har betydelse utan i hogsta grad a&ven monstret i
sig. Det kan vara stor skillnad i sndgrepp mellan olika typer av dack,
exempelvis grovmonstrade och de med langsgdende monster

En studie av lastbilsdacks vaggrepp pa torr och vat asfalt genomfordes i
VTI:s dackprovningsanlaggning och visar entydigt pa att mindre
monsterdjup generellt leder till hogre friktion och okad formaga for dacket
att motsta deformationer vid kurvtagning (cornering stiffness), pa barmark
(Kharrazi & Hjort, 2023a). For lastbilar med slép efterstravas en hég
cornering stiffness, eftersom det ger en dkad fordonsstabilitet.

De studier som finns tillgangliga visar inte en generell forbattring av
vintergreppet vid 6kat monsterdjup pa dacken. Studierna visar dessutom att
fordonsstabiliteten pa barmark forbéttras vid mindre ménsterdjup. En
forklaring ar att i takt med att dacken slits sa forandras dackmonstret. Ett
nytt vinterdack har mycket sajpningar i monstret som ger ett bra grepp pa
lite I6sare underlag sasom sno. Nar déacket har slitits ner till omkring 5-8
mm sa ar dessa sajpningar helt eller delvis borta. Istdllet 6kar déackets
anlaggningsyta mot vagbanan vilket ger ett 6kat grepp pa slat vagbana,
sasom barmark och is, se figur 15.
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Figur 15. Férandringar i dackménstret mellan ett nytt dack och ett dack med 5 mm
monsterdjup.

Den sammanvégda beddmningen &r att en skarpning av monsterdjupskravet
for lastbilar och bussar inte kan rekommenderas.

Monsterdjup pa dubbelmonterade dack

Med anledning av att kraven pa monsterdjup for dubbelmonterade déck
endast avser de inre décken, genomforde VTI en féltstudie i samarbete med
Bilprovningen for att undersoka i vilken omfattning tunga fordon kér med
yttre dack som &r mer slitna an vad som ar tillatet for de inre dacken: 5 mm
for lastbilar och 1,6 mm for slapvagnar.

Matningarna omfattade bade tunga lastbilar och slapvagnar som hade
dubbelmonterade hjul pa minst en hjulaxel. Matningar av monsterdjupet
genomfordes pa 472 dack pa sammanlagt 175 lastbilar och 492 dack pa
sammanlagt 69 slapvagnar.

Resultatet visar att endast 5,3 procent av de yttre dacken pa hjulaxlar med
dubbelmonterade hjul pa lastbilarna hade ett monsterdjup under 5 mm — och
alltsa var mer slitna an vad som ar tillatet for lastbilars inre dack. Av dessa
5,3 procent hade 48 procent ett monsterdjup pa 4-5 mm och 36 procent ett
monsterdjup pd 3—4 mm. Motsvarande métningar pa slapvagnarna visade att
endast 0,6 procent av de yttre dacken hade ett ménsterdjup som var mindre
an 1,6 mm — och alltsa var mer slitna an vad som ér tillatet for slapvagnars
inre dack.

I teorin kan en allt for stor skillnad mellan dackmdnstren, och darmed
ytterdiametern pa dacken, innebéara att det ena déackparet far en hogre
belastning &n det andra. Den risken finns dock &ven vid dubbelmontage med
nya déack och déck med visst slitage.

Bakgrunden till att kravet endast géller de inre décken vid dubbelmontage &r
att man vill oka livslangden pa décken och darmed minska miljopaverkan.
Eftersom det inte finns nagra studier som visar att stora skillnader i
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monsterdjup innebér ett faktiskt trafiksékerhetsproblem, och eftersom
andelen dack som inte klarade respektive grans for monsterdjup var mycket
liten, beddmer Transportstyrelsen att det saknas skél for en férandring av
kravet pa monsterdjup for dubbelmonterade déck.

6.2 Krav pa godkand markning av vinterdack

Av de méarkningar som &r godkéanda for vinterdéck ar det bara
alptopp/snoflinga som ar forenad med krav pa nagon form av prestanda.
Kraven pa dack regleras i ECE-reglemente 117 och handlar om att dacken
ska klara en viss framdrivningsformaga jamfort med ett val definierat
referensdéack. Dacken testas genom accelerationsprov pa hardpackad sno
och om décket dverstiger referensdackets prestanda med minst 25 procent
far dacket markas med alptopp/snoflinga. For dack markta med M+S (Mud
and Snow) ar det upp till dacktillverkaren att bedéma om déckens
vinteregenskaper ar tillrackligt bra.

| Transportstyrelsens foreskrifter regleras dven vilken sorts markning
dacken maste ha beroende pa vilket typ av fordon och vilken typ av hjulaxel
dacken sitter pa. Kraven har tagits fram med avseende pa de olika dackens
egenskaper. Ett dack markt med alptopp/snoflinga har exempelvis goda
framdrivningsegenskaper pa vintervaglag men samre sidostabilitet. Ett dack
markt med M+S har a andra sidan goda sidostabilitetsegenskaper, men
samre framdrivningsférmaga.

Transportstyrelsen bedomer darfor att det skulle vara riskfyllt att sk&rpa
kraven pa grepp i fardriktningen dven for stodaxlar och slapvagnar genom
att enbart godkénna anvéndning av alptopp-/snoflingemarkta dack. Ett
sadant krav skulle leda till en forsamring av dackens vaggrepp i sidled,
vilket ar viktigt for fordonets och sldpvagnens stabilitet.

6.3 Krav pa slirskydd

| dagens regelverk &r slirskydd, sandspridare och snékedjor att betrakta som
likvardig utrustning till vinterdack. Dessa hjalpmedel ar gjorda for
punktinsatser i lag hastighet for att 16sa framkomlighetsproblem.
Mojligheten att anvanda likvérdig utrustning ar ndédvandig for speciella
transporter for vilka det saknas reguljéra vinterdack.

I Norge ska snokedjor medforas i fordonet, och foraren ska pa uppmaning
av polis kunna visa hur man korrekt monterar dessa pa drivdack. Att inféra
ett sadant krav pa monterbara slirskydd i Sverige skulle vara mindre
problematiskt ur ett juridiskt perspektiv. Experter fran akeriféreningar i
bade Sverige och Norge har dock lyft argument mot ett sadant krav i
Sverige. Eftersom snokedjor &r ett hjadlpmedel konstruerat for punktinsatser i
Iag hastighet for att l6sa tillfalliga framkomlighetsproblem, s maste dessa
monteras innan fordonet kort fast. Det innebdr att det maste finnas majlighet
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att dels stanna till innan ett besvarligt vagavsnitt och montera pa kedjorna,
dels att stanna efterat for att montera av dem. Da behovs
infrastrukturldsningar som annu inte existerar i nagon storre utstrackning
langs utsatta vagavsnitt i Sverige. Saledes bedomer Transportstyrelsen att
nyttan med skérpta krav pa snokedjor i praktiken ar forsumbar i nulaget.

Sandspridare som monteras pa bilen kan daremot fungera aven i mattliga
hastigheter, dock i begransad omfattning, eftersom sanden i en sandspridare
inte récker speciellt lange. Daremot kraver fastmonterad utrustning att
fordonen genomgar ett nationellt godkannande, vilket innebar ett sarkrav
gentemot de EU harmoniserade reglerna.

Transportstyrelsens bedémer att det inte finns mojlighet att inféra nationella
sarkrav pa att det ska finnas fast monterade slirskydd i form av sandspridare,
Robsonrullar eller liknande, eftersom det skulle hindra anvéndning i Sverige
av fordon som godkaénts i ett annat EU-land.

Tranportstyrelsen kan darfor inte rekommendera att de nuvarande kraven pa
slirskydd skérps i Sverige.

6.4 Krav pa dubb fér dubbning av dack

Under intervjustudierna framkom att det skulle kunna finnas ett problem att
dubbade dack tappade dubben i stor utstrackning. Trots att dubbdéck &r
tillatet &r det valdigt ovanligt, med undantag for Gotland, dar det stélls krav
pa dubbdack i upphandlingar av kollektivtrafik och skolskjutsar.

For att kvantifiera problemet med tappade dubbar genomférdes darfor en
studie i samarbete med Gotlandstrafiken som kor linjetrafiken pa Gotland.
Efter att bussarna bytt till sommardack efter vintersasongen 2022/23 sa
gjordes stickprov med slumpvis utvalda dack till styrande och drivande
axlar. De flesta dacken hade rullat en sdsong, medan nagra hade varit i drift
tva sasonger. Totalt 30 dack for styrande och 30 déck for drivande axlar
undersoktes. Antalet tappade dubb raknades, och for varje dack berédknades
hur manga som tappats per sasong. Dack pa styrande axlar bestyckade med
antingen 120 eller 184 dubb som nya, medan nya déck pa drivande axlar var
bestyckade med 138 eller 164 dubb, se tabell 6.

| genomsnitt sa tappade dack pa bade styrande och drivande axlar cirka 3
dubb per sésong, vilket motsvarar 2 procent av det totala antalet. For dack
pa styrande axlar hade drygt halften alla dubb kvar efter en sasong, och for
dack pa drivande axlar s& var det knappt halften som hade alla dubb kvar.
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Tabell 6. Antal tappade dubb per sasong for dack pa styr- respektive drivaxel.

Antal tappade dubb per sdasong

Antal dack
Totalt antal dubb nytt utan Medel Min Max
dubbforlust

. 120 dubbar (8 dack) .. o o o
Styrdack | Jop g (22 dack) 17 dick (57 %) | 3,1 dubb (1,7 %) | 0dubb | 20 dubb (11 %)
A 138 dubbar (22 dack) . o o o
Drivdack 164 dubbar (8 dick) 14 dack (47 %) | 3,6 dubb (2,4 %) | 0dubb | 14 dubb (10 %)

Analysen tyder saledes pa att det 6verlag ar valdigt fa dubb som tappas i
snitt under en vintersasong, aven om det pa ett fatal dack kan forsvinna
uppemot 10 procent av totala antalet dubb.
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7 Regelefterlevnad

Sedan 2012 genomfor Transportstyrelsen tillsammans med
Rikspolisstyrelsen vart tredje ar tillstindsmétningar for att undersoka
regelefterlevnaden inom yrkestrafiken. Den senaste tillstandsmétningen
utfordes under perioden 21 mars—10 april, det vill séga i slutet av
vinterdackssasongen 2021/224. Méatningarna utfordes i landets samtliga sju
polisregioner.

Kontrollen av ekipagen utfordes av polisen som valde ut vilka fordon som
stoppades och kontrollerades. Kontrollerna utfordes pa de mest trafikerade
statliga vagarna, vilket inkluderar europavagar, riksvagar och primara
lansvégar. Vid genomférande av dackkontroller, dar man undersdkte om
fordonen hade vinterdack och om de uppfyllde monsterdjupskraven, radde
vintervaglag vid drygt en femtedel av tillféllena.

Sammanfattningsvis var regelefterlevnaden hog, dar 98 procent av
lastbilarna klarade kontrollerna utan anmérkning. Ovriga tva procent fick
forelagganden, vilket man konstaterar &r i paritet med vad man sag i de tva
tidigare undersokningarna 2015 och 2019. For slapvagnar sa klarade

96 procent dackkontrollerna utan anmarkning, vilket &r i paritet med 2019,
och en forbattring jamfort med 2015 da 92 procent klarade sig utan
anmarkning pa dacken.

Ingen skillnad i regelefterlevnad noterades beroende pa om vintervaglag
radde i samband med kontrollen eller inte. For de tva procenten av fordonen
som fick anméarkning pa dacken saknades dessvarre information om
anledningen till anmarkningen. Det &r darmed inte mojligt att dra narmare
slutsatser om huruvida fordonen hade vinterdack med for litet monsterdjup
eller om de hade dack som inte klassades som vinterdack.

14 Tillstandsmatning 2022 Gods och sociala villkor TSG 2022-10382.
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8 Utvardering av skarpta regler pa
vinterdack

Under 2018 beslutade regeringen om en andring i 4 kap. 18 a §
trafikforordningen om nya krav pa vinterdack for tunga lastbilar och bussar
samt slapvagnar som dras av sadana fordon. Det nya kraven bestod i att alla
hjulaxlar pa tunga fordon ska vara férsedda med vinterdack och inte endast
drivaxeln, som det har varit krav pa sedan 2013.

| samband med att férordningséandringen tradde i kraft 2019 beslutade &ven
Transportstyrelsen om &ndringar i styrelsens foreskrifter TSFS 2009:19%°
om vilka dack som anses godkénda som vinterdack. Férandringen bestod i
att dack pa slapvagnar maste ha markningen M+S (eller alptopp/snoflinga)
och lastbilar och bussar maste ha dack markta med alptopp/snoflinga pa
framaxlar och drivaxlar, med visst undantag for 6vergangsregler. Pa dvriga
axlar far dack markta med M+S anvéndas. Den 30 november 2024 upphor
aven O6vergangsreglerna i Transporstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:19)
och det blir inte langre tillatet att ha dack som ar markta med M+S pa
framaxlar och drivaxlar utan endast dack med alptopp/snéflinga.

| uppdraget ingick att analysera vilken effekt dessa regelandringar har haft
pa trafiksdkerheten. Da de nya reglerna tradde i kraft 1 juni 2019 har vi
analyserat utvecklingen av tillbud och tillbudsrisken samt olyckor och
olycksrisken fore och efter regelandringen, se kapitel 5. Analysen av
tillbuden visar att bade totala antalet tillbud, bade under vintersasongen och
pa heldrsbasis, och risken for tillbud pa vintervaglag under vintersasongen
har okat efter regelandringen 2019. Vidare visar analysen av antalet olyckor
som rapporterats in till STRADA en pl6tslig minskning av antalet olyckor
for tunga lastbilar bade under vintersasongen och pa helarsbasis fran och
med 2019/20 och framat, se figur 16.

15 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2009:19) om anvandning av dack m.m. avsedda for
bilar och slapvagnar som dras av bilar
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Olyckor med tunga lastbilar
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Figur 16. Antal olyckor med tunga lastbilar per sasong helar och vintersasong.

Vidare visade analysen att olycksrisken for samtliga olyckor dér tunga
lastbilar varit iblandade pa vintervaglag minskade for vintersasongen
2019/20 men de har sedermera 6kat under de senaste tre sd&songerna, se figur

17.
Lastbilar alla olyckor: relativ olyckssrisk
is/sndvaglag mot barmark
3,50
3,00

2,50

2,00 ................................................
1,50
1,00
0,50
0,00

2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Figur 17. Relativ olycksrisk med personskada pa is-/snovaglag jamfort med barmark under
vintersasong vid en trafikarbetsandel pa is-/snévéglag pa 20 procent under vintersasong
2015/2016. Felstaplarna indikerar konfidensintervallen.

Transportstyrelsens bedomning &r att det inte gar att dra nagra slutsatser om
regelandringen som tradde i kraft 1 juni 2019 har haft en positiv inverkan pa
vare sig tillbud eller personskadeolyckor dér tunga fordon varit inblandade.
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9 BedOmningar och slutsatser

Inom uppdraget har behovet av skérpta krav pa vinterdack och
dackutrustning analyserats utifran ett trafiksékerhets- och
framkomlighetsperspektiv. Vi har d&ven undersokt behovet av att forlanga
vinterdacksperioden samt utvarderat bade regelefterlevnaden som effekten
av den regeléandring som regeringen beslutade om 1 juni 2019 som innebar
att alla hjulaxlar pa tunga fordon ska vara forsedda med vinterdéack och inte
endast drivaxeln.

Utifran resultatet av de studier och analyser som genomforts i uppdraget
bedémer Transportstyrelsen att det saknas skal att skarpa kraven pa
vinterdéck och dackutrustning foér tunga fordon. Transportstyrelsen bedémer
ocksa att det saknas skal for att tidigarelagga vinterdacksperioden pa hosten.

Undersdkningen om regelefterlevnaden visade att 98 procent av de lastbilar
som undersoktes i de tillstandsmatningar som polisen och
Transportstyrelsen genomfordes 2015, 2019 och 2023 uppfyller kraven pa
vinterdack. Motsvarande siffra for slapvagnar var 96 procent for
tillstandsmatningarna 2019 och 2023, vilket &ar en férbattring mot 2015 da
92 procent av slapvagnarna uppfyllde kraven.

Utvarderingen av vilken effekt regeldndringana som inférdes 1 juni 2019
har haft pa trafikséakerheten visar att utvecklingen av tillbud och
tillbudsrisken samt olyckor och olycksrisken pa vintervéaglag inte har
paverkats av regelandringen. Slutsatsen fran analyserna ar att det inte gar att
se att regelandringen som tradde i kraft 1 juni 2019 har haft nagon effekt pa
vare sig tillbud eller personskadeolyckor dar tunga fordon varit inblandade.

Nar en olycka sker sa har det brustit pa ett eller flera stallen i en lang
handelsekedja dar manga faktorer spelar in till exempel dalig
vintervaghallning eller forarbeteenden bade hos férare av tunga fordon saval
som hos andra trafikanter, som spelar storre roll for utvecklingen av
trafiksakerhetsarbetet. Det kan vara att olyckan orsakats av en annan
trafikant eller pa grund av dalig hastighetsanpassning for den radande
trafiksituationen eller att foraren varit distraherad. | intervjuerna
framkommer dven att forare som inte har rutin eller erfarenhet av att kora pa
vintervéaglag kan ha svarigheter att hantera lastbilsekipaget pa ett sakert satt.
Den bilden 6verensstammer ocksa med de resultat som presenterades i
Transportstyrensels rapport (Bagdadi, 2020) om trafiksakerhetsatgarder for
korta dragbilar.

Sjalvklart har bra dack betydelse for trafiksakerheten och resultatet fran
analyserna pekar ocksa pa att dack avsedda for vintervaglag anvandes i
mycket stor omfattning redan innan regelférandringen 2019, nagot som
ocksa bekréaftas av intervjuerna som genomfordes av VTI. Kostnaden for ett

Uppdrag att utreda behovet av skarpta regler pa vinterdack for tunga fordon



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 41 (46)

A STY R E LS E N Datum Dnr/Beteckning
2023-11-27 TSG 2022-1366

stillestand eller en olycka kostar manga ganger mer an en uppsattning bra
vinterdack for akerierna. Skarpningen av reglerna for vinterdack innebar
darfor ingen storre forandring i praktiken.

9.1 Skarpta krav pd markning av vinterdack

For dack markta med alptopp/snoflinga finns det krav pa longitudinellt
snogrepp for styr- och drivaxlar, enligt ECE-reglemente 117.

Trots att det finns ett troskelvarde som ett dack maste uppna for att kunna
markas med alptopp/snoflinga, sa kan de finnas variationer hur bra dacken
uppfyller kraven. Det vill séga, att det finns dack vars prestanda precis
klarar gransvardet och att det finns dack vars egenskaper ligger hdgt dver
gransvardet. Denna variation kan vara orsaken till de synpunkter som
framkom under intervjuerna om att det ar stora skillnader i kvalitet pa dack
med samma mérkning.

Forandringar av kraven i ECE-reglemente 117 kraver att flertalet
medlemsstater inom UNECE lyfter upp behovet for att ett férandringsarbete
ska initieras.

Sverige har lyft fragan att hoja gransvardet for att kunna marka dacken med
alptopp/snoflinga i det internationella forum som ansvarar for ECE-
reglemente 117 och 109. Aterkopplingen fran forumet var ett tydligt besked
om att de gransvérden som finns for att kunna marka dacken med
alptopp/snoflinga ar tillrackligt hoga. | stéllet ar det prestandan pa vatt
vaglag och pa blot sné som internationellt sett bedomts som viktigare
egenskaper for vinterdacken.

Ett skal till det &r att det endast ar ett begransat antal lander som har
motsvarande klimatologiska forhallanden som Sverige och andra nordiska
lander. Samtidigt som de harmoniserade reglerna omfattar samtliga
medlemsstater inom UNECE som skrivit under 1958 ars éverenskommelse.

Till skillnad fran alptopp/snoflinga sa finns inga harmoniserade krav pa
dack som marks med M+S utan det &r upp till dacktillverkaren att bedéma
om dackens egenskaper ar anpassade for vintervaglag.

Att stilla krav pa 6kad framdrivningsformaga aven pa dack som ska
anvandas pa stodaxlar och slapvagnar bedoms dock som olampligt da det
skulle kunna leda till suboptimering med negativ inverkan pa déckens
vaggrepp i sidled, vilket &r viktigt for fordonets och sldpvagnens stabilitet.

Ett dack som konstruerats for hog framdrivningsformaga far samtidigt
forsamrat sidgrepp i vagbanan pa grund av skillnader i dackmonstret, vilket
kan leda till fler olyckor pa halt vaglag.
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Transportstyrelsen bedémer att det inte finns mojlighet att infora nationella
bestammelser som gar utéver harmoniserade regler inom den europeiska
unionen. Transporstyrelsen fortsatter att bevaka det internationella arbetet
med utveckling av kraven pa vinterdéack och jobba for att de nya
vatgreppskraven inte paverkar vinteregenskaperna hos dacken i storre
omfattning &n nddvandigt.

9.2 Forandrade krav pa monsterdjup

| utredningen har tva aspekter kring monsterdjup utretts. Dels att kravet
galler pa 75 procent av dackets slitbana, dels att det skiljer sig ndgot mellan
de nordiska landerna avseende krav pa monsterdjup pa vinterdack. Pa
lastbilar och bussar ar monsterdjupskravet minst 5 mm pa samtliga axlar i
Sverige och Norge medan det &r 5 mm pa drivande axlar och 3 mm pa
ovriga axlar pa lastbilar och bussar i Finland. Daremot har Norge krav pa
minst 5 mm och Finland krav pa minst 3 mm pa slapvagnar medan Sverige
har krav pa minst 1,6 mm monsterdjup pa slapvagnar.

Trots att landerna har infort olika krav pa monsterdjup sa finns det inga
studier som visar att ett storre monsterdjup har en entydigt positiv inverkan
pa vaggrepp pa sno eller slask. 2019 utférde VTI en studie pa
monsterdjupets inverkan pa grepp pa is. Resultatet av studien visade att det
inte var nagon matbar skillnad i vaggreppet mellan vinterdack som hade 1,6
mm i monsterdjup jamfort med 5 mm. Noterbart ar dock att ett mindre
monsterdjup ger en 6kad sidostabilitet for fordonen, nagot som ar sérskilt
viktigt pa slapvagnar for att minska risken for sladd.

Monsterdjupskraven inte &r heller helt jamférbara da monsterdjup endast &r
en aspekt av dackens egenskaper. Finland har till exempel inget krav pa
markning pa dack som anvands pa slapvagnar under vinterperioden, medan
bade Sverige och Norge har krav att sddana dack minst ar markta med M+S.

Nar det galler hur stor del av slitbanan monsterdjupskravet bor galla sa ar
dackmonstret for C3-klassade dack utformat sa att de inre och yttre delarna,
skuldrorna, pa déacket har ett grundare monster an pa dvriga delen av
slitbanan. Anledningen ar att skuldrorna pa dacket behdéver ha en stabilare
konstruktion for att motverka de sidokrafter som uppstar under kérning,
speciellt vid kurvtagning och for att motverka ett ojamnt slitage. Ett djupare
dackmonster pa dackets skuldror skulle innebéra att dacket blir instabilt i
sidled.

Transportstyrelsen bedomer att det saknas skal for en skarpning av kravet pa
monsterdjup och att krav pa att monsterdjupskravet ska omfatta hela
slitbanan pa décket ar olampligt och kan leda till fler olyckor.
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9.3 Forandrade krav pa dubb for dubbning av dack

Det &r ovanligt att dubbdack anvénds pa tunga fordon som inte ar
specialfordon sasom raddningstjanstens bilar, sopbilar eller plogbilar. Ett
undantag &r att bussar som anvands i kollektivtrafiken pa Gotland anvéander
dubbade dack pa grund av att man inte saltar vagarna dar.

| intervjustudierna framkom det att dubbdéack kan tappa sina dubb i fortid,
vilket da skulle forsamra déackens isgrepp. For att undersoka om dubbdack
tappar dubb i alltfor stor utstrackning genomforde VTI en studie i samarbete
med Gotlandstrafiken. Gotlandstrafiken undersokte 30 slumpvis valda déack
efter att ha anvants en eller i vissa fall tva sasonger. Undersokningen visade
att i genomsnitt tappade ddcken ca 3 dubb per sasong, vilket motsvarar cirka
2 procent av alla dubb. Som mest hade 10 procent av dubben tappats pa ett
par dack.

Analysen tyder saledes pa att det 6verlag ar valdigt fa dubb som tappas i
snitt under en vintersasong, a&ven om det pa ett fatal dack kan forsvinna
uppemot 10 procent av dubbarna och beddémningen &r att det inte ger en
patagligt markbar forsamring av dackens vinteregenskaper. Detta stimmer
val 6verens med den olycksriskanalys for bussar vintertid som genomférdes
av VTI 2008 (Hjort et al. 2008), vilken indikerade att halkolyckor med
dubbade bussar &r valdigt ovanliga, och darmed att dubbdécken 6verlag
tycks ge erforderligt vaggrepp.

Det framgar inte heller vad som orsakar att dubb lossnar fran dacket utan
kan bero pa flera faktorer. Sdsom dackets kvalitet, utférandet av
dubbningen, dubbens utformning och vikt samt korstil. Haftiga start och
stopp medfor en stor pafrestning pa dack, och dubb, vilket kan fa till foljd
bade att dackmaonstret och dubben slits snabbare eller att dubb i enstaka fall
lossnar fran dacket.

Att oka den tillatna dubbvikten vid dubbning av dack kan paverka dubbens
hallfasthet och eventuellt innebara att de sitter fast lite battre. Dock innebar
en okad dubbvikt dkat slitage pa vagar samt forsamrad miljo. Da de
eventuella positiva effekterna ar sma, och osakra, samtidigt som det finns en
risk for negativa effekter pa luftkvalitet och végslitage bedomer
Transportstyrelsen att ckad tillaten dubbvikt for dubbning av dack inte &r
lampligt.

9.4 Utokad vinterdacksperiod

| utredningen framkommer det i dialog med akerier och lastbilsforare att nar
det galler lastbilar och sldpvagnar som dras av dessa sa monteras nya déack
pa fordonen under september/oktober manad varje ar. Anledningen ar att
déacken ska hinna koras in innan vintersaésongen kommer for att optimera
déackens vinteregenskaper och stabilitet.
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| slutet av vintersdsongen har dackmonstret slitits ner en del och ser
annorlunda ut. Monstret har blivit mer anpassat for torrt och vatt underlag
snarare &n halt och sndigt och passar darmed foér sommarvéglag. Déacken
anvands saledes aret om och lagom till hésten monteras nya dack pa
fordonen.

Olycksanalysen visar ocksa att det generellt sett inte sker en drastisk kning
av antalet tillbud pa halt vaglag i november jamfért med senare
vintermanader. Om det hade varit vanligt forekommande att fordonen skulle
ha varit utrustade med mycket slitna déck eller dack som inte &r anpassade
for vintervaglag bor en 6kning av tillbud skett under november manad for
att sedermera sjunka under december manad pa grund av kraven pa
vinterdack. Franvaron av en kraftig 6kning av tillbud styrker uttalanden om
att vinterdack oftast monteras redan under oktober till november manad.

Detta innebadr att en tidigarelaggning av vinterdacksperioden med hdgsta
sannolikhet inte far nagra positiva effekter men kan eventuellt paverka
dackverkstaders mojligheter att hinna byta dack pa alla fordon i tid. Det kan
da fa till foljd att dackmonteringen paborjas tidigare pa hosten med foljd att
dacken hinner slitas mer innan vintersasongen ar 6ver. Eftersom maénstret pa
vinterdack for tunga fordon forandras med slitaget sa riskeras att dacket
tappar sina vinteregenskaper innan vintern ar forbi, vilket innebar en
trafiksékerhetsrisk.

Transportstyrelsen bedémer darfor att en tidigarelaggning av
vinterdacksperioden inte forvantas ge nagra markbara positiva effekter men
kan ge sdmre vinteregenskaper for décken i slutet av vinterdécksperioden.
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Kort sammanfattning

VTI har tillsammans med Transportstyrelsen fatt i uppdrag av regeringen att analysera dagens krav pa
vinterdack for tunga fordon och utreda behovet av forandrade krav pa vinterdack eller dackutrustning
for att minska framkomlighets- och sékerhetsproblem i vagtrafiken nar det rader vintervaglag. Om
behov finns ska Transportstyrelsen foresla regelandringar. 2018 togs beslut fram pa skarpta krav pa
vinterdack till tunga fordon. Kraven blev aktiva 1 juni 2019. | uppdraget fran regeringen ingick att
folja upp hur de skarpta kraven efterlevs och bedoma vilken effekt som regelandringarna har fatt pa
framkomlighet och trafiksékerhet.

Vi har i denna utredning genomfdért fokusgrupper och intervjuer, samlat in statistik och genomfort
olycksriskanalyser, samt utfort ett par faltstudier av dackens kondition for lastbilar och bussar i trafik.
Vi har gatt igenom befintligt regelverk i detalj och jamfort dem med regelverken i Norge och Finland,
dar man har liknande vinterforhallanden som i Sverige. Baserat pa dessa analyser ser vi inga skal till
forandringar av befintligt regelverk for vinterdack till tunga fordon.

Den statistiska analysen kunde inte pavisa nagon forbattring av halkrelaterade problem efter
skarpningen av vinterdacksreglerna 2019, varken nér det galler framkomlighet eller trafiksékerhet.

Nyckelord

Vinterdack, tunga fordon, lastbilar, bussar, regelverk.
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Abstract

VTI, together with the Swedish Transport Agency, has been commissioned by the government to
analyse the current regulations for winter tyres for heavy vehicles and to investigate the need for
changed requirements for winter tyres or tyre equipment in order to reduce accessibility and safety
problems in road traffic when winter road conditions prevail. If necessary, the Swedish Transport
Agency will propose changes to the regulations. The assignment also included following up on
compliance with the stricter requirements for winter tyres for heavy vehicles that were decided in
2018, and became active on 1 June 2019, and assessing the effect these regulatory changes have had
on accessibility and road safety.

In this investigation, we have conducted focus groupsand interviews, collected statistics and carried
outaccident risk analyses, as well as carried out a couple of field studies of the condition of the tyres
for trucks and buses in traffic. The existing regulations have been reviewed in detail and compared
with the regulations in Norway and Finland, where winter conditions are similar to those in Sweden.
Based on these analyses, we see no reason for changesto the existing regulations for winter tyres for
heavy vehicles.

The statistical analysis did not show any improvement in slippery conditions related to accessibility or
road safety effects after the stricter winter tyre regulations in 2019.

Keywords

Winter tyre, heavy vehicle, trucks, busses, regulations.
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Sammanfattning

VTI har tillsammans med Transportstyrelsen fatt i uppdrag av regeringen att analysera dagens krav pa
vinterdack for tunga fordon och utreda behovet av forandrade krav pa vinterdack eller dackutrustning
for att minska framkomlighets- och sékerhetsproblem i vagtrafiken nar det rader vintervéaglag. Om
behov finns ska Transportstyrelsen féresla regelandringar. | uppdraget ingar ocksa att félja upp hur de
skarpta krav pa vinterdack till tunga fordon som beslutades 2018 (SFS2018:1547), och blev aktiva 1
juni 2019, efterlevs och bedoma vilken effekt dessa regelandringar har fatt pa framkomlighet och
trafiksakerhet.

Befintligt regelverk har gatts igenom i detalj och jamforts med regelverken i Norge och Finland, dar
man har liknande vinterforhallanden som i Sverige. Baserat pa den analysen identifierades ett antal
fragestallningar i samrad med Transportstyrelsens experter. For att fa 6kat kunskapsunderlag
genomfordes en fokusgrupp med lastbilschauffdrer, samt enskilda intervjuer med att antal
busschaufforer och bargare. Intervjuerna var baserade pa de fragestallningar som tidigare tagits fram
dar det gallde vinterdackregler, men inkluderade ocksa mer allmanna fragor kring utmaningarna med
att kora tunga fordon vintertid. En intervju genomfdrdes ocksa med en sakerhetsgrupp inom Sveriges
Bussforetag, en gruppering som arbetar aktivt for 6kad sakerhet for busstrafik. Information har ocksa
inhamtats fran dacktillverkare, Scandinavian Tyre and Rim Organisation, Sveriges Akeriforetag,
Norges Lastebileier-Forbund, T@I och Traficom.

For att avgora om de tunga fordonen &r sdmre rustade for att mota vintervader som sker i november
manad jamfort med den lagstadgade vinterdackperioden december till april s3 genomfdrdes en studie
av risken for sa kallade tillbud. Tillbud definieras som ett tillfalle nar det har hant nagot pa végen, det
kan vara en olyckaeller att ett fordon har fatt problem och blivit staende pa végen, vilket rapporteras
in till Trafikverket. Analysen visade dock inte pa ndgon hogre risk for halkrelaterade tillbud i
november manad, korrigerat for vaderutfall, jamfort med resten av vinterperioden. En tidigarelaggning
av vinterdacksperioden bedoms darfor inte ha nagon effekt pa framkomlighet och olyckor.

En monstersdjupsstudie genomfardes i syfte att underséka omfattningen av fordon som har lagt

monsterdjup pa yttre tvillingmonterade dack. Nuvarande regelverk har inget krav pa monsterdjup for
dack monterade pa denna position. Undersékningen indikerar att fordon med lastbil/dragbil eller
slapvagn med lagt monsterdjup pa yttre tvillinghjul ar ovanligt.

I Finland har man nyligen hojt den tillatna gransen for dubbarnas vikt nar det géller tunga fordon. Ett
motiv till detta har varit problem med dubbar som lossnar vid anvandning, nagot som skulle kunna
forbattras med tyngre dubb. For att undersoka huruvida detta ar ett problem &ven i Sverige sa
genomfordes en undersokning av hurav dubbdack slits bland bussar pa Gotland. Resultaten indikerar
dock att tappade dubb ar ett relativt litet problem i Sverige.

Regelefterlevnaden for tunga fordon undersoks I6pande av Transportstyrelsen tillsammans med
Rikspolisstyrelsen, dar tillstandsmatningar utfors vart tredje ar. Den senaste matningen utfordes varen
2022. Vid dackkontrollerna undersokte man om fordonen hade vinterdack, samt uppfyllde
monsterdjupskraven. Sammanfattningsvis sa var regelefterlevnaden nar det gallde dacken hog, dar
98 % av lastbilarna/dragbilarna och 96 % av slapvagnarna klarade kontrollerna utan anmaérkning.
Resultaten ar i paritet med 2019, men béattre &n 2015 (da endast 92 % av sldapvagnarna klarade sig utan
anmarkning pa dacken).

For att bedoma effekten av regelandringarna som blev aktiva 2019 sa genomfordes en statistisk analys
dar risken for en halkolycka kvantifieras genom att skatta den relativa olycksrisken for en olycka pa
vintervéglag i forhallande till risken for en olycka pa barmark (vat eller torr asfalt). Analysen
forutsatter att andelen trafikarbete pa is- och snévaglag under vinterperioden ar kand, och for att skatta
denna andel i efterhand for olika sasonger fran 2016 och framat sa har en ny metod tagits fram.
Trafikarbetsandelen beraknas utifran data fran Trafikverkets vaderinformationssystem VVisS.
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Problem med framkomlighet undersoktes genom att studera risken for sa kallade tillbud, vilket innebar
ett tillfalle nar det har hant nagot pa vagen, det kan vara en olycka eller att ett fordon har fatt problem
och blivit staende pa vagen, vilket rapporteras in till Trafikverket. Motsvarande analys baserat pa
inrapporterade olyckor med personskadai Transportstyrelsens olycksdatabas Strada som involverat
tunga fordon genomfordes ocksa for att utvardera trafiksakerhetseffekten. Slutsatserna fran analys av
tillbud och olyckor kan sammanfattas i nedanstaende punkter.

e Totala antalet tilloud med tunga fordon verkar 6ka, saval sommar- som vinterperiod.

e Flesttillbud under vintersasongen intraffar narvéagen ar vat eller fuktig. Ungefar en tredjedel
av tillouden intraffar pa is- eller snévaglag, vilket innebar att de absolut flesta tillbuden inte &r
vaggreppsrelaterade.

e Fran utford riskanalys finns det inget som tyder pa att risken for ett halkrelaterat tilloud
minskat fran och med sasong 2019/2020 da vinterdackdacksreglerna skarptes, jamfaort med
tidigare ar.

e Antaletolyckor med personskada som foljd har 6verlag en minskande trend bade for tunga
lastbilar och tunga bussar.

e Fran utford riskanalys av tunga lastbilar finns det inget som tyder pa att risken for en
halkrelaterad olycka med personskada minskat fran och med sasong 2019/2020 da
vinterdackdécksreglerna skarptes, jamfort med tidigare ar.

Resultaten stammer val éverens med vad som framkom i fokusgrupper och intervjuer med
lastbilschaufforer, busschaufforer och bérgare. De olika yrkesgrupperna dr timligen Overensom att de
skarpta regelverken inte har inneburit ndgra forandringar avseende framkomlighet och sakerhet, da
man i stor utstrackning redan tidigare prioriterade bra déack pa fordonen.

En analys av dagens vinterdéacksregler till tunga fordon har genomférts inom detta regeringsuppdrag.
Arbetet har kontinuerligt diskuterats med Transportstyrelsens experter. Genomlysningen av
regelverket har inte resulterat i nagra forslag till férandringar som skulle kunna leda till forbattrad
framkomlighet eller trafiksakerhet. Det innebér dock inte att vinterdacken till de tunga fordonen ar
tillrackligt bra. Den undre gransen for driv- och bromsgrepp pa sné (3PSMF-testet) skulle kunna hdjas
for att fa bort de samsta dacken pa marknaden. Vidare skulle ett test for sidgrepp pa sné behova
utvecklas for att kunna satta objektiva krav pa slapvagnars stabilitet. Sddana forandringar maste dock
genomforas i samarbete med dackindustrin inom det europeiska standardiseringsarbete som utfors i
CEN. Nar det galler monsterdjupskrav sa behévs matningar av broms- och sidogrepp pa sno vid olika
monsterdjup for att kunna avgéra om en hdjning av kraven skulle leda till forbéattringar. Hittills har
denna typ av métningar inte varit praktiskt genomforbara, men utveckling av en mattrailer vid
Uledborgs universitet i Finland kan gora ett sadant test mojligt inom de narmaste aren.
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Summary

VTI, together with the Swedish Transport Agency, has been commissioned by the government to
analyse the current regulations for winter tyres for heavy vehicles and to investigate the need for
changed requirements for winter tyres or tyre equipment in order to reduce accessibility and safety
problems in road traffic when winter road conditions prevail. If necessary, the Swedish Transport
Agency will propose changes to the rules. The assignment also includes following up on compliance
with the stricter regulations for winter tyres for heavy vehicles that were decided in 2018
(SFS2018:1547), and became active on 1 June 2019, and assess the effect these regulatory changes
have had on accessibility and road safety.

The existing regulations have been reviewed in detail and compared with the regulations in Norway
and Finland, where winter conditions are similar to those in Sweden. Based on that analysis, a number
of issues were identified in consultation with the Swedish Transport Agency’s experts. In order to
increase the knowledge base, a focus group with truck drivers was conducted, as well as individual
interviews with a number of bus drivers and tow truck drivers. The interviews were based on the
questionsthat had previously been developed regarding winter tire regulations, but also included more
general questions about the challenges of driving heavy vehicles in winter. An interview was also
conducted within a safety group at Sveriges Bussforetag, a group that works actively for increased
safety for bus traffic. Information has also been obtained from tyre manufacturers, the Scandinavian
Tyre and Rim Organisation, Sveriges Akeriféretag, the Norwegian Lastebileier-Forbund, T@I and
Traficom.

To determine whether the heavy vehicles are less equipped to meet the winter weather that occurs in
November compared to the statutory winter tire period from December to April, a study of the risk of
so-called incidents was conducted. An incident is defined as an occasion when something has
happened on the road, it may be an accident or that a vehicle has had problems and has become
stationary on the road, which is reported to the Swedish Transport Administration. However, the
analysis did not show any higher risk of incidents in slippery conditions in November, corrected for
weather outcomes, compared to the rest of the winter period. Bringing forward the winter tyre season
is therefore not considered to have any effect on accessibility and accidents.

A tread depth study was conducted in order to investigate the extent of vehicles that have low tread
depth on outer twin mounted tyres. Current regulations do not require a tread depth for tyres mounted
in this position. The survey indicates that vehicles with trucks/tractors or trailers with low tread depth
on outer twin wheels are uncommon.

In Finland, the permissible limit for the weight of studs has recently been raised for heavy vehicles.
One reason for this has been problems with studs that come loose during use, something that could be
improved with heavier studs. To investigate whether this is a problem in Sweden as well, a study was
conducted of how studded tires wear among buses on Gotland. However, the results indicate that lost
studs are a relatively minor problem in Sweden.

Compliance with the regulations for heavy vehicles is continuously investigated by the Swedish
Transport Agency together with the Swedish National Police Agency, where condition measurements
are carried out every three years. The most recent survey was carried out in the spring of 2022. During
the tyre checks, it was examined whether the vehicles had winter tyres and met the tread depth
requirements. Overall, the compliance with the tyre regulations was high, with 98% of the
trucks/tractors and 96% of the trailers passing the checks without remark. The results are on par with
2019, but better than in 2015 (when only 92% of trailers survived without remarks on the tires).

To assess the effect of the regulation changes that became active in 2019, a statistical analysis was
conducted where the risk of a slipping accident is quantified by estimating the relative accident risk of
an accident on winter road conditions in relation to the risk of an accident on bare roadway (wet or dry
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asphalt). The analysis assumes that the proportion of traffic mileage on icy and snowy road conditions
during the winter period is known. In order to estimate this proportion retrospectively for different
seasons from 2016 onwards, a new method has been developed. The share of traffic is calculated
based on data from the Swedish Transport Administration's weather information system VViS.

Problems with accessibility were investigated by studying the risk of so-called incidents, which means
an occasion when something has happened on the road, it can be anaccident or that a vehicle has had
problems and has become stuck on the road, which is reported to the Swedish Transport
Administration. A corresponding analysis based on reported accidents with personal injury in the
Swedish traffic accident data base Strada involving heavy vehicles was also carried out to evaluate the
traffic safety effect. The conclusions of the analysis of incidents and accidents can be summarised in
the following points.

e The total number of incidents involving heavy vehicles seems to be increasing, both in the
summer and winter periods.

e Most incidents during the winter season occur when the road is wet or damp. About a third of
the incidents occur on ice or snow road conditions, which means that the vast majority of
incidents are not grip-related.

e From the risk analysis carried out, there is nothing to indicate that the risk of a slip-related
incident decreased from the 2019/2020 season when the stricter winter tyre regulations
became effective, compared to previous years.

e The number of accidents resulting in personal injury has generally shown a decreasing trend
for both heavy trucks and heavy buses.

e From the risk analysis of heavy trucks, there is nothing to indicate that the risk of a slip-related
accident with personal injury decreased from the 2019/2020 when the stricter winter tyre
regulations became effective, compared to previous years.

The results are consistent with what emerged in focus groups and interviews with truck drivers, bus
drivers and tow truck drivers. The various professional groups are fairly agreed that the stricter
regulations have not led to any changes in terms of accessibility and safety, as good tyres on the
vehicles were already largely prioritized in the past.

An analysis of today's winter tyre regulations for heavy vehicles has been carried out within this
government assignment, during which the work has been continuously discussed with the Swedish
Transport Agency’s experts. The review of the regulations has not resulted in any proposals for
changes that could lead to improved accessibility or road safety. However, this does not mean that the
winter tyres for heavy vehicles are good enough. The lower limit for traction and braking grip on snow
(the 3PSMF test) could be increased to eliminate the worst tyres on the market. Furthermore, a test for
side grip on snow would need to be developed in order to set objective requirements for the stability of
trailers. However, such changes must be made in cooperation with the tyre industry in the context of
the European standardisation work carried out in CEN. When it comes to tread depth requirements,
measurements of braking and lateral grip on snow at different tread depths are needed to determine
whether an increase in the requirements would lead to improvements. So far, this type of measurement
has not been feasible, but the development of a measuring trailer at the University of Oulu in Finland
may make such a test possible within the next few years.
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Forord

I februari 2022 fick VTI tillsammans med Transportstyrelsen ett gemensamt regeringsuppdrag

(12022/00348) om att analysera dagens krav pa vinterdack till tunga fordon och utreda behovet av
skarpta regler. Projektet har genomforts av ett flertal forskare pa VTI med olika kompetensomraden,
och arbetet har skett i ndra samarbete med Omar Bagdadi och Hans Norén pa Transportstyrelsen.

Utbver forfattarna har ytterligare personer vid VTI varit delaktiga i arbetet. My Weidel har funnit
deltagare till fokusgrupper och intervjustudier. Linda Corper och Mikael Bladlund har utfort
matningar av monsterdjup pa lasthilari falt. Lina Nordin har varit vetenskaplig granskare av arbetet,
och Monica Lomark har utfort sprakgranskning och tillganglighetsanpassning av rapporten. Stort tack
till er!

Vidare har vi haft aterkommande diskussioner med Dan Eriksson, nationell samordnare for
vintervaghallning pa Trafikverket. Fredrik Moller pa Trafikverket har levererat data 6ver tilloud med
tunga fordon. Olycksanalys och resultat har ocksa stamts av med Rikard Fredriksson, senior sakkunnig
inom trafiksakerhet pa Trafikverket.

Ett flertal externa experter inom olika omraden har ocksa bidragit med vérdefull kunskap, sasom
Teppo Siltanen, Nokian Tyres, Mérten Johansson, Sveriges Akeriforetag, Dag Nordvik, Norges
Lastebileier-Forbund, Dennis Alexis, Scandinavian Tyre and Rim Organization, Carl-Johan Rydh,
Mekkaservice, Thomas Wahlberg, Continental dack, Keijo Kuikka, Traficom Finland.

Vi vill ocksa rikta ett stort tack till Bilprovningen, dar Per-Anders Blommefors har hjalpt oss med
insamling av monsterdjupdata. Tack ocksa till Erik Risberg pa Transportforetagen for kontakten med
Bussbranschens sékerhetsgrupp, samt Goran Hult pa Gotlandsbuss for datainsamling angaende skicket
pa dubbdack i drift.

Lund, november 2023

Mattias Hjort
Projektledare

Granskare/Examiner
Lina Nordin, VTI.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/férfattarnas egna och speglar inte
nodvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Bakgrund

VTI har tillsammans med Transportstyrelsen fatt i uppdrag av regeringen att analysera dagens krav pa
vinterdack for tunga fordon och utreda behovet av forandrade krav pa vinterdack eller dackutrustning
for att minska framkomlighets- och sakerhetsproblem i vagtrafiken nar det rader vintervaglag. Om
behov finns ska Transportstyrelsen foresla regelandringar. | uppdraget ingar ocksaatt folja upp hur de
skarpta krav pa vinterdack till tunga fordon som beslutades 2018 (SFS2018:1547), och blev aktiva 1
juni 2019, efterlevs, och bedoma vilken effekt dessa regelandringar har fatt pa framkomlighet och
trafiksakerhet.

Syftet med denna rapport har darfor varit att beskriva och analysera det nuvarande regelverket (kapitel
1.4), regelefterlevnad (kapitel 1.6), utreda eventuellt behov av férédndrade krav (kapitel 2), samt
utvardera effekten av regeldndringen som blev aktiv vintern 2019/2020 (kapitel 3). Resultaten
sammanfattas i kapitel 6.

1.1. Genomfdrande

Befintligt regelverk har analyserats och jamforts med regelverken i Norge och Finland, dar man har
liknande vinterférhallanden som i Sverige. Baserat pa den analysen identifierades ett antal
fragestallningar i samrad med Transportstyrelsens experter (kapitel 2). For att fa okat
kunskapsunderlag genomférdes en fokusgrupp med lastbilschaufférer, samt enskilda intervjuer med
att antal busschaufforer och bérgare. Intervjuerna var baserade pa de fragestallningar som tidigare
tagits fram dar det gallde vinterdackregler, men inkluderade ocksa mer allmanna fragor kring
utmaningarna med att kdra tunga fordon vintertid. Metod for fokusgrupper och intervjuer presenteras i
bilaga 1, och resultaten sammanfattas i kapitel 5. Aven en intervju med Sverige bussforetags
sakerhetsgrupp genomfordes. Information har ocksa inhdmtats fran dacktillverkare, Scandinavian Tyre
and Rim Organisation, Sveriges Akeriforetag, Norges Lastebileier-Forbund, T@I och Traficom.

For att ge svar pa alla fragestallningar identifierades behovet av tre olika mindre studier som
genomfordes inom detta uppdrag. Dels en olycksriskstudie for att underséka om de tunga fordonen &r
samre rustade for att mota vintervader som sker i november manad jamfort med den lagstadgade
vinterdackperioden december till april (se kapitel 3.2.7). Sedan ocksa en monstersdjupsstudie for att
undersoka omfattningen av fordon som har lagt monsterdjup pa yttre tvillingmonterade déack (kapitel
4.1). Slutligen genomfordes ocksa en undersdkning av slitage av dubbdéck for att svarapa om dagens
dubbregler mojliggoér dubbdéck som inte tappar dubbar alltfér snabbt (kapitel 4.2).

For att bedéma effekten av regelandringarna som blev aktiva 2019 sa genomférdes en
olycksriskanalys enligt sammametod som VTI tidigare anvant for att jamféra inverkan av sommar-
och vinterdack pa risken for halkolycka under vintertid (kapitel 3).

1.2. Definitioner och avgransningar

Tunga fordon avser hér bussar och lastbilar med en totalvikt som 6verstiger 3500 kg. Dack till dessa
fordon ar klassificerade som antingen C2 eller C3. Till dessa klasser av dack ingar ocksa dack till slap
med totalvikt 6ver 3500 kg. Om décket har ett belastningsindex vid singelmontage >122 (1500 kg),
eller om décket har en hogsta hastighetsklass M (130 km/h) sa ar dacket av typ C3. Déck till tunga
fordon som har ett belastningsindex vid singelmontage <121 (1450 kg) och en hdgsta hastighetsklass
hogre eller lika med N (140 km/h) &r klassade som C2.

Med undantag for hur dubbdéck far utformas sa ar vinterdacksreglerna for C2- och C3-déack identiska.
Dessa déacktyper behover darfor inte analyseras separat. Dock ar utmaningarna for att fa tillrackligt
vaggrepp storre for de tyngre fordonen utrustade med C3-dack, da hjullaster och tryck i kontaktytan &r
storre vilket generellt ledertill lagre friktion. Vi har darfor i denna undersokning framst fokuserat pa
behoven for de tyngre fordonen.
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1.3. Om vinterdack till tunga fordon

Dack till tunga fordon férekommer i en stor mangd olika dimensioner, och jamfért med
personbilsdack sa ar de ocksa speciellt utformade beroende pa vilken typ av axel de ar avsedda for.
Man skiljer typiskt pa dack till styraxel, drivaxel, samt dack till Iop/pusher-axel och slapvagn. En del
dack ar konstruerade for att kunna anvandas pa flera axeltyper, exempelvis styraxel och sldapvagn. For
drivaxel och slapvagn finns dack som ar avsedda att monteras i sa kallat tvillingmontage, vilket
innebar fyradack pasammaaxel. Dessa déck ar da smalare dn dick avsedda for singelmontage (tva
dack per axel), och forslapvagnar ar det ocksa vanligt att tvillingdackens diameter ar mindre an for
singeldacken vilket mojliggor en lagre lasthojd.

Vidare ar dacken konstruerade for olika typer av transporter, dar egenskaperna skiljer sig at mellan
exempelvis langdistans, regionala transporter och stadskorning. Det finns ocksa déck som ér gjorda for
att klara olika grader av terrang, exempelvis for timmertransporter och pa byggarbetsplatser. Aven om
det finns renodlade déck for vinterkorning sa ar de vanligaste dacken gjorda for korning aret runt.
Enligt en enkatundersokning utford av VTI (Hjort et al. 2017) sa byter mer &n halften av de tunga
lastbilarna med totalvikt 6ver 16 ton till nya dack pa styr- och drivaxel infor vintersasongen. Dessa
dack har vinteregenskaper nar de ar nya, och far sedan egenskaper mer anpassade for sommarkdérning
efterhand som de slits ner. Detta &r i linje med tidigare uppgifter fran dackbranschen att de svenska
fordonen forses med vinterdack pa drivaxeln infor varje vintersasong, antingen nya dack eller dack
med bra monsterdjup (ca 12-13 mm) (Transportstyrelsen 2012).

Att déck avseddafor olika axlar ar konstruerade for att prioritera olika egenskaper illustreras av Figur
1. Graferna i figuren visar uppmatt sidkraft vid olika styrvinklar® pa slat is for tva olika dack. Bada
dacken var Michelindack fran samma modellserie och av samma dimension, dar det ena var ett
renodlat styrdack och det andra ett renodlat drivdack. Matningarna utfordes av VTI pa uppdrag av
Volvo lastvagnar 2010 och &r hittills opublicerade. Jamforelsen mellan de tva dacken visar tydligt att
styrdécket &r konstruerat for att generera betydligt hdgre sidkrafter vid styrning jamfort med
drivdacket, dar det senare ar mer optimerat for longitudinella krafter som framatdrivning och
bromsning.

Sidofriktion pa is for driv- och styrdack vid en hjullast pa 40 kN
T T T T T T T

6000 [—

T

Drivdack: 40 kN
R === Styrdéck: 40 kN

4000 [

(N)

2000 [

-2000

Lateral friktionskraft Fy

-4000

-6000 : : . : : ' ' :
-20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20
Styrvinkel (deg)

Figur 1. Matningar av friktionskraft i sidled pa is vid olika styrvinklar for ett driv- respektive styrdack.

Matningarna utfordes av VTl pa uppdrag av Volvo lastvagnar 2010.

1 Med styrvinkel menas harvinkeln mellan dack och fardriktning. Inom fordonsdynamik anvands benamningen
slipvinkel.
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Jamfort med ett personbilsdack sa utsatts ett dack till en tung lastbil eller buss for 5-10 ganger hogre
hjullaster. Det staller andra krav pa gummiblandning och utformning av dackmonster, vilket leder till
att vaggreppet pa is- och snovaglag ar for ett vinterdack till ett tungt fordon betydligt sémre jamfort
med ett vinterdack till en personbil. Vid bromsprov med en tung lastbil med slap paskrovlig is utforda
av VTI (Oberg et al. 2000) var bromsstrackan med dubbfria vinterdack ungefar dubbelt s& lang jamfort
med en personbil med dubbdack. Bromsstréckan for lastbilen utrustad med halvslitha sommardéack var
i sin tur ca 10 % l&ngre jamfort med de dubbfria vinterdécken, vilket indikerar att skillnaden i isgrepp
mellan sommar- och vinterdéack inte nddvéndigtvis ar sa stor. | samma studie sa gjordes ocksa
matningar av isgrepp (broms- och styrgrepp) for ett tjugotal olika vinterdéck, nya saval som slitna, pa
slatis i VTI:s dackprovningsanlaggning. Man fann da att skillnaden i bromsfriktion kunde variera
relativt mycket mellan olika dack, uppemot 40 % for nya styrdéck och 30 % for nya drivdéck. Inga
sommardéck inkluderades dock i det testet.

En liknande greppsstudie pa slat is for tunga bussdack genomfdrdes nagra ar senare, vilken
inkluderade 4 vinterdack och 3 sommardack (Hjort et al. 2008). Aven hir sdg man en spridning pa
runt 30 % i bromsfriktion mellan de olika ddcken, men ingen tydlig skillnad fanns mellan sommar-
och vinterdack. Sedan dess har vinterdacksreglerna till tunga fordon &ndrats och det &r tdnkbart att en
utveckling ocksa skett av dacken.

En nyligen utford studie i syfte att ta fram dackmodeller for simulering av tunga fordonskombinationer
inkluderade omfattande ismétningar av ett antal nya och slitna d&ck valda for att vara representativa
for den svenska marknaden (Kharrazi och Hjort, 2023b). Matningarna utférdes pa slat is i VTI:s
dackprovningsanlaggning med fokus pa styrgrepp. Dacken var vinterdack enligt nuvarande regelverk,
dar alla dack var markta M+S, och nagra ocksa med alptopp/snoflinga. Skillnaderna i isgrepp
(styrfriktion) mellan dacken var betydligt mindre an vad som setts i de tidigare studierna: 13 % mellan
olika styr/slapvagns-dack (7 stycken) och 8 % for drivdack (2 stycken). | genomsnitt var styrfriktionen
10 % haogre for styrdacken jamfort med drivdéacken. Studien visade ocksa att de slitna dacken hade
nagot battre isgrepp an de nya, ca 5-10 % hagre friktion. Samma effekt noterades dven i studien av
Oberg (2000) och forklaras av att de slitna dicken har storre effektiv kontaktyta mot den slata isen.

For personbilar infordes ett krav pa vinterdack 1 december 1999 efter att en utredning av VTI
prognosticerat en arlig minskning av 5 dédade och 50 allvarligt skadade i trafiken vid ett sddant krav
(Carlsson och Oberg, 1995). En effektanalys av olyckorna vintrarna 1999/00 och 2000/01 visade att
prognosen stamde véldigt vél, da antalet dodade i trafiken minskade med 7-9 per vinter och allvarligt
skadade med 50-60 per vinter (Oberg et al. 2002). VTI utforde ocksa under &ren 1997 till 2000 en
omfattande undersokning av tunga fordons vinterdack, dér olycksrisken vid anvandning av vinterdack
jamfordes med den for sommardéck (Oberg etal. 2000). Analysen visade dock inte ndgon minskad
olycksrisk vid anvandning av vinterdack, och man ansag darfor inte att det fanns nagra argument for
att infora ett krav pa vinterdack till tunga fordon.

Efter att man uppmarksammat problem med bussars trafiksakerhet pais- eller snévaglag jamfort med
andra fordonstyper (Wiklund och Hjort, 2006) genomfordes en ny storre studie av dackens betydelse
for tunga bussar (Hjort etal., 2008). Inte heller denna olycksriskanalys kunde pavisa att anvandning av
vinterdack ledde till lagre olycksrisk jamfort med sommardack. Lagst olycksrisk hade bussar med
sommardack pastyraxel och vinterdack pa drivaxel, vilket dven var fallet i undersokningen fran 2000.
Olyckor med bussar som anvéande dubbdéack var for fa for att statistisk analysera, men da man endast
fann 2 olyckor pabarmark och inga pa is/sno, samtidigt som de kor en stor andel av korstrackan pa
just is/sno, foranledde slutsatsen att dubbddck troligen var det sakraste i vintervaglag.

Véagverket fick hosten 2008 ett regeringsuppdrag dér en samlad lagesrapport om vinterdéck skulle
goras, samt att redovisa forslag till atgarder for att minska problemen med stopp i trafiken orsakade av
tunga fordon. Vagverket foreslog i en lagesrapport 2009 att det skulle inforas krav pa vinterdack pa
drivaxeln for svenska och utlandska tunga fordon. Patalande fran remissinstanser om att forslaget
skulle kunna leda till 6kat buller och vagslitage med dkade partikelhalter som féljd gjorde att detta inte
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genomfordes. Daremot infordes vintern 2009/2010 en héjning av monsterdjupskravet fran 1,6 mm till
5 mm for déck till tunga lastbilar och bussar (ej slap) under perioden 1 december — 31 mars.

Efter att vintrarna 2009-2011 varit sarskilt svaramed manga stopp pa véagarnasom foljd foreslog man
aven 2011 att infora krav pa vinterdack padrivaxeln (Transportstyrelsen, 2011). Saken ansags dock
behdva utredas ytterligare, och efter nagra ytterliga analyser, bland annat en av Trafikverket utférd
enkétundersokning i samarbete med bargningsbranschen (Trafikverket 2012), och en VTI studie som
jamfaorde drivgrepp pasno mellan sommar och vinterdack (Hjort, 2012), sa gjordes en ny framstallan
(Transportstyrelsen 2012). Den foreslagna forandringen infordes i trafikférordningen och tradde i kraft
1 januari 2013. Den huvudsakliga anledningen till detta krav var framkomlighetsproblem med tunga
fordonsom blev stillastaende, bland annat i backar, och stoppade upp trafiken. VTI-studien kunde
pavisa att till skillnad fran tidigare vaggreppstester pa is sa observerades en tydlig skillnad i drivgrepp
pa sno mellan nagra utvalda vinterdack till drivaxel och ett jamforbart sommardack. De tre testade
vinterdacken presterade likvardigt, och i jamfdrelse med sommardacket var greppet 20 % hogre pa
hard sn6 och 60 % hogre pa l6s sno.

I oktober 2015 fick Transportstyrelsen aterigen i uppdrag fran regeringen att utreda utokade
vinterdéckskrav fortunga fordon. Som en del i detta uppdrag genomférde VTI en ny olycksriskanalys
dar fordon med sommar- och vinterdack jamfardes. Analysen var baserad pa data fran vintern
2015/2016 (Hjort 2017). Undersokningen visade att uppskattningsvis 90 % av de tunga fordonen redan
anvande vinterdack pa bade styr- och drivaxel. Den laga andelen sommardack innebar svarigheter att
statistiskt jamfora olycksrisk mellan décktyperna, och déarfér kunde inte nyttan med vinterdéckskrav
ocksa pa andra hjulaxlar fastslas. Transportstyrelsen tittade ocksa pa olycksutvecklingen in Norge fore
och efter att man infort vinterdackskrav patunga fordon in november 2014. Utifran personskadorna i
perioden 20102017 sa gick det dock inte att utlasa huruvida kraven pa vinterdack haft ndgon tydlig
inverkan pa olycksutfallet for tunga fordon i Norge. Avsaknad av tydliga belagg for att
trafiksakerheten skulle forbéttras vid inforande av utékade vinterdackskrav gjorde att
Tranportstyrelsen inte ansag det motiverat att foresla nagra andringar av regelverket
(Transportstyrelsen 2017).

Regeringen beslutade dock 2017 att infdra vinterdackskrav pa samtliga hjulaxlar pa tunga fordon
genom forordningen (2018:1547), vilken skulle trdda i kraft 1 juni 2019. Det innebar att
Transportstyrelsens foreskrifter behdvde skrivas om for att tydligt definiera vad som réknas som
vinterdack for olika typer av hjulaxlar. De omarbetade foreskrifterna tradde ocksa i kraft 1 juni 2019,
och redovisasi detalj nedan i kapitel 1.4. Den tidigare definitionen pa vinterdack som anvandes for
drivaxeln var att décket skulle vara mérkt M+S och vara sarskilt framtaget for vinterkérning. Huruvida
ett specifikt dack uppfyllde dessa krav var helt upp till tillverkaren att bestimma, och det fanns inga
objektiva krav pa sno- eller isgrepp. De nya foreskrifterna kraver (med vissa undantag, se nedan)
istallet att vinterdack till driv- och styraxel ska ha ett verifierat sndgrepp genom att ha passerat ett
standardiserat test av drivgreppet pa sné. Dack som uppfyller det kravet ar markta med symbolen
kallad alptopp/snoflinga, eller 3PSMF (Three Peak Mountain and Snowflake) symbolen. Testet
definieras i ECE reglemente 117. Rent praktiskt sa mater man maximal accelerationsformaga for
dacket monterat pa drivaxeln paett tungt fordon utrustat med traction control (antispinn). Fordonet
accelereras fran en lag hastighet, ca 10 km/h, till dess att hastigheten dkats med 15 km/h. Testet
genomfaors bade med testdacket och med ett speciellt standardiserat referensdack. For att ett dack ska
vara godkant sa maste det generera en genomsnittligt acceleration 25 % storre &n referensdéackets.

I samband med omarbetningen av foreskrifterna gav man VTI i uppdrag att undersfka huruvida
monsterdjupskravet pa 1,6 mm for slapvagnsdack var tillrackligt hogt ur ett trafiksakerhetsperspektiv.
VTI genomférde vaggreppstester pa slat is med fyra olika dackmodeller for slapvagn, dar varje modell
testades i fyra olikaexemplar: nytt dack, slitet 5 mm, slitet 3 mm och slitet 1,6 mm monsterdjup. Bade
broms- och styrtester genomférdes. Resultaten var blandade mellan olika dackmodeller, éverlag
resulterade ett mindre monsterdjup i battre grepp. Det férklaras av att kontaktytan mellan dack och
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vagbana blir storre nar dacken slits, vilket ar positivt for greppet pa slat is. Vid 1,6 mm forsamrades
greppet ndgot, men det gick inte att sla fast att 1,6 mm monsterdjup generellt gav samre isgrepp an helt
nya dack. Man konstaterade att for att dra mer generella slutsatser om behovet av monsterdjup fér
slapvagnsdack vintertid skulle testerna behdva kompletteras med méatningar pa sno.

1.4. Nuvarande regelverki Sverige

Vinterd&ckskraven bestdms i 4:e kapitlet paragraf 18ai Trafikforordningen. Narmare bestammelser for
vinterdéack aterfinns i Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2009-19.

For tunga fordon sa galler i Sverige sedan 1 juni 2019 att alla hjulaxlar ska vara forsedda med
vinterdack eller likvardig utrustning under perioden 1 december till 31 mars om det rader vintervaglag.
Vintervaglag anses rada nar det finns sng, is, snomodd eller frost pa nagon del av végen.

Som likvérdig utrustning raknas déack forsedda med snékedjor, eller ett fordon som &r utrustat med
lampligt slirskydd, sandspridare eller liknande anordning.

Vinterdackskraven galler bade svenska och utlandsregistrerade fordon. Undantag gors bl.a. for
militarfordon och fordon som enligt vagtrafikregistret ar av en arsmodell som &r trettio ar eller aldre.

Vad som raknas som vinterdack beror pavilken typ av axel som avses. For framaxlar och drivaxlar pa
lasthil eller dragbil sa ska décken antingen vara

1. Markta med symbolen alptopp/snoflinga, sa kallad 3PMSF symbol, enligt UN ECE-
reglemente 117.

2. Vara mérkta med POR (Professional Off Road) enligt UN ECE-reglemente 54

3. Vara dubbade, och da uppfylla Transportstyrelsens krav pa dubbdéck for tunga fordon

For andra typerav axlar pa lastbil/draghil, samt alla axlar paslapvagn sa ar enda kravet att dacken &ar
markta M+S eller ndgon av de likvérdiga beteckningar (M.S, M&S, M-S, M/S eller "Mud and Snow”)
som specificeras i UN ECE reglementen 30, 54, 108, 109, samt UN GTR 16.

Den skarpning av vinterdacksreglerna som kom 1 juni 2019 tillater &ven under en évergangsperiod
fram till 30 november 2024 M+S déck pa framaxel, samt for drivaxel M+S déack som ar sarskilt
framtagna for vinterkdrning.

For att ett ddck ska klassificeras som ”professional off road” krévs att monsterdjupet dr minst 16 mm,
att dackets klassade maxhastighet ar hogst 110 km/h, samt att ddckmonstrets void-to-fill ratio ar minst
35 %. Void-to-fill ratio ar ett matt pa hur stor del av dackets fotavtryck mot vagbanan som bestar av
tomrum.

VTI rapport 1187 19



Tabell 1. Godkénda vinterdack, dar nagot av alternativen maste vara uppfyllt for varje axel. Med M+S menas
nagon av de godkanda beteckningarna for Mud and Snow, och M+S* ar ett dack med samma beteckning, men
som ocksa ar sarskilt framtaget for vinterkdrning.

Lastbilen/dragfordonet Slap
Framaxel Drivaxel Ovriga axlar
Fore 2019-06-01 Inga krav pa M+S* Inga krav pa Inga krav pa
dacktyp M+S + grovt dacktyp dacktyp
vintermdnster
)
POR
Dubbdack
2019-06-01 —> 2024-11-30 M+S M+S* M+S M+S
(5 ars 6vergangsperiod) ey ey ey ey
POR POR POR POR
Dubbdack Dubbdack Dubbdack Dubbdack
2024-12-01 och framét A iy M+S M+S
POR POR A 4
Dubbdack Dubbdack POR POR
Dubbdack Dubbdack
Monsterdjup 5 mm 5 mm 5 mm 1,6 mm

Minsta tillatna monsterdjup ar 5 mm for dack monterade pa lastbil/dragbil, och 1,6 mm for déack pa
slapvagn. Med monsterdjup menas profildjupet i huvudmanstret for de mittersta 75 % av slitbanans

bredd.

Monsterdjupskraven for dubbelmonterade déck galler endast for de inre hjulen. De yttre far vara mer
slitna, dock inte sa att dackets armering blottlaggs.

Dubbade dack far anvandas under perioden 1 oktober till och med 15 april. Kraven pa dubbdack och
dubbkonstruktion listasi Tabell 2 nedan. Ett generellt krav som galler for bade lattaoch tunga fordon
ar att sa kallade rordubb inte faranvandas. Vidare ar dubbdack som inte uppfyller kraven i Tabell 2,
men dér det kan dokumenteras, exempelvis genom finskt typgodkannande, att det vagslitage som
dubbdacket orsakar pa vagbelaggningen inte &r storre an det som orsakas av ett dubbdack med dubbar
som uppfyller kraven i tabellen, tillatna. Hittills har dock inga gransvérden for det finska
dubbslitagetestet tagits fram foér dack till tunga fordon.

Tabell 2. Regler fér dubb till tunga fordon i Sverige, Norge och Finland.

Sverige Norge Finland
Maximala varden C2 dack | C3 dack | C2 dack [ €3 dack | C2 dack | €3 dack
Dubbvikt 23¢g 30¢g 23¢g 30g 23¢g 50¢g
Antal dubb per meter rullningsomkrets 50 50 50 50 50 50
Dubbutstick (medel) for nya dubbar 1,2mm | 1,5mm | 1,2mm | ,7mm | 1,2mm | 1,5 mm
Dubbutstick (medel) fér dack i bruk 20mm | 2,5mm | 2,0mm | 2,5 mm - -
Statisk dubbkraft for nya dubbar 180N 340N 180 N 340N 180 N 340N
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Vid anvéandning av dubbdéack sa géller ocksa

e pa fordonet far inte dubbade och odubbade déack anvandas pa samma axel, forutom pa
dubbelmonterade hjul, dar ett av hjulparen far vara odubbade (och maste da placeras
symmetriskt i forhallande till fordonets langdaxel)

e om ett fordon utrustat med dubbade dack drar en sldpvagn med en totalvikt av max 3500 kg
maste aven dacken pa slapet vara dubbade.

1.5. Regelverki Norge och Finland

Norge inférde 15 november 2014 krav pa vinterdack pa tunga fordon under perioden 15 november till
31 mars. Kravet gallde dock inte lyftbara axlar. | januari 2015 skarpte man reglerna sa att vinterdack
kravdes pa alla axlar.

| Finland sa infordes 2 januari 2017 krav pa vinterdack pa tunga fordons drivaxlar under perioden
december till februari.

Hur de svenska reglerna forhaller sig till de i Norge och Finland visas i Tabell 3.

Tabell 3. Jamforelse av dackkrav mellan Sverige, Norge och Finland.

Sverige Norge Finland
Vinterdacksperiod | 1 dec—31mars | 15 nov— 31 mars 1 nov—-31mars
Dubbdack tillatet 1 okt — 15 april 1 nov — forsta mandag efter 1 nov — 31 mars eller forsta
annandag pask mandag efter pask
(16 okt — 30 april for fylkena
Nordland, Troms och
Finnmark)
Styraxel 5 mm 5 mm 3 mm
Tom 30 nov 3PMS M+S
2024: M+S
Fran 1 dec 2024:
3PMS
Drivaxel 5 mm 5 mm 5 mm om fix
3PMSF 3PMSF 3 mm om styrbar
M+S
Lop/pusher-axel 5 mm 5 mm 3mm
M+S M+S Inga krav pa vinterdack
Slapvagn 1,6 mm 5 mm 3mm
M+S M+S Inga krav pa vinterdack

Ovriga speciella krav for vara grannlander ar:

Norge: Férutom kraven pa vinterdack pa fordonets alla axlar ska snokedjor eller snésockor alltid
medforas i fordonet oavsett vaglag under perioden da dubbdéack ér tillatna. Det &r ocksa krav pa att
foraren vet hur man satter pa och tar av dessa. Om det vantas finnas sno elleris pa vagarna, maste det
finnas kedjor i fordonet oavsett arstid.

Generellt sa ar regelverken valdigt lika i de tre landerna. De skillnader som férekommer kan
sammanfattas enligt:

e Vinterdacksperioden: Norge kréver vinterdack 15 dagar tidigare &n Sverige, och Finland 30
dagar tidigare.
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e Definition av vinterdack: Sverige och Norge har samma regler med undantag for en
évergangsperiod (tom 30 nov 2024) for dack pa styraxel i det svenska regelverket. Finland har
inget krav pa vinterdack for slapvagn eller stodaxlar pa lastbil/dragbil.

e Monsterdjup: Sverige och Norge har likvardiga krav pa lastbil/dragbil, medan Finland har
lagre krav, forutom pa fix drivaxel dar det ar samma krav. For slapvagn sa har Sverige lagre
krav &n Norge och Finland.

e Dubbdack: Tillaten tidsperiod &r generellt langre i Sverige an i Norge och Finland.
Dubbdécksutformningen ar lika i alla tre lander med undantag for dubbutstick for nya C3 dack
som ar 1,7 mm i Norge jamfort med 1,5 mm i grannlanderna. Finland tillater ocksa en hogre
dubbvikt, 5,0 g jamfort med 3,0 g for C3-déck.

e Snokedjor: Norge har krav pa att snokedjor ta finnas med i fordonet och att foraren vet hur
man anvander dessa. Inga sadana krav finns i Sverige eller Finland.

1.6. Regelefterlevnad

Sedan 2012 undersoker Transportstyrelsen tillsammans med Rikspolisstyrelsen l6pande
regelefterlevnad inom yrkestrafiken. Tillstandsmétningar utfors darfor vart tredje ar, dar den senaste
utfordes varen 2022 (Tillstandsmatning 2022 Gods och sociala villkor TSG 2022-10382).

Matningarna utfordes under tre veckor, 21 mars — 10 april 2022, dvs i slutet av vinterdédckssasongen
2021/2022, och utfors i samtliga av landets sju polisregioner. Kontroll av ekipagen utférdes av polisen
som valjer ut vilka som ska stoppas och kontrolleras enligt en statistiskt berdknad urvalsmetod.
Kontrollerna utférdes pa de mest trafikerade statliga vagarna, vilket inkluderar europavagar, riksvéagar
och priméralansvégar. Vid dackkontrollerna undersoktes om fordonen hade vinterdack, samt om de
uppfyllde monsterdjupskraven. Vintervaglag radde vid en drygt en femtedel av kontrollerna. Dock sag
man ingen skillnad i regelefterlevnad beroende paom vintervaglag radde i samband med kontrollen
eller inte.

Sammanfattningsvis sa var regelefterlevnaden hog, dar 98 % av lastbilarna/dragbilarna klarade
kontrollerna utan anméarkning. Ovrigatvé procent fick foreldgganden, vilket ar i paritet med vad man
sag i de tva tidigare undersokningarna 2015 och 2019. For slapvagnar sa klarade 96 %
dackkontrollerna utan anmarkning, vilket ar i paritet med 2019, men béttre an 2015 (da endast 92 %
klarade sig utan anmarkning pa déacken). For de fordon som fick anmarkning pa dacken saknas
information om anledningen, otillrackligt monsterdjup eller felaktig dackstyp. Det gar darfor inte att
fran dessa undersokningar avgora om det generellt blivit nagon 6kning i regelefterlevnad nar det galler
anvandning av vinterdack.

1.7. Vintervaghaliningen i Sverige

Trafikverkets upphandlade entreprendrers vinterorganisationer ska vara i beredskap mellan den 1
oktober och 30 april. Om det blir vintervéader andra tider pa aret ska atgarderna ocksa fungera, men da
galler inte samma krav pa atgardstider.

Alla statliga véagar delas in i olika vagklasser. Klassen avgor hur snabbt vagen ska plogas och hur
mycket sné som far finnas kvar pa vagen en viss tid efter att det har slutat snda. Klassningen baseras
huvudsakligen pa végens trafikmangd.
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Tabell 4. Trafikverkets indelning i vinterstandardklasser (Vagverket, 2002 a, Trafikverket, 2023a)

Standardklass ADT Langd (km) Trafikvolym (%)
1 >16 000 2 000 22
2 8 000 - 15999 3300 17
3 1500-7999 19 300 41
4 500 - 1499 22 400 13
5 <500 51500 7

Foljande definitioner &r tagna fran ATB Vinter 2003, vilket ar det styrdokument som innehaller
Trafikverkets krav pa vintervaghallning av vagarna (Vagverket, 2002b).

Standardklass 1

Véagen ska varasno- och isfri nar vagytan dr varmare dn -6°C. Ar det kallt langre perioder kan ytan
delvis vara tackt av snd och is. Nar det fallit 1 cm sng, ska strdckan plogas inom 2 timmar. Dvs.
snd/isfri inom 2 timmar efter snofallets slut. Halkbekdmpning utfors i férebyggande syfte. Har
anvands salt. Friktion korfalt vid uppehallsvader, vagytetemperatur varmare an -6°C sné/isfritt, -6°C
till -12°C 0,35 och kallare an -12°C0,25. Friktion korfélt vid nederbérd 0,30. Ojamnhet korfalt: 1,5
cm.

Standardklass 2

Vagen ska varasnd- och isfri nar vagytan ar varmare an -6°C. Ar det kallt langre perioder kan ytan
delvis vara tackt av sn6 och is. Det kan ta nagot langre tid innan véagen atgardas an for standardklass 1.
Nar det fallit 1 cm sno, ska strackan plogas inom 3 timmar. Dvs. sn6é/isfri inom 3 timmar efter
snofallets slut. Halkbekdmpning utfors i forebyggande syfte. Har anvéands salt. Friktion korfalt vid
uppehallsvader, vagytetemperatur varmare an -6°C 0,25, -6°C till -12°C 0,35 och kallare an -12°C
0,25. Friktion korfalt vid nederbérd 0,30. Ojamnhet korfalt: 1,5 cm.

Standardklass 3

Nar vagytan ar varmare an -6°C tillats en snostrang i vagmitten, mellan hjulsparen och pa
korfaltskanterna. Nar det fallit 2 cm sno, ska strackan plogas inom 4 timmar. Hjulsparen ska vara
sno/isfria 4 timmar efter snofallets slut. Halkbek&mpning utfors i forebyggande syfte. Har anvénds
salt. Friktion korfalt vid uppehallsvader, vagytetemperatur varmare an -6°C 0,25, -6°C till -12°C 0,35
och kallare an -12°C 0,25. Friktion korfalt vid nederbdrd 0,30. Ojamnhet korfalt: 1,5 cm.

Standardklass 4

Pa vagen tillats en yta av packad sno och det kan forekomma vissa ojamnheter. Nar det fallit 2 cm sng,
ska strackan plogas inom 5 timmar. Halkbekdmpning sker normalt med sand, men om det ar risk for is
och halka kan salt anvandas under var och host. Friktion korfalt 0,25. Ojamnhet korfalt: 1,5 cm.

Standardklass 5

Végen tillats ha en yta av packad sn6 och vissa ojamnheter kan forekomma. Efter ett snofall kan det ta
upp till sex timmar innan vagen ar atgardad. Nar det fallit 3 cm snd, ska strackan plogas inom 6
timmar. Halkbekdampning sker normalt med sand. Friktion korfélt 0,25. Ojamnhet korfélt: 1,5 cm.

Som framgar av kraven ovan, kan det varasa att vagen inte alltid kan forvantas vara fri fran sno och is.
Det innebér att chaufforerna maste ha koll pa vaglaget for sin striacka, dar de bor folja vaderprognoser
for att om mojligt stanna pa rastplats/parkering i stallet for att riskera att de far problem med is- och
sno-halka och bli staende och blockera vagen.

For alla driftklasser finns ett krav pa vagfriktion, vilken skiljer nagot mellan olika véagklasser och
vaderforhallanden, som framgar av beskrivningen ovan. Minsta tillaten friktion ar dock aldrig lagre an
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0,25. Specificerat friktionsvarde avser matning med en standardiserad végfriktionsmétare som
exempelvis SAAB Friction tester. Den uppmétta friktionen kan inte direkt dversattas till tillganglig
friktion mellan lastbilsdick och vdg. En norsk studie av tunga fordons mdjlighet att hantera branta
stigningar vintertid indikerar dock att en friktion pa 0,25 formodligen ar tillrackligt for ekipage med
olika bra d&ck ska kunna ta sig upp for backiga vintervagar i Norge (Vaa och Giagver, 2009).

1.7.1. Jamforelse med vintervaghallningen i Norge och Finland

Klimatet i de tre landerna ar relativt lika, men forhallandena ar anda inte helt jamforbara pa grund av
bland annat topografi. Rent generellt &r det dock liknande regler som galler i de nordiska landerna.

En detaljerad beskrivning av reglerna for vintervaghallning i Norge och Finland ges i bilaga 2.

Sammanfattningsvis ger reglerna pa de storre statliga vagarna att de ska rada barmarksforhallanden nar
vadret tillater, dvs inte ar nederbord eller for laga vagytetemperaturer. Pa det mer lagtrafikerade
vagnatet tillats det att de ar taickta med packad sno.
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2. Fragestaliningar gallande nuvarande regelverk

Efter en narmare genomgang av nuvarande regelverk, samt jamforelse med regler i Norge och Finland
sa identifierades fem olika omraden att studera narmare. Dessa listas nedan, och utreddes sedan vidare
i det fortsatta arbetet. Bland annat anvéandes dessa fragestéllningar som utgangspunkt i intervjuer med
buss- och lastbilschaufférer, bargare, sdkerhetsansvariga inom bussbranschen, Sveriges Akeriférening,
dackbranschen och Trafikverket.

2.1. Vinterdacksperioden

Fraga: Skulle det bli nagon positiv effekt pa framkomlighet och olycksrisk om kravet pa vinterdack
tidigarelades jamfort med nuvarande 1 december? | jamforelse med grannlanderna sa kraver Norge
vinterdack fran 15 november, och Finland fran 1 november.

Att forlanga perioden forbi 31 mars bedéms inte ha nagon storre effekt da den stora mangden fordon
inte byter tillbaka till sommardack (se kapitel 1.3). Dédremot ar det intressant att studera effekten av en
eventuell tidigareldggning av vinterdackskravet.

Metod for kvantitativ analys:

e Undersoka tilloudsstatistik for manaderna fore kravstalld vinterdackperiod jamfort med
manader i vinterdacksperioden. Denna undersokning redovisas i kapitel 3.2.7.

2.2. Definition av vinterdack

Fraga: Skulle det varamajligt att andra definitionen av vinterdack for att fa dack med béttre vaggrepp
vid vintervéglag?

Sedan tidigare finns krav pa longitudinellt snogrepp for styr- och drivaxel pa lastbil/dragbil, medan
stodaxlar och slapvagnar endast kraver M+S markning. Att 6ka kraven pa longitudinellt grepp dven
for stodaxlar och slapvagnar bedémer vi som riskfyllt da det skulle kunna ledatill suboptimering med
negativ inverkan pa dackens vaggrepp i sidled, vilket ar viktigt for fordonets och slapvagnens
stabilitet. Nagot objektivt test for sidgrepp existerar inte.

En hojning av prestandakravet i 3PMSF-testet (se kapitel 1.3) skulle sannolikt resultera i battre
vinterdack for drivaxeldack. Denna fraga har lyfts av Transportstyrelsen inom UNECE (The United
Nations Economic Commission for Europe). Den europeiska dackbranschorganisationen for tekniska
fragor, ETRTO, menardock att prestandakravet ar tillrackligt hogt satt, och stéller sig inte positiva till
en sadan skarpning.

I dagens regelverk ar slirskydd, sandspridare och sndkedjor att betrakta som likvardig utrustning,
vilket innebar att sommardack &r ett lagligt alternativ om de kombineras med nagot av dessa system.
Dessa hjalpmedel &r dock gjorda for punktinsatser i 1ag hastighet for att 16sa framkomlighetsproblem,
och loser inte trafiksédkerhetsproblem i hégre hastighet. Mojligheten att anvénda likvardig utrustning
kan vara viktig for speciella transporter for vilka det saknas reguljara vinterdack. Om det dock ar sa att
detta misshrukas sa bor man titta pa en 16sning dar fordon till vilka vinterdack existerar, inte omfattas
av denna mojlighet.

Sammantaget sa ser vi darfor inte att en ny definition av vinterdack skulle vara mojlig att genomfora
innan ett eventuellt objektivt test for sidgrepp tagits fram for att komplettera 3PMSF-testet.

2.3. Krav pa slirskydd

Fraga: Skulle det vara mojligt att infora krav pa nagon typ av slirskydd utover att fordonet har
godkanda vinterdack, och skulle detta i sa fall leda till forbattrad framkomlighet pa utsatta stallen?
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Att infora krav pa fast monterade slirskydd i form av sandspridare, robsonrullar? eller liknande skulle
innebéra en ett beskaffenhetskrav pa fordonen, vilket skulle medféra ett handelshinder. Vidare ar dessa
utrustningar tunga, upp till flera hundrakilogram, och sammantaget bedéms detta inte vara realistiskt
mojligt da fordonet dessutom maste godkénnas efter montering. Sarkrav som hindrar fordon som
godkants i ett annat EU-land fran att anvandas i Sverige bedoéms inte vara méjliga att inférai nationell
ratt.

Att infora krav pa monterbaraslirskydd skulle vara mindre problematiskt. Tekniskt sett skulle det ga
att infora liknande krav somi Norge, dvsatt tillrdckligt antal snokedjor av ratt dimension for fordonets
hjul ska medféras, samt att foraren pa uppmaning fran Statens vegvesens vagkantkontrollorer ska
kunna demonstrera fardighet i att korrekt montera dessa pa drivdack. Ett argument mot eventuella
nyttan av ett sddant krav i Sverige har dock papekats av experter fran akeriféreningar i bade Sverige
och Norge (personlig kommunikation: Marten Johansson, Sveriges Akeriférening och Dag Nordvik,
Norges Lastebileier-Forbund). Snokedjor ér ett hjalpmedel konstruerat for punktinsatser i lag hastighet
for att 16sa tillfalliga framkomlighetsproblem. Dessa maste monteras innan fordonet kort fast vilket
innebar att det maste finnas mojlighet for fordonet att dels stanna till innan ett besvarligt vagavsnitt
(tex en kraftig lutning) och montera pa kedjorna, dels att det gar att stanna efterat for att montera av
dem. Detta staller krav pa infrastrukturlosningar vilka annu inte existerar i ndgon stérre utstrackning
langs utsatta vagavsnitt i Sverige. Saledes bedoms nyttan med ett krav pa snokedjor i praktiken vara
mycket liten i nuléget.

2.4. Monsterdjupskrav

Fraga: Skulle enhojning av monsterdjupskraven for de olika axlarna leda till en tydlig forbattring av
vaggreppet pa vintervaglag?

For lastbil/dragbil ar kravet idag 5 mm pa alla axlar, vilket & samma som i Norge, medan Finland
endast har krav pa 5 mm for drivaxel och 3 mm pa Gvriga axlar. For att motivera en héjning av
monsterdjupskraven sa skulle ett forbattrat vaggrepp behova kvantifieras utifran vetenskapliga tester.

Tre olika VTI-utforda studier av monsterdjupets inverkan pa vaggrepp pa slét is visar alla pa att
greppet pa detta underlag forbéattras nagot vid mindre monsterdjup (Oberg et al. 2000, Hjort 2019, och
Kharrazi och Hjort 2023b). Parallellt med VTl:s ismatningar i den senaste studien sa genomférde
Uelaborg universitet test av sidogrepp pa packad sn6 med ett par styrdack samt ett par drivdack
(Tuutijarvi etal. 2023). Varje dackmodell testades nytt saval som slitet med monsterdjup mellan 3-6
mm. Fran de matningar som gjordes gick det dock inte att entydigt dra slutsatsen att hogre
monsterdjup resulterar i battre lateralt grepp pa sno, varken for styrdack eller drivdack.

Utover dessa undersokningar har vi inte lyckats hitta nagon publicerad studie av hur ménsterdjupet
paverkar vaggreppet pa vintervaglag. BASt i Tyskland pabdrjade en studie som dock aldrig blev
slutford av monsterdjupets inverkan pa vaggreppet pa packad sno for drivaxeldack. De gjorde en del
métningar 2019 av bromsprestanda dar ett nytt vinterdack jamfordes med slitna exemplar med 5
respektive 2 mm monsterdjup. En forsta analys tydde dock inte paatt det fanns nagon relevant skillnad
avseende longitudinell friktion mellan de tre graderna av slitage (personlig kommunikation: Patrick
Seiniger, BASt, 2019-03-15).

En utforlig studie av lastbilsdacks vaggrepp pa torr och vat asfalt vid olika monsterdjup har nyligen
utforts av Kharrazi och Hjort (2023a). Matningar i VTI:s dackprovningsanlaggning pa ett tjugotal dack

2 Robsonrulle aren typ av rulle som hydrauliskt férs ned mellan drivhjul och l16phjul i boggin for att dverféra
drivkraft fran drivaxeln till Ipaxeln. Darigenom fér ett fordon med enkel drivaxel (6x2 fordon) tillf4lligt
liknande egenskaper som ett fordon med dubbel drivaxel (6x4 fordon).
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visar entydigt pa att lagre monsterdjup generellt leder till hogre friktion, samt 6kad cornering stiffness?
pa barmark. For lastbilar med slap ar hog cornering stiffness att efterstrava da det leder till 6kad
fordonsstabilitet.

| avsaknad av studier som kan pavisaen generell forbattring av vintergreppet vid 6kat ménsterdjup,
kombinerat med att fordonsstabiliteten pa barmark generellt ar battre vid lagre monsterdjup gar det
inte att rekommendera en héjning av monsterdjupskravet for lastbil/dragbil.

For slapvagnar ar kravet 1,6 mm, medan Norge har 5 mm och Finland 3 mm. En studie av
monsterdjupets inverkan pavéggrepp pa slat is for tunga slapvagnsdack har tidigare utforts av VTI
(Hjort, 2019). Studien adresserade bromsgrepp, savéal som sidogrepp och cornering stiffness for nya
saval som slitna slapvagnsdack. Nagon generell forsamring av isgrepp for dack med 1,6 mm
monsterdjup jamfort med nya gick inte att se. Studien avsag dock endast isgrepp och kompletterande
tester pa sn6 med dack slitnatill 1,6 mm skulle behdva goras for att battre kunna avgéra eventuella
forbattringar vid ett hogre monsterdjup. Hittills har denna typ av undersokning inte varit praktiskt
genomforbar, men utveckling av en mattrailer vid Uledborgs universitet kan gora ett sadant test
mojligt inom de narmaste aren. | avsaknad av matdata som tydligt visar en forbattring av sidogreppet
pa snd vid hogre monsterdjup an 1,6 mm sa ar det inte relevant att foresla en hojning av monsterdjupet
for slapvagnar da det skulle vara foérenat med en negativ inverkan pa hallbarhetsaspekter.

Monsterdjupskravet avser profildjupet i huvudmonstret for de mittersta 75 % av slitbanans bredd. Att
utoka kravet till att galla for en storre del av slitbanan ar inget rimligt alternativ da skuldrorna pa
dacken kan ha behov av att géras kraftigare med mindre ménster for att uppna battre styrbarhet och
sidostabilitet, samt for att undvika ojamnt slitage (personlig kommunikation 2022-12-07, Teppo
Siltanen, product manager Nokian Truck and Bus tyres). Ojamnt slitage pa grund av boggies med icke
styrbara axlar, samt dven for breda sa kallade. supersingeldack pa spariga vagar (personlig
kommunikation Thomas Wahlberg, Continental d&ck), ar ytterligare en anledning till att inte hela
slitbanan bor omfattas av monsterdjupskrav.

Mansterdjupskraven for dubbelmonterade déck (sa kallad tvilling) galler endast for de inre hjulen. De
yttre far vara mer slitna, dock inte sa att dackets armering blottlaggs. Enligt Thomas Wahlberg sa slits
inte ytterhjul mer dn innerhjul, sa motiven for att tillata mindre monsterdjup pa ytterhjul skulle vara
for att 6ka livsldéngden for dessa dack. For dragbil/lastbil inneb&r nuvarande regler att skillnaden i
monsterdjup mellan yttre och inre dack kan vara uppemot 5 mm. Vid storaskillnader i monsterdjup sa
ar det rimligt att anta att det uppstar en lastforflyttning sa att tva av dacken far oproportionerligt stor
last vilket i de flesta fall skulle vara negativt for véggreppet. Michelin rekommenderar en maximal
skillnad i monsterdjup pa 5 mm for dack pa sammaaxel (Michelin 2023), men ger inget underlag pa
hur vaggreppet generellt paverkas av skillnad i ménsterdjup.

Metod for kvantitativ analys:

e FOrattavgora om en skarpning av ménsterdjupskraven fér dubbelmonterade déck eventuellt
skulle kunna ha nagon effekt pa framkomlighet eller trafiksékerhet sa genomfordes en
undersdkning om hur vanligt forekommande det &r med yttre ddck som har lagre ménsterdjup
an kraven pa inre déack. Studien genomfardes i samarbete med Bilprovningen och resultaten
redovisas i kapitel 4.1.

2.5. Dubbregler

Dubbdéacksanvéandning bland tunga fordon paen eller fleraaxlar ar idag ovanligt, men forekommer i
vissa fall. Férutom pa specialfordon sdsom raddningstjanst, sopbilar och plogbilar sa forekommer det

3 Cornering stiffness ar ett métt pa hur stor sidkraft ett dack genererarvid smé avdriftvinklar (typiskt mindre &n
1°).
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ocksa bland exempelvis skolbussar och mjélkbilari Norrland. Ett undantag &r busstrafik pa Gotland,
dar man har ett lokalt krav pa dubbdécksanvandning eftersom végarna inte saltas pa Gotland.. Det har
vid intervjuer med chaufforer och Sveriges Bussféretags sékerhetsgrupp speciellt lyfts fram att
glesbygd och packade grusvagar med risk for underkylt regn, ar platser dar dubbdéack kan gora
skillnad. Man menar ocksa att de kan ha effekt vid laga hastigheter nar man styr in bussen pa
hallplatsen.

Ett uttalat problem ar dock att dubben inte haller. | vilken utstrackning som dacken tappar dubb skulle
dock behdva kvantifieras. En forandring av dubbreglerna har nyligen (1 juli 2021) inforts i Finland,
dar man okat tillaten dubbvikt fran 3 till 5 gram. Enligt Keijo Kuikka pa finska Traficom sa var
anledningen till regelandringen att anpassa sig till hur dubbdacksanvandningen for tunga fordon sag ut
i praktiken. Att manga valde att kringga regelverket och utrusta déack med tyngre dubbar pastods vara
att det var problem att fa de lattare dubbarna att sitta kvar i dacken. Nagon undersokning som visar att
de tyngre dubben haller battre har vi dock inte lyckats hitta.

Tunga dack dubbas inte i fabrik, utan det gors i efterhand manuellt i vissa dackverkstader. En
eventuell andring av de svenska dubbreglerna kommer att paverka fordon som fardas mellan Sverige
och Norge, da man i dagslaget har sasmmakrav padubbar i bada landerna. En andring av dubbreglerna
bor darfor goras i samrad med de nordiska grannlanderna. Ett forsta steg skulle dock vara att
kvantifiera hur manga dubb som typiskt forloras under en vintersasong med nuvarande dubbregler.

Metod for kvantitativ analys:

e Foratt kvantifiera hur val dubbade dack enligt det gallande regelverket haller sa skulle en
studie av bussarna pa Gotland kunna genomféras for att avgora hur stor andel dubb som
tappas under en vintersasong. Detta kan genomforas i samarbete med Gotlandsbuss, vilket ar
det bolag som ansvarar for linjetrafiken pa Gotland. vilket skulle behdva studeras separat
under vintersasongen. Resultatet fran denna undersokning redovisas i kapitel 4.2.
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3. Olycksanalys

3.1. Metod

For att jamfora olycksrisk kopplat till en enskild fordonsdetalj, exempelvis olika typer av dack, sa ar
det viktigt att exkludera inverkan av andra faktorer. | fallet olika typer av dack sa ar det maojligt att
valet av dack ar kopplat till exempelvis fordonets alder, eller férarens korbeteende, vilka ocksa kan
tankas paverka olycksrisken. Faktorer som korrelerar med den egenskap man vill undersoka brukar
benimnas “confounding factors”, och det finns olika sétt for att minimera deras paverkan i
olycksriskanalysen. Den metod VVTI tidigare anvant for att jamfdora olycksrisk mellan olika typer av
déack (se exempelvis Hjort m.fl. (2008, 2017), skulle kunnaanvandas dven i denna undersdkning for
att jamfora olycksrisk fore och efter forandring av vinterdacksregler. For en given vinterddckssasong
beréknas risken att raka ut for en olycka pa is/sno-vaglag relativt risken att raka ut for en olycka pa
barmark. Det kan skrivas som

Xis,sno r
_ is,sno
6 = Xbarmark/ (1)
Tharmark

dar X betecknar antal olyckor som sker och T trafikarbetet, alltsd den totala kérstrackan for alla
lastbilar pa vagarna.

Den relativa risken beraknas for olika vintrar, vilka sedan kan jamforas. Om trafikarbetet pa
vintervaglag (dvs is/sno) respektive barmark kan uppskattas ar det alltsd mojligt att kompensera for
olika kraftiga vintrar. Genom att normera med olycksrisken pa barmark kan man ocksa kompensera
for confounding factors som skulle kunna paverka olycksrisken, men som inte paverkas av
vaggreppet. Sadana faktorer skulle kunnavara andra forandringar av fordonen mellan olika ar, liksom
forandrad andel personbilstrafik (en effekt av covidpandemin). Om den relativa risken for en olycka ar
storre under aren fore regelforandringen tradde i kraft (juni 2019) jamfort med aren efter, sa skulle det
tyda pa att problemen med halka har minskat. En tolkning av ett sddant resultat skulle kunna vara att
fordonen anvander battre dack, men ocksa att vintervaghallningen blivit mer effektiv, alternativt att
vintrarna har andrat karaktar sa att sno- och isvaglag inte ar lika kravande att kora i, trots lika antal
dagar med vintervéglag.

Osékerheten i skattningarna illustreras med hjalp av konfidensintervall med konfidensgrad 95 %. De
beréknas enligt féljande

exp(ln@iZ\/ L1 @)

Xis,sno Xbarmark

Ovanstaende konfidensintervall tar endast hansyn till osdkerheten i antal olyckor, inte i trafikarbetet.
Detta ger en viss underskattning av osékerheten men vi antar att osékerheten i trafikarbetet &r mindre
an osékerheten i antal olyckor vilket gor att underskattningen inte blir alltfor stor. Inverkan av
osdkerheter i trafikarbetet studeras separat i analysen genom att jamfora utfallet av olika antaganden
om andelen trafikarbete pa is/sno.

Trafikarbetet pa is/sno respektive barmark under en vinterperiod kan skrivas
Tissns = Ttot Avinter (3)

Tharmark = Ttot (1 - Avinter) (4)

dar T..cbetecknar det totala trafikarbetet under perioden och A....- betecknar andelen trafikarbete pa
is/sno-vaglag. Den relativa olycksrisken kan darfor berdknas enbart utifran antalet olyckor for
respektive typ av vaglag, samt andel trafikarbete pa is/sn6-vaglag:

Xis,sno . 1-Ayinter (5)

Xbarmark Avinter
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Antal olyckor pa is/snd, respektive barmark kan enkelt tas fram fran olycksdatabasen Strada (Swedish
Traffic Accident Data Acquisition), dar bade polis och sjukvard rapporterar in information om
vagtrafikolyckor med personskador. Vill man aven inkludera incidenter som inte har resulterat i nagon
personskadeolycka, men som kan ha orsakat stopp pa vagarna sa kan man anvénda sig av antalet
rapporterade tillbud fran Trafikverkets statistik. Detta ger ett storre statistiskt underlag och adresserar
da ocksa problem med framkomlighet.

Svarigheten &r att ta fram en uppskattning av andel trafikarbete pa is/sno-véglag for olika vintrar. | de
tidigare VTI-studierna Hjort m.fl. (2008, 2017) har detta uppskattats utifran enkatundersokningar
riktade till ett slumpvist urval tunga lastbilar eller bussar fran fordonsregistret. En svaghet med den
metoden &r att resultaten bygger pa subjektiva bedomningar fran chaufférer, och darfor ar behaftade
med stora osakerheter, vilka ar svara ett uppskatta. Vidare sa ar erfarenheterna fran studien 2017 att
det blivit alltmer svart att fasvar fran denna typ av enkatundersokning, vilket gor att det statistiska
underlaget darfor blir litet. Enkatundersokningar om trafikarbete pa olika vaglag kan dessutom inte
utforas retroaktivt, vilket innebar att annan data maste anvandas for analys av olycksrisker for tidigare
ar.

Ett alternativ skulle kunna varaatt utnyttja Trafikverkets vaderinformationssystem VViS, vilket bestar
av 775 vaderstationer utplacerade pa olika platser langs med vagnatet. VVIS-stationerna registrerar
med jamna mellanrum vagytans temperatur, lufttemperatur, luftfuktighet, nederbérdens typ och méngd
samt vindens hastighet och riktning. De flesta ar ocksa utrustade med véaglagskamera. Vaderdata fran
VViS anvands for att bedoma nar atgarder behdver utforas. Det svart att utifran vader avgora exakt hur
véglaget har varit eftersom det paverkas av flera faktorer, bland annat trafikméangd. Men en enkel
ansats skulle kunna varaatt for en given tidsperiod ar andelen trafikarbete pa is/sno for en specifik
vagstracka proportionell mot antalet atgarder utférda pa vagstrackan. Detta forutsatter att de tunga
fordonen genomfor sina resor som planerat oberoende av vaderforutsattningarna, vilket ar ett rimligt
antagande fér majoriteten av de tunga transporterna, inklusive bussar.

Information fran Trafikverket angdende hur manga vadertillfallen (halka, sno och drev) som ligger till
grund for deras Vintervaderindex har dven studerats. Vintervaderindex beskriver kvoten mellan vald
vintersasong och medelvintersasongen. Medelvintersasongen &r berdknad fran vintersasongen
2001/2002 och framat och uppdateras varje manad. En vintersasong beskrivs som summan av antalet
vadertillfallen med respektive vadertyp (halka, sno, drev) for manaderna oktober till april. Eftersom
vadertillfallena speglar de vintervéaghallningsatgarder som teoretisk utforts, speglar vadertillfallena hur
vadret varit under en specifik vinterperiod och kan da hjalpa till i jamforelserna av antal tilloud och
olyckor som skett under de analyserade aren.

| dessa analyser har andel trafikarbete pa is/sno for de olika aren antagits vara proportionellt med antal
vadertillfallen under respektive vinterperiod. Svarigheten har varit att uppskatta den faktiska andelen
for ett givet ar. Fran en enkatundersékning av tunga lastbilar 6ver 16 ton totalvikt utford vintern
2015/16 uppskattades andel trafikarbete pa is/sno till 38 % (Hjort etal. 2017). Undersokningen avsag
dock endast perioden december till mars, och inte hela vintersdésongen. Hade perioden utdkats till att
ocksa omfatta oktober, november och april sa hade andelen varit betydligt lagre. Schabloner for
trafikarbetet pa barmark respektive snd/is-vaglag togs fram i samband med utvecklingen av
Vintermodellen (Wallman, 2005, Arvidsson, 2018). Andel trafikarbete pa sné/is hopslaget fran de
olika driftstandardklasserna baserat pa matningar utférda under de fyra vintrarna 93/94 till 96/97
uppskattades da till 18 % for hela vinterperioden oktober till april.
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3.2. Tillbud pa vagarna

Ett tillbud definieras som ett tillfélle nar det har hant ndgot pavagen, det kan vara en olycka eller att
ett fordon har fatt problem och blivit staende pa véagen, vilket rapporteras in till Trafikverket. Antalet
tillbud per ar &r i storleksordningen 10 000, varav dryg 60 % intraffar under vintersasongen, vilket
definieras som perioden oktober till april (totalt 7 manader). | detta kapitel analyseras antalet tillbud
for de undersokta aren i forhallande till hur kraftiga vintrar det varit. Syftet har dels varit att svara pa
om det finns skal att utoka vinterdackskravet till att galla 4&ven under november manad, samt att
undersoka om risken for en halkolycka vid kérning pa vintervaglag skiljer sig fore och efter
skérpningen av vinterddcksreglerna 2019. En del dvrig statistik, som exempelvis det totala
trafikarbetet fran de tunga fordonen presenteras ocksa da den kan vara intressant for att forsta
utvecklingen av antal tillbud och olyckor, &ven om denna data inte anvands vidare for riskanalyserna.

3.2.1. Klimatvintersdsongerna 2016/2017-2022/2023

Sett for hela Sverige varierar antalet vadertillfallen ganska mycket (fran) manad till manad.
Trafikverkets vintervaderindex ger mdjlighet att studera skillnader mellan sdsonger avseende antalet
vadertillfallen och dess inbordes fordelning under sdsongen (Tabell 5). Ett vintervaderindex storre &n 1
innebér fler vadertillfallen &n jamfort med medelvintern och ett tal mindre &n 1 betyder férre
véadertillfallen &n genomsnittet. Totalt sett var det fler tillfallen &n genomsnittet alla vintrar utom
2019/2020 och 2020/2021.

Tabell 5. Vintervaderindex oktober — april, samt hur vintervaderindexet fordelar sig pa av halka, sno
och drev under respektive sasong.

okt nov dec jan feb mar apr | Halka [ Sno6 Drev | Totalt

2016/2017| 0,68 | 1,65 | 1,09 1,13 | 0,79 | 1,19 164 | 1,28 | 085 ( 0,89 | 1,13

2017/2018| 0,76 | 1,50 | 1,23 1,03 1,09 | 1,38 0,81 1,10 | 1,33 1,05 | 1,17

2018/2019| 1,21 1,00 | 1,05 1,05 1,04 1,20 0,47 1,12 | 0,98 0,52 1,04

2019/2020| 1,18 | 0,90 | 0,89 082 | 0,77 | 0,89 1,01 0,99 0,68 0,52 | 0,86

2020/2021| 0,98 | 0,69 | 0,72 | 0,96 | 1,01 | 0,99 1,50 | 0,89 | 094 | 0,79 | 0,90

2021/2022| 1,09 | 0,95 | 1,22 1,07 | 1,18 | 0,63 186 | 1,21 | 0,88 | 0,99 | 1,09

2022/2023| 0,68 | 0,77 (0,995 | 0,95 | 095 | 1,20 | 096 | 0,89 | 0,94 | 0,79 [ 0,90

| Figur 2 &r alla vadertillfallen tillsammans med medelvinterns antal vadertillfallen beskrivna, vissa
vintrar har haft manga fler/farre vadertillfallen jamfort med medelvintern (svarta staplar).
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Figur 2. Antal vadertillfallen (halka, snd och drev) och medelvintern for hela landet fordelat per
manad. Med medelvinter menas ett medelvarde av vadertillfallen fran och med kalenderaret 2002 och
framat. Vardet uppdateras varje manad.

Antal Vadertillfallen (halka/snd/drev)

Fran Trafikverkets VViS-stationer (VagVaderinformationsSystem) sparas vaderbeskrivningar pa

timniva och darifran beraknas antalet s.k. vadertillfallen for de olika kombinationerna (Halka pa grund
av rimfrostutfallning, fuktiga/vata vagbanor fryser till, regn pa kall vagbana, snofall mm). De olika
véadertillfallen summerasi en angiven tidsperiod for varje kombination och som ett medel inom det
valda geografiska omradet.

I Figur 3 visas medelantalet vadertillfallen med halka per sésong och klimatzon. Medelantalet &r
berdknat utifran antal vadertillfallen for de enskilda lanen i varje klimatzon. Vaderutfallen kan variera
mellan olika delar av klimatzonen, som exempelvis under vintern 2016/2017 var det I4gsta antalet
halkor i ett 1an 52 tillfallen medan lanet med hogst antal hade 160, i Figur 3 visas medlet for
klimatzonen (88 tillféllen). Figur 4 visar motsvarande medelantal védertillfallen med snéfall/snodrev.
Det syns hér en tydlig skillnad pa hur vadret varit i de olika delarna av landet.

Som exempel var vintern 2019/2020 véldigt mild i den sédra delen av landet, medan de norra
klimatzonerna hade en mer normal vinter. Detta var dock inget som verkar minskat antalet tilloud
Figur 12). Vintern 2017/2018 hade betydligt mer snofall/snddrev jamfort med de andra
vintersasongerna i hela landet. Detta syns &ven i tre av de fyra zonernas tilloud (Figur 12).

Medelantal vaderutfall med halkai olika klimatzoner
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Figur 3. Medelantal vaderutfall i respektive klimatzon med “Halka” per vintersasong.
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Medelantal vaderutfall med snofalli olika klimatzoner
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Figur 4. Medelantalet vaderutfall i respektive klimatzon med “Snéfall/Snédrev” per vintersdsong.

3.2.2. Trafikarbetet for tunga fordon pa hela det statliga vagnatet

Trafikarbetet ar ett matt pa mangden trafik pa véagnatet och uttrycks i antal fordonskilometer. Statistik
over trafikarbetet pa det statliga vagnatet har inhamtats fran Trafikverket (2023c). Under aren 2016 —
2022 har trafikarbetet for tunga fordon varit mellan 12 och 14 procent av samtliga fordon pa hela det
statliga vagnatet (Figur 5), jamfort med det totala trafikarbetet foralla fordon (Figur 6). Trafikarbetet
okade nagot fran 2016 till 2019. 2020 minskade trafikarbetet, dock 6kade andelen f&r tunga fordon
jamfort med trafikarbetet for samtliga fordon. Under 2021 6kade de tunga fordonens trafikarbete och
for 2022 skattas den tunga trafiken minskamed 0,9 procent. Nar detta skrivs &r inte trafikarbetet for
2022 faststallt, men Trafikverket har gjort en skattning av forandringen fran 2021 och beraknat
uppskattade varden for2022 och 2023. De sista arens trafikarbete for de tunga fordonen paverkas
troligen av pandemin 2020 och 2021. | figurerna nedan visar de bla staplarna perioden fére
regeldndringen tradde i kraft, och de grdna staplarna efter.

Trafikarbetet for tunga fordon pa det statliga vagnatet
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Figur 5. Trafikarbetet for tunga fordon pa hela det statliga vagnatet i Sverige (miljoner
fordonskilometer) och procentandel av samtliga fordon. * Trafikarbete for 2022 ar uppréaknad med
den skattade forandringen fran 2021. Trafikarbete for 2023 ar uppraknad med den skattade
forandringen till och med april. Fran Trafikverket (2023c).
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Trafikarbetet for samtliga fordon pa det statliga vagnatet
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Figur 6. Trafikarbetet for samtliga fordon pa hela det statliga vagnatet i Sverige (miljoner
fordonskilometer). * Trafikarbete for 2022 ar uppréknad med den skattade forandringen fran 2021.
Trafikarbete for 2023 ar uppraknad med den skattade forandringen till och med april. Fran
Trafikverket (2023c)

For att kunna relatera trafikarbetet for en vintersasong har trafikarbetet delats upp pa manaderna
oktober till april for tung trafik (Figur 7) och for samtliga fordon (Figur 8). Uppdelningen har gjorts
med antagandet om att trafikarbetet ar jamnt férdelat under aret. 1 Figur 8 syns en minskning av
trafikarbetet for samtliga fordon vintersasongerna 2019/2020 och 2020/2021, medan i Figur 7 ser man
att trafikarbetet for tunga fordon ar ungefarligen detsamma mellan de undersékta aren.

Trafikarbetet for tunga fordon per vintersasong
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Figur 7. Trafikarbetet for tunga fordon pa hela det statliga vagnatet i Sverige (miljoner
fordonskilometer) for vintersédsongen oktober till april. * Trafikarbete for 2022 &r uppraknad med den
skattade forandringen fran 2021. Trafikarbete for 2023 ar uppréaknad med den skattade forandringen
till och med april.
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Trafikarbetet for samtliga fordon per vintersasong
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Figur 8. Trafikarbetet for samtliga fordon pa hela det statliga vagnéatet i Sverige (miljoner
fordonskilometer) for vinterséasongen oktober till april. * Trafikarbete for 2022 &r uppraknad med den
skattade forandringen fran 2021. Trafikarbete for 2023 &r uppraknad med den skattade forandringen
till och med april.

3.2.3. Tillboud med tung trafik

Trafikverket har tillhandahallit uppgifter pa de tilloud som har intréffat med tunga fordon under aren
2016 till 2023 t.0.m. april. Ett tillbud &r detillfallen nér det har hant ndgot pa vagen, det kan vara en
olycka eller att ett fordon har fatt problem och blivit stdende pavagen. Antalet tilloud for respektive ar
har varierat mellan ca 7 100 och ca 11 000 per ar (Figur 9). Antal tilloud har en 6kande trend, om man
bortser fran minskningen 2020. Den minskningen harror mest troligt fran pandemins effekter med
farre fordon pa vagarnavilket resulterade i en minskning av tilloud bade for att det var farre tunga
fordon pa véagarna och att den totala trafikméangden var mindre. Alla tillbud f&ér ar 2023 fanns inte
tillgdngliga vid rapportens publiceringsdatum och den stapeln &r darfor gulmarkerad i figuren.

Alla tilloud med tunga fordon per kalenderar
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Figur 9. Alla tillbud med tunga fordon per kalenderar (2023 t.0.m. juni).

For att inte fa en vintersasong uppdelad pa tva kalenderar ar antalet tillbud i Figur 10 indelade per
sasong. Det vill siga en vintersasong ar fran oktober till april och for att jamfora med alla tillbud under
aret ar helarssasongen juli—juni (fyllda staplar). De ljusare staplamai figuren ar antal tilloud som skett
under vintersdsongerna. Andelen tillbud under vintersdsongerna ligger mellan 62 och 67 procent av de
totala antalet tilloud under aret. Antalet tilloud har en 6kande trend med avvikelsen for vintern
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2017/2018 hade en storre andel tillbud an de 6vriga vintrarna. Den vintern var bade kall och snorik i
forhallande till de andra vintrarna (Tabell 5).

Vinterdackslagarna skarptes i 1 juni 2019 och under de sistatre sdésongerna har det trots det varit fler
tillbud &n de tre tidigare aren. Det ar dock sa att de flesta tillbud inte &r halkrelaterade, vilket
diskuteras i mer detalj nedan.

Antal tillboud med tunga fordon per ar och vintersasong
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Figur 10. Antal tillbud med tunga fordon per ar (juli till juni) och den ljusare delen av staplarna ar
vintersasongens tillbud (okt-april). Andel tillbud under vintersdsong anges i procent.

FOr att se geografiska skillnader kan Sverige 69°06'
delas in i klimatzoner (Figur 11). Om de
intraffade tillbuden under vintersasongen delas
in i klimatzoner och sasonger (Figur 12), kan
man se att det &r flest tillbud i Mellersta
Sverige. Detta &r inte forvanande eftersom det
ar mest trafik i den delen av landet. | den
klimatzonen &r det dven en konstant 6kning av
tillbuden per sdsong. Gemensamt for alla
klimatzonerna dr att antalet tilloud 6kade
kraftigt mellan 2016/2017 och 2017/2018 fér
att darefter minska igen 2018/2019 i alla
klimatzoner utom Mellersta Sverige.

Figur 11. Sverige indelat i fyra klimatzoner.
Sddra Sverige (rod), Mellersta Sverige (gul),
Nedre Norra Sverige (gron) och Ovre Norra
Sverige (bla).
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Figur 12. Antal tillboud med tunga fordon per vintersasong indelade i fyra klimatzoner.

3.2.4. Tillbud tung trafik vid olika vaglag

I Trafikverkets tilloudsrapporter ingar dven vaglag vid tillfallet for stoppet. Vaglaget kan se olika ut
beroende pavar pavagytan man tittar darfor beskrivs tillstaindet med Véglag 1 och Véglag 2. Totalt
forekommer 16 olika typer av vaglag (Tabell 6). I denna undersékning vill vi sarskilja de tillbud som
intraffat pa is/sno fran de som intraffat pa barmark. Vaglagen har darfor klassificerats och delats in i
tre grupper, Torrt, Vatt/Fuktigt eller Sno/Is, dér de tva forsta representerar barmark. Eftersom vi inte
vet exakt var pavagen fordonen har kort har till exempel ”Flackvis isigt med bart i hjulspar” klassats
som Snd/ls.

Tabell 6. Vaglag och klassificering av vaglag.

Viaglag Klassificering

Flackvis isigt Sno/ls

Flackvis isigt med bart i hjulspar Sno/ls

Flackvis 16ssn6 Sno/ls

Flackvis modd Sno/ls

Flackvis moddstrangar Sno/ls

Flackvis packad sn6 Sno/ls

Flackvis torrt Torrt, Vatt/Fuktigt eller Sné/Is
Flackvis vatt/fuktigt Vatt/Fuktigt eller Sné/ls
Isigt Sno/ls

Isigt med bart i hjulspar Sno/ls

Léssnd Snd/ls

Modd Sno/ls

Moddstrangar Sno/ls

Packad sno Sno/ls

Torrt Torrt

Vatt/Fuktigt Vatt/Fuktigt

Alla tillbuden har darefter sammanstallts efter vilka véglag det var vid tillfallet for stoppet. Det

intraffar flest tillbud nér vagen var vat eller fuktig. Oftast var det lagre andel tillbud nar det var sné pa
vagen jamfort med nér det var Torrt eller Vatt/Fuktigt. Som det tidigare konstaterades att det var fler
tillbud i den sédrahalvan av landet dar det finns tva vintrar som skiljer sig fran de andra, de var kallare
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respektive varmare dn de andra. Dettasyns i antalet tilloud nar det var sno- och isvaglag (gra staplar).
2017/2018 var det fler tillfallen med halka och snd och dven fler tillbud, medan det var farre tillbud
och farre vadertillfallen vintern 2019/2020.

Sett till de forsta 3 vintrarna och de sista 4 vintrarna ar det fler tilloud de sista 4 efter att lagen
andrades for vinterdack pa tunga fordon.

Antal tillbud per vintersasong for olika vaglag
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Figur 13. Antal tillbud per vintersasong grupperade efter vaglag.
Tillbuden kan aven delas in efter vilken paverkan de hade pa trafiken. De delas in i:

e Mycket stor paverkan
e Stor paverkan

e Liten paverkan

e Ingen paverkan

e Oangiven paverkan

De tilloud som har haft ”Mycket stor paverkan” eller ”Stor paverkan” pa trafiken vid olika véglag
fordelarsig enligt Tabell 7. Andelen tillbud dar trafiken paverkats mest har varit vid de tillfallen nar
vagen varit blot. Allra storst paverkan var det under den varma vintern 2019/2020 i s6dra Sverige. Da
var dven andelen lagst for vaglag med snd och is. Sett till tillbuden med véaglagen sné och is verkar det
vara en 0kning de sista tre vintrarna.

Overlag skiljer sig inte férdelningen ndmnvért, pa véglag for tilloud med “mycket stor” eller stor”
paverkan fran hur det totala antalet tillbud fordelar sig. Det finns darfor ingen anledning att gora en
separat riskanalys for denna delméngd av tillbud.

Tabell 7. Tillbud med “Mycket stor pdverkan” och “Stor paverkan ” pa trafiken vid olika vaglag.
Samma uppdelning med alla tillbuden ges inom parentes for jamforelse.

Viglag 2016/2017 | 2017/2018 | 2018/2019 | 2019/2020 | 2020/2021 | 2021/2022 | 2022/2023
Torrt 30 % (28 %) | 20 % (20 %) | 30 % (32 %) | 26 % (29 %) | 26 % (28 %) | 24 % (28 %) | 19 % (23 %)
Vatt/Fuktigt | 51 % (49 %) | 48 % (46 %) | 44 % (42 %) | 56 % (54 %) | 43 % (45 %) | 46 % (47 %) | 44 % (47 %)
Sno/ls 19% (23 %) | 32 % (34 %) | 26 % (26 %) | 18 % (18 %) [ 32 % (27 %) | 30 % (25 %) | 37 % (29 %)
3.2.5. Tillbudsrisker for tung trafik

For att kunna skatta tillbudsrisken enligt ekvation 5 i kapitel 3.1 behovs data for andelen trafikarbete
pa snolis-vaglag for de olika vintersasongerna. | Hjort et al. (2017) genomférdes en
enkatundersdkning bland slumpvisa tunga lastbilar i fordonsregistret for att kunna skatta andelen
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trafikarbete pa vintervaglag for vintern 2015/16. Baserat pa 405 svar, uppskattades andelen till 38 %
under den aktuella vinterperioden, som da avsdg manaderna december till mars. Hade vinterperioden
utokats till oktober-april sa hade andelen dock varit klart lagre. Exakt andel ar oklart, men méatningar
genomfdrda under mitten pa 1990-talet indikerar att det en normal vinter ligger pa ca 20 %. Det
verkliga vardet ar dock mindre viktigt da det visar sig att olika varden pa andelen trafikarbete pa is/sné
for vintern 2015/2016 inte paverkar relationen mellan de olika vintersdsongerna i nagon storre
utstrackning. Vi har utgatt fran en andel pa 20 % vintern 2015/2016, men aven genomfort analysen for
andra vérden. For den vintern motsvarande antalet vadertillfallen ett vintervaderindex pa 0,94. Genom
att anta att andelen trafikarbete pais/sn6 under en vintersasong ar proportionell mot vintervéaderindex,
kan denna andel uppskattas dven for senare sasonger, se Tabell 8. Den relativatillbudsrisken pa is/snc-
vaglag jamfort med barmark listas ocksa i tabellen, och presenteras i diagramform med
konfidensintervall i Figur 14.

Tabell 8. Uppskattad andel trafikarbete pa is/sn6, samt relativ tillbudsrisk.

2015/16 2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Vintervaderindex 0,94 1,13 1,17 1,04 0,86 0,90 1,09 0,96
Andel TA is/sno 20 % 24 % 25% 22% 18 % 19% 23 % 20%
ﬁ‘;:fr: ;:(l bud 3631 4167 4249 4954 4647 5194 4628
Antal tillbud is/sno 1058 2107 1499 1073 1694 1706 1895
Relativ tillbudsrisk 0,93 1,52 1,24 0,96 1,53 1,09 1,60

Relativ tillbudsrisk is/sn6 mot barmark
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Figur 14. Relativ tillbudsrisk pa is/sno jamfort med barmark under vintersasong vid en
trafikarbetsandel pa is/sn6 pa 20% under vintersasong 2015/2016. Felstaplarna indikerar
konfidensintervallen berdknade enligt ekvation 2.

Som framgar av Figur 14 sa varierar den relativatilloudsrisken ganska mycket mellan olika séasonger.
Det finns inget som indikerar att den minskat fran och med sdsong 2019/2020 da vinterdacksreglerna
skarptes. En kanslighetsanalys for att se hur olika véarden pa andelen trafikarbete pa is/sno for
referensvintern 2015/16 paverkar resultaten visas i Figur 15. Dar jamfors resultaten for olika
antagande om andelen trafikarbete under referensvintern: 15, 20 och 25 %. Det ar dock tydligt fran
figuren att varken en 6kning eller minskning av detta varde forandrar jamférelsen mellan olika ar.
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Relativ tillbudsrisk is/sn6 mot barmark

2,50
2,00
1,50
1,00
0,50

0,00
2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

25% m20% ™ 15%

Figur 15. Relativ tillbudsrisk vid olika antaganden om andel trafikarbete (15, 20 och 25 %) pa is/sno
for sdsong 2015/2016.

Det ar rimligt att anta att risken for tilloud ar nagot hdgre pa is/sno jamfort med barmark, och att den
relativa tillbudsrisken dérfor bor varastorre n ett. De absolut flesta tillbuden under vintersdsongen
intraffar dock pa barmark, dar antalet tilloud ar ungefar 2 - 3 ganger fler &n for is/sn6. Den stora
majoriteten tilloud &r alltsa hogst troligt inte vaggreppsrelaterade, vilket gor att det kan forekomma
statistiska fluktuationer mellan aren, dar man inte kan utesluta relativa tillbudsrisker mindre en ett for
individuella ar. En tydligare bild 6ver dackens inverkan fas om man kan minska antalet tilloud som
inte dr relaterade till vaggreppet. Det kan gdras genom att analysera den delméngd av tilloud som
resulterat i personskadeolyckor utifran statistik fran Strada. Dessa utgor knappt 10 % av de totala
antalet tilloud under vintersasongen. En annu stérre andel av grepprelaterade olyckor borde erhallas
om man sedan vaéljer ut personskadeolyckor av typ singelolycka. Det minskar dataméngden med
ytterligare en faktor 5. De mindre dataméngderna gor dock att de statistiska osédkerheterna dkar.

3.2.6. Personskadeolyckor tung trafik vid olika vaglag

Antal inrapporterade personskadeolyckor till Strada for tunga lastbilar och tunga bussar visas
sasongsvis for hela aret, samt vintersasong i Figur 16 och Figur 17.
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Antal olyckor med tunga lastbilar per ar och vintersasong
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Figur 16. Antal olyckor med tunga lasthilar per sasong helar (morka staplar) och vintersésong (ljusa
staplar). Sasong helar raknas fran juli ett ar till juni nastkommande ar. Vintersésong avser oktober ett
ar till april nastkommande ar.

Antal olyckor med tunga bussar per ar och vintersdsong
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Figur 17. Antal olyckor med tunga bussar per sasong helar (morka staplar) och vintersasong (ljusa
staplar). Sasong helar raknas fran juli ett ar till juni nastkommande ar. Vintersasong avser oktober ett
ar till april nastkommande ar.

Det ar tydligt att antal personskadeolyckor pa arshasis minskat fran och med sasong 2019/20 for bade
lastbil och buss. Hur det ser ut specifikt under vinterperioden oktober — april visas i Figur 18 for olika
vintersasonger. Olyckorna med lastbilar minskar generellt fran och med sasong 2019/20, vilket ar en
motsatt trend jamfort med tillouden, vilka snarare tycks 6ka ndgot. Aven for bussarna tycks en
minskning av olyckorna skett sedan 2019/20, men trenden ar mindre tydlig.
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Antal personskadeolyckortunga fordon under vinterperioden
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Figur 18. Antal personskadeolyckor med tunga fordon under vinterperioden oktober — april.

Tabell 9. Vaglag och klassificering av vaglag for personskadeolyckor i Strada.

Vaglag Klassificering
L&s snd/snémodd Sno/ls

Tjock is/packad snd Sno/ls

Tunn is/végbanan synlig Sno/ls
Vagbanan torr Barmark
Vagbanan vat/fuktig Barmark
Okant Barmark

Hur olyckorna for lastbilarna ér fordelade efter vaglag visas i Figur 19, och anges numeriskt i

Tabell 10. Klassificering enligt barmark eller sné/is framgar av Tabell 9.
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Antal personskadeolyckor tunga lastbilar under vinterperioden
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Figur 19. Antal personskadeolyckor med tung lastbil under vinterperioden uppdelat pa vaglag.

Antal personskadeolyckor med tung lasthil for olika vintersasonger uppdelat pa is/sné och barmark
listas i Tabell 10, tillsammans med berdknad relativ olycksrisk. Den relativa olycksrisken visas ocksa i
diagramform i Figur 20. Risken for en olycka pa is/sn6 jamfért med barmark ligger mellan 1,5 — 2,5,
vilket kan jamforas med 1,4 fran olycksstudien av tunga lastbilar 6ver 16 ton for vintern 2015/2016 i
Hjortetal. (2017). Det kan tyda pa att antagandet om 20 % trafikarbete pa is/sno for referensvintern ar
nagot lag, men som framgar av Figur 21 sa paverkar det inte de relativa skillnaderna mellan olika
vintersasonger. Jamforelse av relativ olycksrisk for olika ar paminner mycket om den for tillbud, och
det finns inget som indikerar att den blivit lagre fran och med 2019 jamfort med tidigare ar.

Motsvarande analys for singelolyckor med personskada redovisasi Tabell 11, samt Figur 22 och Figur
23. Generellt ar den relativa olycksrisken pa is/snd jamfort med barmark nagot hgre for singelolyckor
an for alla olyckstyper, vilket tyder pa att vaggreppet har storre paverkan pajust singelolyckorna. Den
relativa olycksrisken mellan olika ar skiljer sig fran hur det ser ur for alla olyckstyper. Dock sa ar den
statistiska osakerheten mycket storre pa grund av det mindre antalet olyckar, vilket gor att det &r
svarare att tolka resultaten fran singelolyckorna och princip gar det inte heller att dra nagra sékra
slutsatser. Sammantaget finns det dock inget som tydligt indikerar att olycksrisken minskat fran 2019
och framat.

Tabell 10. Antal olyckor med personskada for tunga lastbilar under vinterperioden oktober — april for
olika vintersasonger, samt beréknad relativ olycksrisk mellan is/snd och barmark. Andel trafikarbete
pa is/sno for referensvintern 2015/2016 antogs vara 20 %.

2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Antal olyckor totalt 503 546 566 404 468 461 424
Antal olyckor is/sn6 182 215 214 104 172 176 171
Antal olyckor barmark 321 331 352 300 296 285 253
Relativ olycksrisk 1,80 1,96 2,13 1,54 2,45 2,05 2,64
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Lastbilar alla olyckor: relativ olyckssrisk is/sné mot barmark
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Figur 20. Relativ olycksrisk med personskada pa is/sn6 jamfort med barmark under vintersasong vid
en trafikarbetsandel pa is/snd pa 20 % under vintersasong 2015/2016. Felstaplarna indikerar
konfidensintervallen berdknade enligt ekvation 2.

Lastbilar alla olyckor: relativ olyckssrisk is/sné mot barmark
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Figur 21. Relativ olycksrisk med personskada vid olika antaganden om andel trafikarbete pa is/sno for
sasong 2015/2016.

Tabell 11. Antal singelolyckor med personskada for tunga lastbilar under vinterperioden oktober —
april for olika vintersdsonger, samt berdknad relativ olycksrisk mellan is/sn6 och barmark. Andel
trafikarbete pa is/sno for referensvintern 2015/2016 antogs vara 20 %.

2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Antal singelolyckor totalt 92 87 104 73 71 74 35
Antal singelolyckor is/snd 36 47 44 26 22 38 13
Antal singelolyckor barmark 56 40 60 47 49 36 22
Relativ olycksrisk 2,04 3,54 2,57 2,46 1,89 3,50 2,31
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Lastbilar singelolyckor: relativ olyckssrisk is/sné mot barmark
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Figur 22. Relativ olycksrisk med personskada fran singelolycka pa is/sn6 jamfort med barmark under
vintersasong vid en trafikarbetsandel pa is/sn6 pa 20 % under vintersasong 2015/2016. Felstaplarna
indikerar konfidensintervallen beréknade enligt ekvation 2.

Lastbilar singelolyckor: relativ olyckssrisk is/sné mot barmark
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Figur 23. Relativ olycksrisk med personskada fran singelolyckor vid olika antaganden om andel
trafikarbete pa is/sno for sdsong 2015/2016.

En liknande olycksanalys for tunga bussar skulle resultera i stora statistiska osakerheter da antalet
olyckor per ar ar farre an for tunga lastbilar. Vi gjorde darfor bedémningen att det skulle vara svart att
dra nagra sakra slutsatser angaende olycksrisk mellan olika ar och exkluderade darfor bussar fran
analysen av personskadeolyckor.
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3.2.7. Tillbud tung trafik under oktober och november

FOr att svara pa om en utékning av vinterdacksperioden till att ocksa omfatta november manad skulle
leda till en minskning av antal tillbud sa jamfordes tillbudsrisken for perioderna fore och efter forsta
december.

Syftet var saledes att underséka om fordonen ar sémre utrustade att mota halkan i den del av
vinterperioden som inte omfattas av vinterdackskravet. Darfor har vi studerat hur manga tilloud som
sker pa is/sno-vaglag per vadertillfalle for oktober och november jamfort med resten av
vintersasongen. | Tabell 12 listas antal tilloud pa is/sno-véglag for olika delar av vintersasongen, och i
Tabell 13 listas motsvarande antal vadertillfallen. | Tabell 14 listas kvoten, dvs antal tillbud per
vadertillfalle, vilket ocksa visas i diagramform i Figur 24.

Som framgar av diagrammet sa finns ingen indikation pa att tillouden per vadertillfalle skulle vara
stérre under november manad jamfort med resten av vintersasongen. Variationerna ar stora mellan
aren, och for ett genomsnitt av alla 7 undersokta vintersasonger sa ar de 4,9 tilloud/vadertillfalle i
november, jamfort med 6,0 for december till april. Saledes verkar fordonen vara lika val rustade for
halkolyckor under november som resten av vintern. En nedbrytning av personskadeolyckorna

manadsvis skulle ge alltfor stora statiska osakerheter for att vara meningsfullt att utveckla vidare.

Tabell 12. Antal tilloud pa snd/is-vaglag under olika perioder av vintersasongen.

2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Okt+nov 270 240 80 235 117 231 283
Nov 267 224 35 198 60 158 275
Dec - april 788 1867 1419 838 1577 1475 1612
Hela sdsongen 1058 2107 1499 1073 1694 1706 1895

Tabell 13. Antal vadertillfallen under olika perioder av vintersasongen.

2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Okt+nov 63,0 58,6 46,5 42,79 33,5 43,4 33,2
Nov 56,0 50,8 34,1 30,7 23,4 32,2 26,3
Dec - april 179,5 201,4 196,5 155,8 182,4 213,7 194,7
Hela sdsongen 298,5 310,8 277,1 229,3 239,3 289,3 254,2

Tabell 14. Antal tillbud per vadertillfalle under olika perioder av vintersasongen.

2016/2017 2017/2018 2018/2019 2019/2020 2020/2021 2021/2022 2022/2023

Okt+nov 4,3 4,1 1,7 5,5 3,5 5,3 8,5
Nov 4,8 4,4 1,0 6,5 2,6 4,9 10,5
Dec - april 3,3 7,4 6,2 4,5 7,7 6,0 7,3
Hela sdsongen 3,5 6,8 5,4 4,7 7,1 5,9 7,5
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Antal tillbud per vadertillfalle fér november och oktober samt resten av
vintersasongen
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Figur 24. Antal tilloud per vadertillfélle for november och oktober jamfort med resten av
vintersasongen.

3.2.8. Sammanfattning av tillbud och olyckor med tunga fordon

Slutsatserna fran analys av tilloud och olyckor i detta kapitel kan sammanfattas i nedanstaende
punkter.

e Totala antalet tillbud med tunga fordon verkar 6ka, med undantag fér 2020 (pandemi) &ven
trafikarbetet har okat.

e Antal tillbud har 6kat under vintersasongen fran sasongen 2019/2020 jamfort med de tre
sdsongerna innan dess.

e Flesttilloud under vintersasongen intraffar nar vagen ar vat eller fuktig. Ungefar en tredjedel
av tillbuden intraffar pa is- eller snovaglag, vilket innebar att de absolut flesta tillbuden inte &r
véggreppsrelaterade.

e Andel tillbud per vadertillfalle &r inte hogre i november manad jamfort med perioden
december — april. Séledes ar fordonen &r lika vél rustade for halka under november som under
den lagstadgade vinterdacksperioden.

e Franen utford tillbudsriskanalys finns det inget som tyder pa att risken for tillbud pa is/sno
relativt risken pa barmark minskat fran och med sasong 2019/2020 da vinterdackdacksreglema
skarptes, jamfort med tidigare ar.

e Antaletolyckor med personskada som f6ljd har 6verlag en minskande trend bade for tunga
lastbilar och tunga bussar.

e Franen utford olycksriskanalys av tunga lastbilar finns det inget som tyder pa att risken for
personskada pais/sno relativt risken pa barmark minskat fran och med sasong 2019/2020 da
vinterdackdacksreglerna skarptes, jamfort med tidigare ar.

Att det inte gatt att faststalla att skarpningen av vinterdacksreglerna hittills har haft en effekt pa

problemen med halka vintertid indikerar att den eventuellt positiva effekten av de skérpta kraven varit
forhallandevis liten. En trolig forklaring ar att tunga fordon i stor utstrackning redan tidigare uppfylide
de nya kraven. Under forsta etappen som infordes vintem 2019 sa kravde M+S markta dack aven pa
styraxel, samt [6p och slapaxlar. Tidigare undersokningar fran vintern 2015/16 visar att andelen tunga

VTI rapport 1187 47



lastbilar med M+S dack pa styraxeln var ca 85 %, medan andelen for slapvagnar var ca 40 %. |
december 2024 trader de slutgiltiga kraven i kraft, da det blir krav pa 3PMSF-markta dack, alternativt
dubbdack eller POR-markta dack, bade pa driv- och styraxel. | undersokningen fran vintern 2015/2016
sa var dock 94 % av de tunga lasthilarna redan utrustade med denna typ av dack pa drivaxeln.
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4. Sarskilda studier av dackanvandning

Har presenteras tva sarskilda studier som utférdes under denna utredning. Dels undersoktes i vilken
omfattning yttre tvillingmonterade déck kunde anses ha undermaligt monsterdjup. Vidare
genomfaordes ocksa en mindre studie dubbdack pa bussar som trafikerar linjetrafiken pa Gotland i syfte
att kvantifiera andelen tappade dubbar pa en vintersasong.

4.1. Undersdkning av monsterdjup for tvillingmonterade dack

Med hjélp fran bilprovningen genomfordes en undersokning av monsterdjupet pa yttre monterade
tvillingdack for drivaxel pa lastbil/draghil samt slap. Syftet med studien var att uppskatta i vilken
omfattning som tunga fordon kér med yttre dack som &r mer slitna &n lagliga gransen for de inre
déacken vid tvillingmontage.

For att svara pa fragan behdvde vi mata ménsterdjupet pa de yttre hjulen pa tvillingmontage pa ett
antal slumpvist utvalda av lastbilar och slap. Fér axlar pa lastbil/dragbil ar det andel dack med
monsterdjupunder 5 mm, och for slapvagn ar det andel déck under 1,6 mm, som ar av intresse.

Bilprovningen gjorde matningar under mars och april manad i samband med besiktning pa nagra
utvalda stationer: Alvsbyn, Hagfors, Markaryd, Uppsala och Oskarshamn. VTI genomférde parallellt
matningar pa rastplatser langs E4 i narheten av Linkoping under perioden 24 april till 5 maj 2023. Den
matningen utférdes ca en manad efter slutet pa vinterdackssasongen och de undersokta dacken
forvantas darfor ha nagot lagre monsterdjup an under vintersasong. Da Bilprovningens matningar
enbart omfattar svenskregistrerade fordon ar matningarna utférda av VTI ett bra komplement da de
ocksa omfattar utlandska fordon.

| Tabell 15 och Tabell 16 listas antal undersdkta lastbilar och slép, tillsammans med antalet yttre
tvillingdack som skulle blivit underkénda ifall mojligheten att ha mer slitna ytterdéck togs bort.

Undersokningen visar att for lastbilar ar det relativt fa yttre monterade dack med ett monsterdjup som
understiger kravet for det inre monterade tvillingdacket. Totalt &r det ca 5 % av de undersokta dacken,
och den storaandelen av dessa ligger precis under gransen, dvs mellan 4-5mm, och har troligtvis haft
ett monsterdjup 6ver5 mm under storre delen av vintersésongen. Utav knappt 500 undersokta dack ar
det endast 4 stycken som underskrider 3 mm, vilket far anses vara lagt.

For slapvagnsdécken ar monsterdjupskravet lagre, 1,6 mm, och man kan darfor forvanta sig att
andelen yttre monterade dack med ett monsterdjup som understiger kravet for det inre monterade
tvillingdacket ar lagre an for lastbilar. Det ar ocksa vad resultaten visar, dar andelen yttre dack som
understiger kravet for det inre dr ca 0,5 %.

Sammantaget bedoms antalet fordon med lastbil/dragbil eller slapvagn med daligt ménsterdjup pa
yttre tvillinghjul vara lagt.
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Tabell 15. Antal undersokta lastbilar och yttre tvillingdéck, med antal dack som skulle bli underkédnda

om mojligheten att ha mer slitna ytterdack togs bort.

Totalt antal Lastbilar Lastbilsdick | ”Underkanda” ”Underkanda”
lastbilar déack
Bilprovningen 64 180 5 6
VTI 111 292 13 19
Sammanlagt 175 472 18 25
Andel underkdnda Lastbilar Lastbilsdack | ”Underkdanda” ”Underkdnda”
lastbilar déack
Bilprovningen 7,8% 3,3%
VTI 11,7% 6,5%
Sammanlagt 10,3% 5,3%
Monsterdjupsfordelning Lastbilar Lastbilsddck | ”Underkanda” ”Underkanda”
(antal) lastbilar dack
<1lmm 1->2mm 2->3 mm 3->4 mm 4->5 mm
0 1 3 5 10

Tabell 16. Antal undersdkta slapvagnar och yttre tvillingdack, med antal dack som skulle bli

underkdnda om maojligheten att ha mer slitna ytterdack togs bort.

Totalt antal Slapvagnar Slapvagns- | ”"Underkadnda” "Underkanda”
dack sldapvagnar dack
Bilprovningen 32 208 2 2
VTI 37 284 1 1
Sammanlagt 69 492 3 3
Andel underkanda Slapvagnar Slapvagns- | ”"Underkidnda” ”"Underkanda”
dack sldpvagnar dack
Bilprovningen 6,3% 1,0%
VTI 2,7% 0,4%
Sammanlagt 4,3% 0,6%
50
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4.2. UndersoOkning av tappade dubbar bland bussar pa Gotland

| syfte att kvantifiera problemet med tappade dubbar genomfordes en mindre studie i samarbete med
Gotlandstrafiken, vilket ar det bolag som kor linjetrafik och skoltrafik pa Gotland. Da man inte saltar
vagarna pa Gotland har man sedan ett antal ar anvant dubbdack pa dessa bussar, vilket gor dem
sarskilt lampade for en studie av detta slag. Efter att bussarna bytt till sommardéck efter
vintersasongen 2022/23 gjordes stickprov med slumpvis utvalda d&ck till styraxel och drivaxel. De
flesta dacken hade rullat en sasong, medan négra hade varit i drift tva sasonger. Totalt 30 dé4ck av varje
sort undersoktes och antalet tappade dubbar raknades, och for varje dack berdknades hur manga som
tappats per sasong. Styrdécken hade antingen 120 eller 184 dubbar som nya, medan nya drivdéack var
bestyckade med 138 eller 164 dubbar. Resultaten framgar av Tabell 17 nedan.

I genomsnitt tappade bade styr- och drivdack ca 3 dubbar per sasong, vilket motsvarar 2 % av det
totala antalet dubbar. For styrdacken, hade drygt hélften av dacken alla dubbar kvar efter en sdsong,
och for drivdacken sa var det knappt hélften som hade alla dubbar i behall. Maximala antalet tappade
dubbar paett dack var 20 st for styrdacken, och 14 st for drivdacken, vilket motsvarar ca 10 % av
totala antalet dubb.

Analysen tyder séledes pa att det Gverlag dr valdigt fa dubbar som tappas i snitt under en vintersasong,
aven om det pa ett fatal dack kan forsvinna uppemot 10 % av dubbarna.

Tabell 17. Antal tappade dubb per séasong for dack pa styr- respektive drivaxel.

Antal tappade dubb per sdsong

Totalt antal dubb nvtt Antal dack utan Medel Mi M Standard-
otalt antal dubb ny dubbférlust ede in ax ~vikelse

120 dubbar (8 dack)
184 dubbar (22 dack)
138 dubbar (22 dack)
164 dubbar (8 dack)

Styrdack 17 dack (57 %) 3,1 dubb (1,7 %) 0 dubb 20 dubb (11 %) 5,0 dubb

Drivdack 14 dack (47 %) 3,6 dubb (2,4 %) 0 dubb 14 dubb (10 %) 4,7 dubb
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5. Intervjuer

| detta kapitel presenteras resultat fran fokusgrupp med lastbilschauffarer, intervjuer med enskilda
busschaufforer och bargare, samt mote med Sveriges Bussforetags sékerhetsgrupp. Metodiken for
fokusgrupp och intervjuer presenteras i bilaga 1.

5.1. Fokusgrupp med lastbilsforare

5.1.1. Synpunkter pa de skarpta regelverken fran 2019 och betydelsen av
vinterdack

Pa fragan om deltagarna i sitt yrke markt nagra skillnader avseende framkomlighet och sakerhet efter
de skarpta regelverken svarar samtliga nekande. En anledning till detta uppges vara att man redan hade
bra dick: ”de som ir seridsa kor pa bra dick”, menar till exempel en deltagare, och far medhall av de
andra. Deltagama menar att det handlar om ansvar, men ocksa om att det blir kostnader om fordonet
blir stillastdende, och en deltagare konstaterar att ”det 4r ju en uppséttning dack, bara det”.

Pa fragan om det behovs skarpning av dackreglerna fran ar 2019 menar deltagarna, trots tidigare
papekande om att man redan kor med bra déck, att kvaliteten pa dacken maste bli battre. Detta
eftersom vinterklassmarkta dack (M+S, alp/snoflinga) i dagslaget inte anses halla kvalitet. Nagra
deltagare menar exempelvis att det finns vinterklassade déck som blir blanka pa kanterna och dar
klacken blir dubbelt sa stor nér det har gatt fem millimeter. Det lyfts i dettasammanhang att det borde
finnas en 5-mm gréans pa alla positioner, och for hela ekipaget, det vill séga skarpta regler for
monsterdjup. Har foljer citat som illustrerar uppfattningen om radande klassning av vinterdack:

Dacken skulle jag saga ar problematiska om man fortséatter att tillata att ha dack som inte
har en uppbyggnad som klarar svenskt vintervaglag. Det kom ju dackregler for nagra ar
sedan, det forsta som hande var att vinterklassningarna pa dacken, alp/snéflinga, den
flingan hamnade helt plétsligt pa ett totalt rulldack, som alla har i Europa déar det inte
kommer nagon snoflinga. Fran att ha varit ett rent sommardack, sa nasta dag var det helt
plotsligt en san markning pa sant dack. Helt orimligt.

Men jag tycker ar det ndgot som man ska satta hardare krav pa, sa ar det kanske
dacktillverkarna och klassningen pa dacken. Att ett fullgodkant vinterdrivdack, som ser ut
som ett sommardriv... det kan ju inte vara det.

I gruppen framkom daven en samstdmmig uppfattning om att snékedjor och sandspridare inte ska
kunna ersatta vinterdack Anledningen anses vara att det ar en lagfartslosning som inte fungerar
generellt vid kérning pa vintervaglag; daremot kan det vara en Iésning nar man till exempel ska ta sig
upp for en backe. Nagraav deltagarna papekar ocksa att formuleringen i regelverket som lyder “eller
liknande™ inte ska ses som en ursékt for att slippa bra dack:

Men det hiir “eller liknade” ... det ska inte vara en ursdkt for att slippa... "Ja men jag
har kedjor, sd jag far kora dndd.” Det dr ju dndd kort.

“Liknande” kan man stryka. Kdtting tar man sjilvklart ndr det behovs. Men att det
hanger dar bak gor ju ingen nytta.

4Jfr SFS 1998:1276. Trafikforordning, 4 kap., 18a §: “Personbil klass I, personbil klass II, litt lastbil, tung
lastbil, tung buss och latt buss samtslapvagn,som dras av sddana fordon, ska vid fard pad vag vara forsedd med
vinterdéck eller likvéardig utrustning den 1 december-31 mars néir vintervdglag rader.”
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Snokedjor och sandspridare ska saledes enligt deltagarna inte ersatta bra vinterdack. Deltagarna
uppger dock att de sjalva har med sig snokedjor/sandspridare, da de kan komma till anvandning om
man till exempel ska sta still med fordonet i samband med lastning.

5.1.2. Andra faktorer som paverkar séakerhet och framkomlighet

Deltagarna menar att det &r fler faktorer &n décktyp som kan ligga bakom olyckor och incidenter med
tunga fordon i vintervaglag. Dessa resonemang leder i sin tur in pa diskussionen om att det behdvs fler
atgarder for att forbattra framkomlighet och sakerhet, utéver regelverken om vinterdack — regelverk
som deltagarna inte heller anser ha lett till nagra forandringar. | det féljande beskrivs detta narmare.

Vintervéaglag och vintervaghallning

Det vérsta vintervaglaget for tunga fordon ar enligt deltagarna aterfrysningar och den svarta halkan,
och ett vader som vaxlar snabbt. Av diskussionerna framkommer en enhetlig bild av att
vintervaghallningen ar en sa pass viktig aspekt att det darfor inte endast gar att se till vikten av vilka
dack som anvands. Man framhaller ocksa att vaghallningen har blivit samre pasenare ar, till exempel
att det inte plogas med en gang nar det snoar, vilket leder till hardpackad is som sen blir ”’som en
tvittbriada”. I vissa fall kan, menaren deltagare, vaghallningen till och med leda till forsamrat véglag
(t.ex. att det saltas vid torrt vaglag och flera plusgrader). Forsamringen forklaras dels med samre
kunskap hos de som utfor vintervaghallningen, dels som en effekt av upphandling och prispress och att
”det snélas i alla ndar”. Upphandlingsproblematiken kopplat till vigunderhall borde ses ver, menar
en deltagare. Forr kérde man pa sommardéck och klarade sig, menar en annan deltagare, och tillagger
att detta skulle man aldrig kunna gora idag med anledning av att vintervaghallningen har blivit samre.
En annan deltagare tilldgger att han tror att detta var anledningen till att reglerna om vinterdéck kom,
”for det borjade hdnda sd mycket”, och en annan deltagare sdger féljande:

Det skulle ju vara ganska mycket vunnet att ta ett grovt tag pa vintervaghallningen
overlag. Hur skaman gora, ar det har verkligen ett fungerande satt som man gor idag?
/.../ Jag tror inte, drligt talat, att det dr ... det dr jittebra att man stdller krav pa déack,
men det raddar inte problemet. (Far medhall av andra deltagare).

Vikt och last

Deltagarna lyfter betydelsen av viktfordelningen av last. En deltagare har erfarenhet av att kora lastbil
med plomberad last, vilket innebéar att man som forare inte sjalv kan paverka lastningen. Vidare
papekar en deltagare att man numer har tagit bort krav om viktférdelningen rérande slap, vilket han
anser har inneburit en férsamring. En annan deltagare kommenterar detta med féljande:

Skulle géraen enorm skillnad, skulle vi ha ett sant krav, att man under vinterunderlag
maste ha minst den har fordelningen mellan bil och slap, procentuellt eller s, eller
kanske pa axeltryck, da kommer man bli tvungen att géra saker som gor att det gar att
gora nagot at det. Skulle kanske ocksa till viss del bli svart att ha en tvdaxlad dragbil och
kora i vintervaglag!

Av citatet framkommer ocksa att krav om viktférdelning skulle kunna leda till farre tvaaxlade
dragbilar pa vintervagarna, vilket ar fordon som enligt deltagarna inte ar lampade att kora i
vintervdaglag.

Fordonstyp och forarens erfarenhet

Problemet med felplacerad last, som beskrivs ovan, drabbar enligt deltagarna frdmst utldndska
kollegor, och som kan leda till olyckor och incidenter vid vintervéaglag. Dessa forare kan ha fatt ett
fordon som nagon annan har lastat och som de sjalva inte har nagon kontroll 6ver. Deltagarna menar
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ocksa att det dverlag framforallt &r utlandska forare med tunga fordon som inte klarar det svenska
vintervéglaget:

Man ser de har olyckorna och det dr stopp i backarna.... 99 procent dr det en utlindsk.
Sen finns det ju svenskar ocksa, sa klart. Overvagande utlanningar.

Detta beror enligt deltagama pa en kombination av faktorer, och forutom felplacerad last namns déck
respektive fordonstyper (tva-axlade dragbilar/trailers) som inte lampar sig i vintervaglag samt att
forarnainte harrutiner och erfarenheter av att korai vintervaglag. Man lyfter &ven att det tidigare var
svenska bilar som korde till exempelvis Norrland, Spanien och Tyskland, men att detta har fordndrats
och att det numer &r utlandska forare/ekipage som kor dessa strackor. En deltagare menar ocksa att det
handlar om hela kedjan, och om bestillaren i toppen. I detta sammanhang talar deltagarna om “de
stora bovarna”, det vill séga stora foretag som borde fa storre krav pa sig, till exempel att de inte
anlitar forare som inte har ratt rustade fordon. Men kostnadsaspekten kan dven enligt en deltagare vara
gallande for mindre transportbolag som inte har rad att kdpa bra vinterdéck, och darfor kanske chansar
och kor med billiga och daliga déck. Det kan aven handla om transportbolag som inte har rad att betala
for frakt och darfor tar in just utlandska akare eftersom det innebar lagre kostnader, men som inte har
dick lampliga i svenskt vinterviglag: "Hela kedjan blir fel”, som en deltagare uttrycker det, och flera i
gruppen haller med.

Kontroll av regelefterlevnad

En deltagare lyfter att EU maste stallakrav: om trailers ska kora i de nordiska landerna sa ska de ha
bra déck, annars ska de inte komma 6ver landsgranserna. | diskussionen framkommer det ocksa att
fokus inte barabor vara pa dacken som sadana, utan att det aven handlar om att till exempel polisen
far mojligheter att kontrollera om regelverket for vinterdack féljs:

Inte bara fokusera pa dack, for om det har [regelverket] ska bli skarpt sa maste det
handa nu, da maste det bli ndgot somdriver det har, utvecklingen, att det finns enheter
[polisen] ute hela tiden.

Sammanfattningsvis uttryck i fokusgruppen en uppfattning om att lagar och regler maste féljas upp,
och att det maste vara enkelt for méanniskor att forsta dessa.

Halkutbildning

For tunga fordon finns ingen halkutbildning, liknande det som finns for B-behdrighet, och deltagarna
menar att det borde finnas halkutbildning &ven for forare med tunga fordon. En annan deltagare anser
ocksa att det i sa fall maste kunna styrkas att man har genomgatt halkutbildning.

Vikten av flera atgarder

Av diskussionerna framkommer, som ovan beskrivits, flera aspekter som paverkar sakerhet och
framkomlighet avseende tunga fordon i vintervaglag. | detta sammanhang papekar flera deltagare att
det behdvs flera olika former av atgarder, och att skarpta regelverk for vinterdéack inte ar en ensam
I6sning pa problem med sakerhet och framkomlighet. I foljande citat illustreras detta:

Sa det ar valdigt manga aspekter, darav har man svart att utifran ett
myndighetsperspektiv satta dackkrav och tro att man I6ser problemet, for sa ar det inte.
Det ar s& mycket mer som maste hangamed i det har, for att det ska bli ndgon effekt av
det.

Svaret pa fragan ar egentligen en kombo av flera saker. Ta bort mojligheterna att
komplettera ett daligt dack med kedjor, ihop med att skarpa kraven, och aven for
déacktillverkarna och fordelningen av lasten. Det ihop skulle kunna ge en 6kad sékerhet.
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Gor man baranagot atenaeller andra hallet, da ar det en fis i rummet, det kommer inte
att géra en dugg skillnad.

Vi kommer tillbakatill det hela tiden, att dackdelarna ar en liten del, vagunderhallet ar
en valdigt stor del. Kunskap om att lasta, hanteraett fordon i vintervaglag ar en extremt
stor del.

5.1.3. Sammanfattning fran fokusgruppen med lastbilsforare

Utifran diskussionerna i fokusgruppen med lastbilsforare kan foljande sammanfattningar goras,
grundat pa konsensus kring deltagarnas erfarenheter och uppfattningar:

e De skérpta regelverken harinte inneburit forédndringar avseende framkomlighet och sékerhet
(man hade redan bra vinterd&ck).

e For att forbattra framkomlighet och sakerhet behovs flera olika typer av atgarder.
e Vintervagunderhallet bor bli battre. Underhallet har blivit simre pa senare ar.
e Battre kvalitet pa vinterdacken (dagens markning 6verensstammer inte med faktisk kvalitet).

e Viktfordelningav last har stor betydelse for séakerheten, och krav pa viktfordelningen for slap
efterlyses for att fa tillrackligt grepp pa drivaxel (denna intervju gjordes innan regelverk for
lastfordelning till 2-axliga dragbilar blev effektiv).

e Halkutbildning for forare av tunga fordon bor inforas.

e Snokedjor och sandspridare ska inte kunna ersétta vinterdack. Snokedjor kan dock vara
anvandbart for framkomlighet i specifika situationer.

o Battre kontroll av polisen att regelverk féljs. Regelverken bor dven vara enkla att forsta.

o Deltagarna menar att det 6verlag framforallt &r utlandska forare med tunga fordon som inte
klarar det svenska vintervéglaget.

5.2. Intervjuer med bussférare
Synpunkter pa de skarpta regelverken fran 2019 och betydelsen av vinterdack

Nagra av de intervjuade bussférarna tycker inte att det har skett nagon forandring efter 2019. ”Det har
flutit p& precis som alltid””, menar till exempel en bussforare, och papekar i detta sammanhang att de
flesta nog hade bra déck &ven innan:

Om du inte har varit tvungen att ha haft vinterddck forut, men haft bra sommarddck... det
ar inte sa javla stor skillnad. Ett bra sommardack ar ju béattre an ett daligt vinterdack.

Att det inte marks nagon skillnad kan dven bero pa pandemin, tror en bussforare, eftersom det innebar
farre korningar. Nagra bussforare erfar dock en skillnad i och med de nya reglerna. En bussforare
menar till exempel att det har blivit sdkrare i samband med stadskdrning. Stadstrafik var besvarligt
innan lagen om vinterdack, med mycket trafik och manga hallplatser: med manga bussar som passerar
hallplatser hande de ofta att de fastnade och inte kunde backa med laggolvade bussar pa grund av
halkan. Daremot upplever samma bussforare ingen skillnad avseende l&nstrafik. En annan bussférare
menar att innan de nya reglerna var det mer vanligt att man kérde pa lite samre ddck: ”Nu &r det ju
att det ska vara vinterddck och ordentligt monsterdjup, det har ju absolut paverkat.” Vad giller

overgangsreglernatycker en bussforare att det &r vettigt och nédvéandigt med dessa, eftersom risken
annars hade varit att akerier haft dack liggande. Han tillagger dock att det ar bra att vinterdack

(alptopp/snoflinga) kommer att gélla for samtliga axlar efter vergangsreglema: “man ska inte spara in
pédet, det dr det inte virt.” Av de intervjuade bussforarna var det endast en som inte kinde till de nya
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reglerna fran 2019, och han har inte heller markt att det skulle ha skett nagon skillnad avseende
sdkerhet och olyckor efter 2019.

Pa fragan huruvida det behdvs skérpning av dackreglerna fran ar 2019 menar majoriteten att det inte
behdvs, det vill séga att det ar bra som det ar nu. En bussfdrare anser ocksa att det inte far bli for
mycket kontroll och fér manga regelandringar: »’d4 trottnar man och ger fan i det, helt enkelt”. Samma
bussforare tycker att det ar krangligt och svart att forsta symbolerna for vinterdack, med snéflinga och
“konstiga bokstiver”, och han anser att Transportstyrelsen borde hitta ett enklare system. Vidare
upplever en bussforare att man inom yrkeskaren inte pratar sinsemellan om huruvida det finns nagon
typ av godkanda vinterdack idag som egentligen inte borde vara godkénda vinterdack. En bussforare
forklarar att det kanske ar svart att yttra sig om dettamed anledning av att de sjélva har forhallandevis
bra dack och darfor inte upplevt nagra problem. I intervjuerna med bussforare talas det ocksa snarare
om skillnader mellan décktillverkare &n om mérkningen av vinterdack. Flera av bussforarna ger
uttryck for att det idag finns valdigt manga olika dackmarken och att det hela tiden kommer nya
dacktrender, vilket gor det svart att dverlag uttala sig om vilka dack som ar bast for vintervaglag, eller
huruvida vinterdack med alptoppsmaérkning &r béttre &n bra sommardack.

En bussforare menar att man véljer dack utifran vilken typ av kérningar man gor, exempelvis kan
skolskjutsbussar behdva en annan typ av dack an langfardsbussar. Bussforaren tillagger dock att det
aven handlar om ekonomi: det bdsta r att ha riktiga vinter- respektive sommardéck, samtidigt som det
ar en kostnadsfraga eftersom det innebér att man ska ha tva uppséttningar av dack. En bussforare
menar att om man har bra vinterdack pa turistbussar sa skulle dessa egentligen kunna anvandas som
sommardack pa stadsbussar: dackmonstret ar oftast fortfarande mycket bra. Likvél byts det till nya
vinterdack paturistbussarna, enligt samma bussforare. Vidare papekas det av en bussforare att stora
koncerner kan budgetera for dack pa ett battre satt an till exempel en enskild dkare. Pa det féretag dar
han sjalv arbetar hade han egentligen 6nskat dack fran en annan déacktillverkare dn den de har avtal
med. Problemet ar att nar han och hans kollegor upptacker nagot som ar fel med décken, till exempel
att de ar slitna, sa ar det en lang och tidskravande kedja med manga aktorer innan nagot hander. Under
tiden har bussarna hunnit slita annu mer pa dacken, eftersom de har sina rutter. Sammantaget ges en
bild av att dacken kontrolleras regelbundet av déckforetaget eller av bussforetagets egen dackverkstad,
men att aven bussforarnasjalva gor kontroller infér kérning. En bussforare tror dock att cirka attio
procent av bussforare inte gor nagon sakerhetskontroll (forutom att kontrollera lufttryck, lackage pa
olja eller bransle och test av dorrar). Att kéramed bra dack beskrivs dock av flera bussférare som en
forutsattning, eftersom bussforetaget skulle géra en stor forlust om de korde med daliga dack med
paféljd att de till exempel fastnar vid vintervaglag. Dalig sakerhet ar dalig reklam, vilket belyses i
nedanstaende citat:

Det handlar om sakerhet, och har man inte bra sékerhet, till exempel daliga dack, sa ar
det inte bra reklam for foretaget.

En bussforare berattar ocksa att om en forare upptacker att dacken ar slitna pa den buss som ska koras
s& far man ta en annan buss och meddela trafikledningen att ”Jag tar inte den bussen darfor att...”.
Ingen chef sdger emot sadant, menar han.

Vad galler monsterdjup anser nagra bussforare att det inte behdvs okat krav pa monsterdjup, medan
nagra menar att det skulle kunnainféras hardare krav. En bussférare menar ocksa att det borde inforas
fler kontroller av radande monsterdjup — det sker mycket séllan att bussar kontrolleras for detta.
Vidare ges en samstdmmig bild av att dubbdack inte ar bra for miljon, och en bussférare lyfter &ven att
dubbdéck kanske inte heller &r nddvandigt pa bussar. Det framkommer dock uppfattningar om att det
eventuellt skulle vara bra om dubbdéck tillats for korning pa landsbygd och pa grusvagar i
vintervaglag, och for kdrning i stadstrafik (dar alternativet &ven skulle kunna vara en kompromiss
mellan miljoaspekt och sékerhetsaspekt genom att tillata dubbdéck barapa tva av bussens dack, t.ex.
bara pa drivaxeln).
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Pa fragan om hur man ser pa mojligheten att anvanda snokedjor sa var det delade meningar. Nagra
uppger att det borde vara samma lag om snokedjor i Sverige som det ar i Norge, dar man maste ha
med sig snokedjor fran oktober manad. En annan bussforare menar dock att snokedjor for bussar inte
fungerar och han gor en jamforelse med lastbilar som &r annorlunda utformade an lastbilar. Snokedjor
pé bussar ir dirfor ”onddig utsmyckning”, menar han. Nackdelar med snokedjor &r ocksa, enligt nagra
av bussforarna, att de tar mycket plats och véger mycket. Dessutom, menar en bussforare, maste man
ha kunskap om hur de monteras — man ska kunna sin utrustning. Samtidig menar nagra bussférarna att
det ibland kan vara bra med snokedjor, till exempel om man har fastnat vid en busshallplats (jfr
nedan). En bussforare har provat att kora buss med onspot-kedjor, det vill sdga en variant som sitter
under fordonet och som kan féllas ut via en knapp i bussen vid behov, och som han tyckte fungerade
mycket bra. Dock kan inte onspot-kedjorna ersétta bra diack, menar bussforaren: “man maste ha bra
dack, detér A och O, men vid enstaka tillfallen kan man behéva dem [onspot-kedjorna].” Utbver
snokedjor finns enrad olika hjalpmedel att ta till vid kérning med buss i vintervdglag. ABS namns,
och en bussforare papekar att det finns alla mdjliga hjalpmedel idag”. Samtidigt framkommer en
uppfattning om att bussférare ibland kan uppleva att det skulle vara skont att kunna stdnga av de
hjalpmedel som finns av olika slag i bussarna, for att istéllet skéta det helt manuellt om man kor fast: i
vissa situationer r det battre utan hjalpmedel. Hjalpmedel har ocksa liten betydelse for framkomlighet
och sékerhet, menar en bussforare, med tilldgget att det snarare handlar om anpassad korning:

Men det viktigaste arvad man har innanfér pannbenet, det vill sdga att man kor efter
radande forhallanden. Annars spelar det ingen roll hur mycket tekniska grejer man har.

5.2.1. Andra faktorer som paverkar sékerhet och framkomlighet

Overlag beskrivs i intervjuerna att dacken ar viktiga avseende framkomlighet och sakerhet, men att det
aven handlar om andra aspekter: dacken kan inte gora allt sékerhetsjobb, papekar till exempel en
bussforare, medan en annan bussforare menar att det sallan &r dacken som dr det stora problemet. En
bussforare menar ocksa att det sjalvklart ar bra med harda krav pa dack, men att krav dven maste
stallas pa vintervaghallningen, och pa forarna sjalva.

Vintervaglag och vintervaghalining

Svartis beskrivs av samtliga bussférare som ett de svaraste vaglagen att kéra buss i. Flera av
bussforarnatycker ocksa att det kan vara besvarligt att kora buss nar det blaser. Ett exempel som ges
ar att vagen kan ha "slipats” av blast under natten, vilket 6kar risk for halka. En bussférare menar att
dubbeldackare & mycket vindkansliga och kan vara otécka att kéra eftersom dessa fordon inte ar
aerodynamiskt byggda som turistbussar, och tillagger att boogiebussar ar mindre kansliga for vind. En
annan bussforare anser dock att det inte ar nagon skillnad pa att kéra dubbeldackare eller
langfardsbuss nar det ar blasigt, eftersom de ar ungefar lika hoga och har modern teknologi.

Vintervaghallning &r nagot som man pratar om dagligen, menar en bussforare, och lyfter att

snoréjningen borde vara béttre &n gallande. En annan bussforare papekar att bussar kan ha en tidtabell
som innebdr att de dr ute pa vagamainnan snorojningen, och att till exempel landsbygdsbussarna ofta
inte aker pa de véagar som prioriteras for snoréjning. Liknade erfarenhet ges av en bussférare som
menar att vintervaghallningen ofta kommer for sent, och att Trafikverket och kommunerna prioriterar
att gora cykelvagama framkomliga. Bussforaren menar att kollektivtrafiken borde prioriteras, speciellt
vad géller busshallplatserna, med tanke pa halka. Flera av bussforarna beskriver svarigheter med
bussar som blir stdende vid hallplatser vid halt vaglag. Har man statt vid en hallplats ett tag for att
halla tidtabell (man far inte dka tidigare an angiven tid) sa hinner dacket bli varmt sa att is smalter. Nér
man sedan ska starta sa slirar man bara runt. Nar manga bussar passerar samma hallplats kan is bildas
som pressas samman, liksom aven da bussar lacker vatten. Detta innebér att stillastdende bussar kan
borja glida. Vid hallplatser, korsningar och i stader kan det vara svart om det till exempel har varit
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blixthalka hela dagen. Det blir mycket bromsningar och gasningar vilket resulterar i blankis, och en
bussforare séger féljande:

Och da kan man inte gdra nagonting, da ar det inte att man har daliga dack, utan da ar
det underlaget som ar for daligt, ingen sand eller salt. S& det maste vara en bra en
kombination av det, bra dack och bra underhallen vag.

Ovanstaende beskrivning kan jamfdéras med att kora lanstrafik, da man inte har samma bekymmer
eftersom det oftast ar farre stopp och farre bussar samt battre vagunderhall, menar nagra bussforare.
Som bussfoérare kan man anmala att det behévs vagunderhallning, men anda hander ingenting, menar
bussforaren, ochtillagger att det kan ledatill att man inte stannar vid en hallplats. Kritik kommer aven
fran en annan bussforare, som menar att vagunderhallet har blivit samre: forr plogades det till exempel
rent vid just hallplatser. Vidare papekar nagra bussforare att vintervaghallningen ser olika ut i olika
lan, beroende pa resurser.

Vikt och last

Bussforarna talar &ven om betydelsen av viktens placering. Ett exempel som ges &r att pa
dubbeldéckarna sitter motorn langst bak, vilket gor bussen kénslig for passagerarnas placering/vikt. En
bussforare berattar att forr satt motorerna pa bussarna pa mitten, medan de idag sitter de dar bak, vilket
han anser ar en forsémring:

Det sdger sig sjilvt att det dr det ultimata [att de sitter i mitten av fordonet]. /.../ Nu ska
det vara utrymmesbagage och det skavara komfort och det ena med det andra. Det &r
inte alltid fardigténkt, utan ofta ar det ekonomiska viktigare. Jag skulle garna vilja ha...
om du tittar pa formel 1-bilar, dom har motorn i mitten av fordonet. /.../ for da far du ju
mycket mer balans i ett fordon. Men de flesta fordon idag har ju motorn dar bak.

Vidare menar en bussforare att laggolvade bussar har motorn bak i bussen, vilket kan innebéra sladd
vid hallplats. Nagraav bussforarna menar dock att det ar tvartom, det vill sdga att det blir battre balans
nar motorn sitter baktill. En bussforare papekar att idag har de flesta bussar tva axlar baktill, for att
motverkaatt det blir obalans. Samtidigt menar en bussforare att dagens teknologi avseende balansen
gor det sarbart, eftersom det litt kan g sonder eller slds ut, “och d& kan man inte géra ninting,

teknologin i all 4ra, men det dr inte allting.” Sammantaget beskrivs viktfordelningen av last ha stor
betydelse for stabiliteten, och ké&nslan for detta kommer med erfarenheten, menar en bussforare.

Forarens erfarenhet och beteende

Flera av bussforarna lyfter att aven om det kan vara besvérligt vintervaglag, sa handlar sakerhet
mycket om forarens erfarenhet och beteende. Man maste anpassa hastigheten, ta det lugnt, planera
resan och ”glomma klockan”, eftersom sékerheten gér fore tidtabellen. En forare menar ocksa att man
som forare inte far haen Gvertro pa vinterdacken. En annan bussforare menar att varje forare ar chef i
sin buss, och kan fatta beslut om det &r sékert att kora eller inte. Av foljande citat framkommer det
dock att det inte alltid &r helt 1att att som bussforare sjélv avgdra dels huruvida man ska kora eller inte
i svart vintervaglag, dels huruvida man kan anpassa sin hastighet med tanke pa busstidtabeller:

Tidtabellen &ndrasinte. Omdet ar sa blasigt att det inte gar att kora dubbeldackaren (8
m/sek) ska den stallasin. Men det har aldrig hént. Man ska kora 60 istéllet for 90, men
tidtabellen maste anda foljas. Det gar inte ihop sig. Da far man skippa rasterna, aven om
man maste ta dom for kdrschema (vila). /.../Man blir ett hinder for andra fordon om man
kor 50 pa en 90-stracka. Beslutsfattare och chefer borde aka med ibland, for att forsta,
man maste uppleva hur det kanns nar vinden suger tag i en.
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Samtliga bussférare menar att for nyutbildade bussforare kan det upplevas stressigt att folja
busstidtabellerna, samtidigt som man bor anpassa kérningen efter radande vintervaglag. En bussforare
tror ocksa att det tyvarr nog ar 70-80 procent av bussforare som kéanner stress i samband med halka
och tidtabeller. Det handlar om attityder, menar han, och det behdvs utbildning for att forare ska &ndra
sitt beteende och kora utifran sakerhet och inte for att hinna med tidtabellen. Framforallt ar det
bussforare som kor i stadstrafik som blir stressade, eftersom de ar mer beroende av att halla
tidtabellen, erfar nagra bussforare. Flera av de intervjuade upplever att de vanligaste orsakerna till
olyckor med buss vintertid ar fér hog hastighet, men samtidigt lyfts det att jamfort med lastbilar ar
bussar forskonade fran storre olyckor. En bussforare papekar ocksa att utlandska lastbilsforare ofta har
samre fordon/dack, och han uppfattar aven att nar det géller bussar sa ser man inte manga utlandska
langfardsbussar i Sverige — de flesta bussar ar svenska. Liknande uppfattning ges av en annan
bussforare, som aven lyfter att de utlandska lastbilsforarna ofta har dalig erfarenhet av att kora i
vintervaglag och att de har fellastat fordon, och det &r de som aker av vagen och hindrar dvrig trafik.
Av den anledningen borde kraven skarpas for dem, menar han. Ytterligare skél till att olyckor med
tunga fordon sker relateras av en bussforare till tid pa dygnet: olyckorna sker oftast pa efternatten, pa
grund av tréttheten. Man far inte kora mer dn 4% timme och sen ska man ta rast. Som bussforare
stannar man kanske istéllet redan efter 2%z timmar och tar en kortare rast istéllet, vilket &ven &r bra for
passagerarna (benstrackare) och sen kér man 2 timmar till. Som bussfoérare fordelar man saledes om
tiden for korning och raster. Lastbilsforare gor nog inte pa det sattet, menar bussforaren, eftersom de
ska fram med sinavaror, det vill sdga de kor 4%2 och sen tar de sin rast for att darefter fortsatta kora.

Vikten av flera atgarder

Utifran bussforarnas egna erfarenheter av att kora buss vid vintervaglag framkom aven andra atgéarder
for att 0ka sakerhet och framkomlighet, och som inte i forsta hand handlade om att skarparegelverken
for vinterdack. Det handlar enligt flera av de intervjuade om flera olika faktorer som det bor tas
hansyn till, vilket belyses i foljande citat:

Man vill ha billiga ddck, sdkra ddck, bra chaufforer, bittre vighdllning ... det dr sa
mycket.

Det ar s& manga aspekter som det maste tas hansyn till: miljé, ekonomi, vaghallning,
sakerhet. Man maste se till helheten, och kanske ska man inte styra upp det for mycket om

dack.

Av citaten ovan framkommer synpunkter om att vintervaghallningen bor bli battre, och dér vagar med
mycket busstrafik prioriteras. Vad galler forarens beteende foreslas obligatorisk halkutbildning for
bussforare/forare av tunga fordon (t.ex. en gang om aret som ett moment i YKB.), och en bussforare
papekar aven att forares attityder maste forandras sa att de forstar att sékerhet ar viktigare an att halla
tidtabellerna (jfr ovan). En bussférare menar istéllet att tidtabellerna bor anpassas vid vintervéaglag,
med syfte att minska stressen hos forarna. Angaende skarpt ménsterkrav ses olika uppfattningar, dar
nagra menade att det vore bra, medan andra tycker att nuvarande regler var tillrackliga. Vidare menar
nagra bussforare att dubbdéck borde kunna fa anvéandas i vissa typer av kérningar, till exempel
grusvag i vintervaglag och i stadstrafik — en kompromiss mellan sékerhet och miljohansyn. Ytterligare
en uppfattning var att det borde vara mojligt att av sdkerhetsskal byta ut dubbeldackare mot boogie vid
vintervaglag och blast.

5.2.2. Sammanfattning fran intervjuer med bussférarna

I det foljande sammanstélls sammanfattningarna fran intervjuerna med bussforare:

e Flertalet av bussforarna ansag att de skarpta regelverken inte har medfort forandringar for
framkomlighet och sdkerhet. En férare menade dock att de inneburit att fler bussar har battre
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dack, och en annan upplevde att kdrning i stadstrafik har blivit sdkrare. Majoriteten av
bussférarna menade att regelverken inte behdver skarpas ytterligare.

e Bra vinterdack ses som viktigt for sékerhet och framkomlighet, men dven andra atgarder
behovs.

e Bittre vintervaghallning behovs, till exempel att vagar med mycket busstrafik prioriteras,
liksom aven underhallet vid busshallplatser.

e Obligatorisk halkutbildning for bussforare/forare av tunga fordon borde inféras, exempelvis
som ett arligen aterkommande moment i YKB.

e Foratt minska bussforares stress med att halla tidtabeller 6nskar nagon av de intervjuade att
tidtabeller kunde anpassas utifran vintervaglag. Samtidigt finns en uppfattning om att det ar
bussforares attityd som maste férandras: bussforare maste forsta att det ar viktigare med
sakerheten &n att tidtabellerna halls.

e Angaende snokedjekrav liknande de i Norge sa gick asikterna isér dar nagra menade att detta
vore bra, medan nagon annan ansag att det inte skulle vara funktionellt.

e Angaende skarpt monsterkrav sa gick asikternaisar, darnagra menade att det vore bra, medan
andra tyckte att nuvarande regler var tillrackliga.

e Dubbdéck kan varaanvandbart pa vissa typer av korningar, sa som landsbygd, grusvag och
stadstrafik.

e Mojlighet att byta ut dubbeldackare mot boogie vid vintervaglag och blast.

5.3. Intervjuer med bargare

5.3.1. Synpunkter pa de skarpta regelverken fran 2019 och betydelsen av
vinterdack

Samtliga bargare utom en menar att det inte skett nagon férandring efter det att de nya reglerna for
vinterdack infordes 2019, avseende regelefterlevnad och olyckor/incidenter sa som fastkdrning och
dikeskorning. Den bargare som tycker att det har skett en férdndring menar att forare inte langre kor
med slitna sommardack. Tidigare kanske man hade sommardack tills de holl pa att ta helt slut, det vill
saga man anvéande dem sa lange som méjligt ("vi kdr en manad till”). Bland de intervjuade som inte
markt av nagon skillnad forklaras detta av att man anvéander — da som nu — samma déck tills det ar
dags att sluta/de blir slitna. Det enda nya ar, menar en béargare, att dacken numer maste klassas, och
som enligt honom har inneburit att sommardéack har kommit att klassas som vinterdack. Bargaren har
inte heller markt nagon skillnad avseende olyckor/béargningsbehov efter det att reglerna inférdes, och
hénvisar i detta sammanhang till att de flesta hade vinterdrivd&ck redan innan. En annan bérgare
menar att regelefterlevnaden nog ar bra, eftersom alla vill kéra med bra dack. En bérgare, som inte
heller méirkt av nagon skillnad efter regeléndringen 2019, tilligger dock att ” det har i alla fall inte
blivit simre”. En reflektion fran en bargare ar att radande drivmedelskris kan innebéra att man inte har
rad/kommer inte att ha rad att kdpa nya dack. Detta skulle kunna innebéra att man chansar och kor
med slitna déack, eftersom risken dr liten att man kontrolleras.

Tva bargare menar att det inte behovs nagon skarpning av dackreglerna eftersom de flesta har bra déck
och detdr inte heller i forstahand déacken som &r problemet. Samtidigt framkommer uppfattningen om
att dagens vinterdack, mérkta med alptopp och snéstjérna, snarare tycks vara sommardéck. En bargare
sdger till exempel foljande:

Idag fuskas det med markningen av dack, och man skulle komma langt med hardare
klassning pa dacken, det vill sdga att man inte godk&anner sommarmanster.

60 VTI rapport 1187



Det som har hant efter regelforandringar ar att man numer kan kora med daliga dack lagligt, menar en
bérgare. Lagen &r visserligen bra, fortsatter han, men de som tillverkar vinterdack fuskar genom att
klassa dack som vinterdack trots att en del inte ens &r bra som sommardéck. Foljden blir, menar en
bargare, att aven om de flesta forare av tunga fordon har godkanda dack (med ratt markning), sa kan
de vara av varierande kvalitet. En bargare berattar ocksa att han har testat olika vinterdick, och ”som
inte ens fungerar pd sommaren”. Vidare erfar en bargare att utlindska dkare ofta har sommardéck trots
vintervéglag, och att detta ar nagot som inte har férandrats i och med regelférandringen. Utlandska
forare ar ocksa de som oftast fastnar i vintervaglag/kor i diket, menar samma bargare: de har daliga
dack (om an lagliga), saknar erfarenhet av vintervaglag samt kor for fort. Det ar ocksa, menar en
bargare, numer fler utlandska forare pa vagarnai norra Sverige jamfort med tidigare, da de framforallt
korde i sédra Sverige.

Av intervjuerna mérks en samstammighet avseende dubbdack: dubbdack &r det bésta i vintervéglag,
men slits ned fort samt sliter pa vagamaoch ar inte bra for miljon. En bargare lyfter att det viktigaste
ar att drivdacken ar bra, och att det &r d&r som fokus borde ligga.

Enligt de intervjuade bérgarna kor forare av tunga fordon inte med snékedjor/slirskydd/sand spridare
pa vanliga vagar. En bargare menar till exempel att han aldrig har sett tunga fordon med slirskydd pa,
och tillagger att vintertid har alla vinterddck. En bé&rgare menar dock att ndstan alla timmerbilar har
snokedjor och sandspridare med sig, liksom aven sopbilar, eftersom dessa fordon ofta kor pa daliga
végar dar sadan utrustning kan komma att behdvas. Det finns dven forare som visserligen har med sig
snokedjor, men som inte passar pa fordonet, menar en bargare. En annan bérgare erfar ocksa att manga
forare chansar och kor anda i situationer da till exempel snokedjor hade varit bra, och att detta beror pa
att forare upplever det som besvérligt att satta pa snokedjorna. En annan béargare tillagger att utlandska
forare dessutom har “’klock-kedjor”, det vill sdga billigt slirskydd med dalig kvalitet. Han anser d&arfor
att det borde stéllas hogre krav pa godkéanda snokedjor, och att vi borde lara oss av Norge som har
strang kontroll av sadan utrustning. Liknande resonemang ges av en annan bargare, som lyfter att i
Norge kan man bli stoppad av polisen och som kan kréva att man sétter pa snokedjorna, for att bevisa
att man klarar av det och att kedjorna passar fordonet. En béargare menar ocksa att krav pa snokedjor
vintertid troligtvis skulle innebé&ra férre bargningar, om de anvénds mer f0r speciella situationer.

5.3.2. Andra faktorer som paverkar sékerhet och framkomlighet

Vintervéaglag och vintervaghallning

De vanligaste orsakerna till att tunga fordon maste bérgas ar enligt bargama fastkorning, dikeskérning
och kollisioner. Svarthalka, liksom dven modd och slask runt noll grader (da det har saltats men inte
plogats), ses som de besvarligaste vintervaglagen. En bargare menar att halkolyckor pa stora végar
sallan beror pa dacken, utan snarare pa dalig vaghallning. Vintervaghallningen har blivit samre de
senaste fem aren, menar han, eftersom det ska sparas in pengar, och han tillagger att merparten av
bade svenska och utlandska akare har bra dack. Att vintervaghallningen inte alltid &r bra med
anledning av minskade ekonomiska resurser framkommer dven i en annan intervju: ”Det kan dven
handa att man snalar med sand och grus, vissa hanterar det som att de skulle sprida guld.” En bérgare
har dock forstaelse for att det inte alltid ar plogat, eftersom vaghallarna har ett tufft jobb med att ordna
halkfria vagar och med att hinna ploga 6verallt dar det behdvs samt att de har en budget att forhalla sig
till. Vidare papekar en bargare att dalig vintervaghallning dven paverkar bargningsbilars
framkomlighet, trots att de har dubbdéck.

Forarens beteende

Aven om flertalet av bargarna anser att vintervaghallningen har forsamrats sa anser fleraatt det inte ar
detta som &r det stora problemet. Istéllet handlar om férarnas beteende. Forare av tunga fordon kan till
exempel korai for hoga hastigheter trots vintervaglag, vilket i sin tur kan bero pa stress. Denna stress
kan sannolikt enligt en bargare kopplastill inférandet ar 2006 av digitala fardskrivare for forare av
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tunga fordon. Vidare kor de utlandska forarna ofta under stress — de arbetar till exempel for stora
svenska foretag, som nyttjar utlandska forare eftersom de ar billiga. Men &ven svenska yrkesforare kan
kéra under stress, och darmed i for héga hastigheter relaterat till vintervdglag. Forare kan &ven ha
missbedodmt trafiksituationen, och ett exempel som ges &r att tunga fordon inte kan ta sig upp dar det
ar backigt, men att man anda forsoker. Det dr fa som vantar pa att det ska bli plogat — man chansar och
kor. En bargare ser ocksa rattsurf som en trolig bakomliggande orsak till olyckor.

Fordonstyp och last

I intervjuerna lyfts aven att fordonskombination kan ligga bakom olyckor och incidenter vid
vintervaglag. Ett exempel som ges ar att en dragbil med tvaslap (linkekipage) kan innebéra problem
om man inte har lastat pa det forsta slapet, men mycket pa den sista, vilket innebér for lite vikt pa
drivdécken. De flesta forare har dock kunskap om lastens betydelse, menar en bargare, men ibland ar
det brattom och ibland ar foraren lat och tar genvégar. Vidare kan utlandska forare ha last utan bra
forankring, men sadant kan ses dven hos svenska yrkesférare, menar en bargare, och tillagger att
polisen later de utlandska forarna kora vidare trots daligt forankrad last. Av intervjuernaframkommer
det ocksa att bargarna upplever att det framst ar just utlandska férare av tunga fordon som blir
inblandade i olyckor och incidenter. Orsaken till detta &r att de kor med tvaaxlade dragbilar/trailers,
vilket kan leda till ”fallknivsolyckor”: det handlar sallan om vare sig foraren eller d&cken, utan om just
denna fordonstyp i kombination med att de inte har erfarenhet av vintervaglag, menar till exempel en
bargare. En bargare papekar dock att aven svenska forare kor trailers. Bargaren menar ocksa att man
inte byter fordonstyp bara for att det blir vintervéglag, och tillagger &ven att det &r okej att kora
tvaaxlad dragbil vintertid, om man har bra dack.

Andra atgarder

I intervjuerna fick bargarna aven fragan om de sag behov av andra atgarder an eventuella skarpta
regler for vinterdack, med syfte att forbattra framkomlighet och sékerhet for tunga fordon i
vintervaglag. En samstammighet kan ses i uppfattningen om att det behovs hardare krav pa de
vinterdack somidag finns pa marknaden. En bargare uppgav dven att ekonomisk hjalp borde kunna
ges till akerier for att undvika att de kér med daliga dack pa grund av ekonomiska begransningar. Det
framkom aven en uppfattning om skarpta krav pa snokedjor liknande de i Norge, och med krav pa
kunskap om hur sddana monteras. Ytterligare en aspekt som lyftes var att vintervagunderhallet bor bli
battre, till exempel genom okade ekonomiska medel. Slutligen lyftes atgarder relaterade till
regelefterlevnad. Férutom inférande av fler poliskontroller och héga boter till de som dverskrider
reglerna gavs forslag om dkade befogenheter for tull och polis: tullen bér kunna kontrollera att
utlandska akare har godkanda dack, och polisen bor kunna krava bargning med majlighet att beslagta
ekipaget tills det att betalning skett.

5.3.3. Sammanfattning fran intervjuerna med bargarna

Utifran bargarnas erfarenheter av olyckor och incidenter med tunga fordon i vintervéaglag har foljande
punkter sammanstallts:

e Majoriteten av bargarna anser att de skarpta reglerna inte har inneburit nagra férandringar
avseende framkomlighet och sakerhet.

e Kraven pa de vinterdack som finns pa marknaden bor skarpas.

e Olyckorochincidenter handlar oftaom forares beteende, till exempel att man kor i for hoga
hastigheter med anledning av stress. Det kan dven handla om utldéndska férare som inte har
erfarenhet av vintervéglag, i kombination med fordon med dack som inte lampar sig for
vintervéglag.
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e Olika atgarder behovs for 6kad sakerhet och framkomlighet — det racker inte med de skarpta
reglerna for vinterdack.

e Vintervagunderhallet bor forbattras, med mer ekonomiska medel for detta (man upplever att
vintervagunderhallet har blivit sémre under senare ar).

e Okade befogenheter for tull och polis: tullen bér kunna kontrollera att utlindska akare har
godkanda dack, och polisen bor kunna gora fler poliskontroller samt kunna krava bargning
med mdjlighet att beslagta ekipaget tills det att betalning skett.

e Enligt bargarna kor forare av tunga fordon inte med snokedjor/slirskydd/sandspridare pa
vanliga vagar. Man erfar aven att forare sallan anvander sadan utrustning, trots att det skulle
behdvas i vissa situationer. Férslag gavs om inforande av liknande krav pa snékedjor som i
Norge, avseende harda kontroller och krav pa kunskap om hur sddan monteras.
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5.4. Mote med Sveriges Bussforetags sakerhetsgrupp

Ett mote genomfordes med Sveriges Bussforetags sakerhetsgrupp dar representanter for flera stora
bussbolag var narvarande. Syftet med motet var att informera om regeringsuppdraget samt att fa
synpunkter fran bussbranschen angaende behovet av bra dack och hur dackanvandningen fungerar
idag. Specifikt efterfragades om de sag att det kan finnas anledning till nagon skérpning av
vinterdécksreglerna for tunga bussar.

Mattias presenterade en bakgrund till regeringsuppdraget, och lade fram nagra egna tankar om bussars
behov av véggrepp vintertid och kopplingen till dack och bad de férsamlade experterna om
kommentarer. Nedan féljer uttalande fran olika personer i form av separata citat, och i slutet sa ges en
sammanfattande bild av diskussionen, vilken i efterhand har stdmts av med sakerhetsgruppen.

54.1. Generellt:

”Kommer ni att gora en konsekvensutredning av eventuella fordndrade vinterddckskrav och
exempelvis stalla forbattrat vaggrepp mot miljoaspekter? Det vore viktigt att géra en sadan. Vi har
exempelvis sett hur vi kan fa ett battre snogrepp med grova dackménster, men att dack med
langsgdende monster har varit betydligt mer lattrullade jamfort med tvargdende monster. Olika typer
av busstransporter stéller olika krav pé décken och kan kréva olika prioriteringar av egenskaper.”

”Vid kollisioner si har utredningar visat att det inte 4r déicken det ér fel pa. Ar det glashalt s3 4r det
glashalt.”

”For hog hastighet eller for dalig vintervéghallning dr orsak bakom de flesta krockar”

”Tidtabellerna leder inte till ndgra problem.”

Har ni nagra erfarenheter fran de skarpta dackreglerna 2019?

”Pa ledbussar anvédnds dick med l6pmonster pé mittaxeln vilket stabiliserar. Vi anvénder inte
dubbdack. Vianvander dack med dubbel gummiblandning: vinterdéck fran bérjan och sedan efter en
tid sommardéck.”

”Vihar dubbdickskrav pa Gotland. Det finns ett risktinkande, man bor fundera nér man stiller bussen
och nar man kor. Det finns inte sa stora krav pa saltning pa Gotland. Gotland borde vara en bra
kandidat for att utvardera effekten av 2019 ars lag”.

”Har alltid haft stora krav pa vinterddck sa lagen som infordes 2019 har inte haft stor inverkan”
”Dodsolyckor med buss vildigt sdllsynta. Fran 2017 och framét endast en olycka, men berodde inte pa
viglag.”

Forslag pa forandringar? Vad tror ni om andrade, mer generdsa krav pa dubbar till buss?
”Finns nog anledning att se over regelverket”

”Erfarenheter fran dubbdick dr att det inte &r jéttestor skillnad. Dock pa packade grusvigar finns det
risk for underky/lt regn. Har kor vi alltid dubb pa styraxeln. Har effekt vid laga hastigheter, nar man
styr in.”

”Dubbarna har for délig kvalitet, sitter inte kvar. Om nya vinterdéckskrav infors sa behovs en hallbar
tidsovergang.”

”Skérpningar av lagkraven borgar for sund konkurrens. Tydlighet 4r bra och ska kunna anvéndas vid
upphandlingar.”
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5.4.2. Sammanfattande synpunkter fran sékerhetsgruppen

Det verkar finnas en konsensus att krav pa att folja tidtabell inte leder till problem med vaggrepp
vintertid. Det finns marginal att sénka hastigheten om sa kravs, och om man behdver stalla in en tur
pga. for daligt vader gér man det. Man var 6verens om att man generellt hade god 6verblick av vaglag
och vidtog atgarder darefter. Samtidigt var det flera som framholl att for hog hastighet, och inte
dacken i sig, ar anledning bakom de flesta halkolyckor, vilk et skulle kunna antyda att tidtabellen anda
kan ha inverkan péhalkolyckorna vintertid. Aven dalig vintervaghalining pastods ligga bakom en del
olyckor, vilket vittnar om att man ibland kan vara tvungna att kora trots daligt vaglag.

Byte till vinterdack genomfors normalt i perioden september till 1 november. Manga av bolagen har
interna krav pa monsterdjup pa driv- och styraxlar som ar hogre an lagkravet. Siffror mellan 7 — 10
mm n&dmndes.

Nar det galler dubbdack sa var anvandning av dessa inte sa utbrett. Undantag var Gotland da man inte
saltar dar, samt vissa grusvagar dér det riskerar att bli underkylt regn. Nagon menade att dubbarnas
kvalitet var for dalig och att de inte sitter kvar. En tankbar atgard skulle darfor kunna vara att inféra
mer generdsa dubbdéacksregler som maéjliggor dubbar som sitter battre. Samtidigt framholls det ocksa
att dubbar generellt inte var l6sningen, utan att kvalitén pa gummit &r viktig.

Det kan vara stor skillnad i snégrepp mellan olika typer av déck, exempelvis grovmdénstrade och de
med langsgaende monster. Det ar dock viktigt att ha valfrihet vid déckvalet da flera andra parametrar
utdver vaggrepp maste tas hansyn till for olika typer av busstransporter (ex. langfardsbuss och
stadsbuss).

Det &r viktigt att ggnomfora en samhéllsekonomisk utredning for att fa en helhetsbild av konsekvenser
vid en eventuell 4ndring av vinterdacksreglerna. Aven en hallbar 6vergangsperiod behdvs for nya
dackregler.
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6. Diskussion och slutsatser

I intervjuer med lastbilschaufforer, busschaufforer och bérgare sa ar yrkesgrupperna Gverens om att
speciellt vintervaghallningen ar ett problem som maste forbattras. Man menar att underhallet blivit
samre pa senare ar. Dennabild bekraftas av Trafikverket, dar Dan Eriksson, nationell samordnare for
vintervaghallning, i en intervju med Sveriges Television menar att sedan borjan av 2000-talet har
inslagen av halka successivt 6kat, samtidigt som snofallen blivit farre. Anledningen menar han ar att
véder som véaxlar mycket kring noll grader har blivit alltmer vanligare l&ngre norrut i Sverige
(Trafikverket 2023b).

Som framgar av beskrivningen av vintervaghallningsreglerna sa kan det beroende pa vagklassning
vara sa att man inte kan forvanta sig att vagen ska vara fri fran sno och is. For standardklass 3 till 5
tillats olika mangder sno under langre perioder, och aven for klass 1 och 2 sa kan det ga ett antal
timmar innan vagen plogas. Det stélls darfor krav pa chaufférerna att ha koll pa vaglaget for sin
stracka, dar man bor folja vaderprognoser for att om mojligt stanna pa rastplats/parkering i stallet for
att riskera att de far problem med is- och snéhalka och bli staende och blockera végen.
Vintervaghallningsreglerna i Norge och Finland ar generellt lika de svenska. En skillnad som kan ha
betydelse enligt Marten Johansson pa Sveriges Akeriforetag ar att polisen i Norge har mojlighet att
stoppa fordon tills vintervaghallningen ar fardig, nagot som inte ar mojligt i Sverige idag.

Lastbilschaufforerna liksom bargarna pekade ocksa sérskilt ut utlandska forare och fordon som sarskilt
olycksdrabbade. Man namner forare med dalig erfarenhet av vintervaglag samt fordon med dack som
inte ar lampade for svenska vinterforhallanden. Att utlandska forare ar extra olycksbenédgna vintertid
ar nagot som man observerat i Norge (Naevestad, och Hovi, 2020). Fran olycksanalys kunde de se en
Overrepresentation av olyckor med utlandska fordon under vinterperioden, och Navestad pekar

speciellt pa att manga utlandska forare ar oerfarna nar det galler korning i norska vinterforhallanden.
Nagot som ocksa lyfts fram i deras rapport ar tankbara problem med 2-axliga dragbilar. Aven felaktigt
lastade fordon har forts fram som en hypotes. Daremot namns inte daliga dack specifikt. En svensk
olycksanalys utford som en del av ett regeringsuppdrag (Transportstyrelsen 2020) bekraftar bilden att
utlandska forare/fordon verkar mer kénsliga for vintervaglag jamfort med svenska. Andelen olyckor
som sker pa vintervaglag var 30 % for utlandska dragbilsekipage jamfort med 20 % for svenska.

Regelefterlevnaden for tunga fordon undersoks l6pande av Transportstyrelsen tillsammans med
Rikspolisstyrelsen, dar tillstandsmaétningar utfors vart tredje ar. Den senaste matningen utfordes varen
2022. Kontrollerna genomfdrs av polisen och utférs pa de mest trafikerade statliga vagarna, vilket
inkluderar europavéagar, riksvagar och primdra lansvagar. Vid dackkontrollerna undersokte man om
fordonen hade vinterdack, samt uppfyllde ménsterdjupskraven.

Sammanfattningsvis sa var regelefterlevnaden nar det gallde dacken hog, dar 98 % av
lastbilarna/dragbilarna klarade kontrollerna utan anméarkning. Ovriga tva procent fick forelagganden,
vilket man konstaterar &r i paritet med vad man sag i de tva tidigare undersdkningama 2015 och 2019.
For slapvagnar sa klarade 96 % dackkontrollerna utan anmérkning, vilket &r i paritet med 2019, men
battre an 2015 (da endast 92 % klarade sig utan anméarkning pa dacken). For de fordon som fick
anmarkning pa dacken saknas information om anledningen, otillrackligt monsterdjup eller felaktig
dackstyp. Det gar darfor inte att fran dessa undersokningar avgora om det generellt blivit nagon
okning i regelefterlevnad nér det géller anvéndning av vinterdack.

Trots hog regelefterlevnad sa efterfragade bade lastbilschaufforerna och bargarnai intervjuerna battre
kontroll av polisen att regelverken foljs. Okade befogenheter for tull och polis att kontrollera utldndska
fordon var nagot som framholls.

En annan sak som lyftes fram var att olyckor och incidenter till stor del handlar om férares beteende,
dar stress leder till for hdga hastigheter. Busschauffdorerna menade att det var viktigt att prioritera
trafiksdkerheten framfor tidtabellen vid halt véglag. Bland Sveriges bussforetags sékerhetsgrupp
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menade man daremot att tidtabellen inte leder till problem vintertid, utan det finns marginal att sénka
hastigheten om sa kravs, och om man beh6ver stélla in en tur pa grund av for daligt vader gor man det.
Samtidigt var det flera som framhdll att f6r hdg hastighet, och inte dacken i sig, ar anledning bakom de
flesta halkolyckor vilket skulle kunna antyda att tidtabellen anda skulle kunna ha viss inverkan pa
halkolyckorna vintertid.

Nér det galler dédcken var de olika grupperna eniga om att bra vinterdack var viktigt. Lastbils- och
busschaufforerna ansag att de generellt anvande sig av bra dack, medan bargarna efterlyste en
skarpning av kraven pade vinterdack som finns pa marknaden. Nedan redovisar vi slutsatser av den
analys som genomfaérts angaende forandringar av det befintliga regelverket.

6.1. Analys angaende regelforandringar

Efter en narmare genomgang av nuvarande regelverk, samt jamforelse med regler i Norge och Finland
sa identifierades fem olika omraden att studera narmare.

1. Vinterdacksperiodens langd

Fraga: Skulle det bli nagon positiv effekt pa framkomlighet och olycksrisk om kravet pa vinterdack
forlangs?

En tillbudsanalys genomfdrdes for att studera effekten av en eventuell tidigareldggning av
vinterdackskravet jamfoért med nuvarande 1 december. Resultaten visade att andel tillbud per
vadertillfalle generellt inte ar hogre i november manad jamfort med perioden december — april.
Saledes ar fordonen lika vél rustade for halka under november som under den lagstadgade
vinterdacksperioden. Resultaten ar inte forvanande da det &r kant sedan tidigare att majoriteten av
tunga fordon i Sverige bytertill helt nya vinterdack, alternativt skiftar dack pa fordonet, i god tid infor
vintersasongen. Fran intervju med bussbranschens sakerhetsgrupp sa framgar att bussarna generellt
byter till vinterdack under perioden september till 1 november. Den bilden bekréftas ocksa for tunga
lastbilar av Dennis Alexis pa STRO (Scandinavian Tire and Rim Organization), som har undersokt
rutinerna for de stora fraktbolagen i Sverige.

Att forlanga perioden forbi 31 mars bedoms inte heller ha nagon stérre effekt da den stora mangden
fordon inte byter till sommardéck efter vinterperiodens slut.

Slutsats: Sammantaget ser vi darfor ingen anledning att genomféra ndgon forandring av géallande
vinterdacksperiod.

2. Definitionen av vinterdack

Fraga: Skulle det varamajligt att andra definitionen av vinterdack for att fa dack med béttre vaggrepp
vid vintervéglag?

Sedan tidigare finns krav pa longitudinellt snogrepp for styr- och drivaxel pa lastbil/dragbil (3PMSF-
testet), medan stodaxlar och slapvagnar endast kraver M+S markning. Att 6ka kraven pa longitudinellt
grepp aven for stodaxlar och slapvagnar bedomer vi som riskfyllt da det skulle kunna leda till
suboptimering med negativ inverkan pa déackens vaggrepp i sidled, vilket ar viktigt for fordonets och
slapvagnens stabilitet. Nagot objektivt test for sidgrepp existerar inte, vilket innebér att det i dagslaget
inte gar att sitta nagra objektiva krav pa déacks sidogrepp.

En hojning av prestandakravet i 3PMSF-testet skulle sannolikt resultera i béttre vinterdéck for
drivaxeldack. Denna fraga har lyfts av Transportstyrelsen inom UNECE. Den europeiska
dackbranschorganisationen for tekniska fragor, ETRTO, menar dock att prestandakravet ar tillrackligt
hogt satt, och staller sig inte positiva till en sadan skarpning. Enligt ETRTO finns det daremot ett
intresse for att hoja de befintliga kraven pa véaggrepp pa vat asfalt. Da bra vatgrepp normalt star i
motsatsforhallande till bra grepp pa is och sno sa skulle en sadan hojning riskeraatt vinterdack pa den
svenska marknaden riskerar att fa forsamrat is/sno-grepp. Darfor ar det viktigt att Sverige fortsatt ar
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aktiva inom UNECE, och tillsammans med vara grannlander kan verka for att
vinterdacksegenskaperna till tunga fordon inte férsamras, utan pa sikt ocksa forbattras.

Slutsats: Sammantaget ser vi ingen anledning till att &ndra de géllande definitionerna for vinterdack.

3. Krav pa slirskydd

Fraga: Skulle det vara mojligt att inféra krav pa nagon typ av slirskydd utéver att fordonet har
godkanda vinterdack, och skulle detta i sa fall leda till forbattrad framkomlighet pa utsatta stallen?

Att infdra krav pa fast monterade slirskydd i form av sandspridare, robsonrullar eller liknande skulle
innebara en ett beskaffenhetskrav pa fordonen, vilket skulle medféra ett handelshinder. Vidare ar dessa
utrustningar tunga, upp till flera hundrakilogram, och sammantaget bedoms detta inte vara realistiskt
mojligt da fordonet dessutom maste godkannas efter montering. Sarkrav som hindrar fordon som
godkants i ett annat EU-land fran att anvandas i Sverige bedéms inte vara méjliga att inférai nationell
ratt.

Attinfora krav pa monterbaraslirskydd skulle varamindre problematiskt. Tekniskt satt skulle det ga
att infora liknande krav somi Norge, dvs att snokedjor ska medféras i fordonet samt att foraren pa
uppmaning fran polis ska kunna demonstrera fardighet i att korrekt montera dessa pa drivdéack. Ett
argument mot eventuella nyttan av ett sadant krav i Sverige har dock papekats av experter fran
akeriforeningari bade Sverige och Norge. Snokedjor ar ett hjalpmedel konstruerat for punktinsatser i
lag hastighet for att 16sa tillfalliga framkomlighetsproblem. Dessa maste monteras innan fordonet kort
fast vilket innebér att det maste finnas mojlighet for fordonet att dels stanna till innan ett besvarligt
vagavsnitt (tex en kraftig lutning) och montera pa kedjorna, dels att det gar att stanna efterat for att
montera av dem. Detta staller krav pa infrastrukturlésningar vilka annu inte existerar i nagon storre
utstrackning langs utsatta vagavsnitt i Sverige. Saledes bedoms nyttan med ett krav pa snokedjor i
praktiken vara mycket liten i nuléget.

Slutsats: Sammantaget ser vi ingen anledning till att infora krav paslirskydd, varken fast monterade
eller monterbara.

4. Monsterdjupskrav

Fraga: Skulle en hojning av monsterdjupskraven for de olika axlarna leda till en tydlig forbattring av
vaggreppet pa vintervaglag?

For lastbil/dragbil ar kravet idag 5 mm pa alla axlar, vilket ar samma som i Norge, medan Finland
endast har krav pa 5 mm for drivaxel och 3 mm pa ovriga axlar. For att motivera en héjning av
monsterdjupskraven sa skulle ett forbattrat vaggrepp behova kvantifieras utifran vetenskapliga tester.

Tre olika VTI-utférda studier av monsterdjupets inverkan pa vaggrepp pa slét is visar alla pa att
greppet pa detta underlag forbéttras nagot vid mindre monsterdjup. Parallellt med VTI:s isméatningar i
den senaste studien sa genomforde Uledborgs universitet test av sidogrepp pa packad sné med ett par
styrdack samt ett par drivdack. Varje dackmodell testades nytt sdval som slitet med monsterdjup
mellan 3-6 mm. Fran de matningar som gjordes gick det dock inte att entydigt dra slutsatsen att hogre
monsterdjup resulterar i battre lateralt grepp pa snd, varken for styrdéack eller drivdack.

Utover dessa undersokningar finns ingen publicerad studie av hur monsterdjupet paverkar vaggreppet
pa vintervaglag.

Det ar ocksa kant att lagre monsterdjup pa dack till tunga fordon generellt leder till hogre friktion,
samt 6kad fordonsstabilitet pa slat is, likvéal som vét och torr asfalt. Forbattringen ar en konsekvens av
den storre kontaktytan med vagen for slitna dack, och effekten har nyligen kvantifierats i ett FFI-
projekt dar VVTI tillsammans med Volvo och Scania har genomfort tester bade i dackprovningsmaskin
och med lasthil pa testbana.
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I avsaknad av studier som kan pavisaen generell forbattring av vintergreppet vid 6kat ménsterdjup,
kombinerat med att fordonsstabiliteten pa barmark generellt ar battre vid lagre monsterdjup gar det
inte att rekommendera en hdjning av monsterdjupskravet for lastbil/dragbil.

For slapvagnar ar kravet 1,6 mm, medan Norge har 5 mm och Finland 3 mm. Nagot tekniskt underlag
som motiverar de norska och finska ménsterdjupskraven verkar inte finnas. En studie av
monsterdjupets inverkan pavaggrepp pa slat is for tunga slapvagnsdack har genomforts av VT 2019.
Matningar av bromsgrepp och sidogrepp, samt den for fordonsstabiliteten viktiga cornering stiffness,
utfordes for nya saval som slitna slapvagnsdéack. Nagon generell forsamring av isgrepp for dack med
1,6 mm monsterdjup jamfort med nya gick inte att se. Studien avsag dock endast isgrepp och
kompletterande tester pa sné med dack slitna till 1,6 mm skulle behéva goras for att battre kunna
avgora eventuella forbattringar vid ett hogre monsterdjup. Hittills har denna typ av undersdkning inte
varit praktiskt genomforbar, men utveckling av en méttrailer vid Uleaborgs universitet i Finland kan
gora ett sadant test mojligt inom de narmaste aren. | avsaknad av matdata som tydligt visar en
forbattring av sidogreppet pa sné vid hogre monsterdjup dan 1,6 mm s ar det inte relevant att foresla
en héjning av monsterdjupet for slapvagnar da det skulle vara férenat med en negativ inverkan pa
hallbarhetsaspekter, liksom fordonsstabiliteten pa barmark.

Monsterdjupskraven for dubbelmonterade déck (sa kallad tvilling) galler endast for de inre hjulen. De
yttre far vara mer slitna, dock inte sa att dackets armering blottlaggs. Motivet for att tillata mindre
monsterdjup pa ytterhjul har varit att 6ka livslangden for dessa déack. For dragbil/lastbil innebér
nuvarande regler att skillnaden i ménsterdjup mellan yttre och inre dé&ck kan vara uppemot 5 mm. Vid
stora skillnader i monsterdjup sa ar det rimligt att anta att det uppstar en lastforflyttning sa att tva av
dacken far oproportionerligt stor last vilket i de flesta fall skulle vara negativt for vaggreppet.
Dacktillverkaren Michelin rekommenderar en maximal skillnad i monsterdjup pa 5 mm for dack pa
samma axel, men ger inget underlag pa hur vaggreppet generellt paverkas av skillnad i monsterdjup.
For att kvantifiera i vilken omfattning som tunga fordon kér med yttre dack som &r mer slitna an
lagliga gransen for de inre dacken vid tvillingmontage sa genomfdrdes en studie av VTI i samarbete
med Bilprovningen. Understkningen visar att for lastbilar sa ar det relativt far yttre monterade dack
med ett monsterdjup som understiger kravet for det inre monterade tvillingdécket, och av knappt 500
undersokta dack var det farre an 1 % som underskred 3 mm. For slapvagnsdéacken dar
monsterdjupskravet ar 1,6 mm, var andelen yttre dack som understeg kravet for det inre annu lagre, ca
0,5 %. Antalet fordon med lastbil/dragbil eller slapvagn med daligt ménsterdjup pa yttre tvillinghjul
kan saledes anses vara lagt. Var bedomning ar darfor att en andring av regelverket dar yttre tvillinghjul
far samma mansterdjupskrav som det inre skulle ha en véldigt liten effekt pa framkomlighet och
trafiksakerhet for tunga fordon.

Slutsats: Sammantaget ser vi ingen anledning till att andra kraven pa ménsterdjup, varken for
lastbilar/dragbilar eller slapvagnar.

5. Dubbregler

Dubbdéacksanvandning bland tunga fordon paen eller fleraaxlar ar idag ovanligt, men forekommer i
vissa fall. Forutom pa specialfordon sasom raddningstjanst, sopbilar och plogbilar sa forekommer det
ocksa bland exempelvis skolbussar och mjélkbilari Norrland. Ett undantag ar busstrafik pa Gotland,
dar man har ett lokalt krav pa dubbdéacksanvandning da man inte saltar vagarna. Nar det galler
busstrafik sa har vid intervjuer med chaufforer och Sveriges Bussforetags sakerhetsgrupp speciellt
glesbygd och packade grusvéagar med risk for underkylt regn lyfts fram som stéllen dar dubbdéack kan
gora skillnad. Man menar ocksa att de kan ha effekt vid laga hastigheter nar man styr in bussen.

Ett uttalat problem fran Gotlandsbussarna ar dock att dubben inte haller. I vilken utstrackning som
dacken tappar dubb skulle behdva kvantifieras. En mindre studie av Gotlandsbussarnas dubbdack
genomfaordes inom detta regeringsuppdrag, och resultaten tyder pa att problemet med tappade dubb far
betraktas som litet. | snitt sa forlorade ett dack ca2 % av dubben under en vintersasong, och ungefar
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halften av de undersokta dacken hade inte tappat nagon dubb alls. Detta &r i linje med den
olycksriskanalys for bussar vintertid som genomférdes av VTI 2008, vilken indikerade att halkolyckor
med dubbade bussar ar véldigt ovanliga, och darmed att dubbdécken dverlag tycks ge erforderligt

vagagrepp.

En forandring av dubbreglerna har nyligen (1 juli 2021) inférts i Finland, dar man okat tillaten
dubbvikt fran 3 till 5 gram. Enligt finska Traficom sa var anledningen till regelandringen att anpassa
sig till hur dubbdécksanvandningen for tunga fordon sag ut i praktiken. Att manga valde att kringga
regelverket och utrusta dack med tyngre dubbar pastods vara att det var problem att fa de lattare
dubbarna att sitta kvar i dacken. Nagon undersokning som visar att de tyngre dubben haller béattre har
vi dock inte lyckats hitta.

For tunga déack sa dubbas dessa inte i fabrik, utan gors i efterhand manuellt i vissa dackverkstader. En
andring av de svenska dubbreglerna skulle komma att paverka fordon som fardas mellan Sverige och
Norge, da man i dagslaget har samma krav pa dubbvikt i bada landerna. En eventuell &ndring av
dubbreglernabor darfor goras i samrad med de nordiska grannlanderna. Baserat pa resultaten fran den
utférdastudien bedoms problemet i Sverige vara litet och att det darfor inte finns nagon grund att
andra dubbreglerna.

Slutsats: Sammantaget ser vi i dagsléget ingen anledning att infora generdsare dubbregler for tunga
fordon.

6.2. Effekter av nya vinterdacksregler 2019

Effekterna av de nya vinterdacksreglerna undersoktes genom ar riskanalys dér risken foren halkolycka
jamforts for aren fore och efter regelandringen 2019. Den relativa risken for ett tillbud, alternativt
personskadeolycka, pa vintervaglag jamfort med motsvarande risk pa barmark under vinterperioden
berdknades och anvandes som ett matt pa risken for en halkolycka. Ett tilloud definieras som ett
tillfalle nar det har hant nagot pa vagen, det kan varaen olycka eller att ett fordon har fatt problem och
blivit stdende pavagen, vilket rapporteras in till Trafikverket. Antalet tillbud med tunga fordon per ar
ar i storleksordningen 10 000, varav dryg 60 % intraffar under vintersdsongen, vilket definieras som
perioden oktober till april (totalt 7 manader). Motsvarande analys baserat pa inrapporterade olyckor
med personskada i Strada som involverat tunga fordon genomfordes ocksa. Slutsatsema fran analys av
tillbud och olyckor kan sammanfattas i nedanstaende punkter.

e Totala antalet tillbud med tunga fordon verkar 6ka, med undantag fér 2020 (pandemi) &ven
trafikarbetet har okat.

e Antal tillbud har 6kat under vintersasongen fran sasongen 2019/2020 jamfort med de tre
sdsongerna innan dess.

e Flesttillbud under vintersasongen intraffar nar vagen ar vat eller fuktig. Ungefér en tredjedel
av tillbuden intraffar pa is- eller snovaglag, vilket innebar att de absolut flesta tillbuden inte &r
vaggreppsrelaterade.

e Franen utfordtillbudsriskanalys finns det inget som tyder pa att risken for tilloud pa is/sn6
relativt risken pa barmark minskat fran och med sasong 2019/2020 da vinterdackdéacksreglema
skarptes, jamfort med tidigare ar.

e Antaletolyckor med personskada som f6ljd har Gverlag en minskande trend bade for tunga
lastbilar och tunga bussar.

e Fran en utford olycksriskanalys av tunga lastbilar finns det inget som tyder pa att risken for
personskada pa is/sno relativt risken pa barmark minskat fran och med séasong 2019/2020 da
vinterdackdacksreglerna skarptes, jamfort med tidigare ar.
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Resultaten stimmer val 6verens med vad som framkommit i fokusgrupper och intervjuer med
lastbilschaufforer, busschaufforer och bérgare. De olika yrkesgruppernaar timligen 6verensom att de
skarpta regelverken inte har inneburit nagra forandringar avseende framkomlighet och sakerhet, da
man i stor utstrackning redan tidigare prioriterade bra dack pa fordonen.

Att det inte gatt att faststalla att skarpningen av vinterdacksreglerna hittills har haft en effekt pa
problemen med halka vintertid indikerar att den eventuellt positiva effekten av de skérpta kraven varit
forhallandevis liten. Detta ar dock i Gverensstimmelse med resultaten fran studien 2017 dar ingen
tydlig effekt av skarpta vinterdackskrav var vantad. En trolig forklaring ar att tunga fordon i stor
utstrdckning redan tidigare uppfyllde de nya kraven. Under forsta etappen som infordes vintern 2019
s kravde M+S markta dack aven pa styraxel, samt 16p och slapaxlar. Fréan tidigare undersokningar
vintern 2015/16 sa var andelen tunga lastbilar med M+S dack pa styraxeln ca85 %, medan andelen for
slapvagnar var ca 40 %. | december 2024 trader de slutgiltiga kraven i kraft, da det blir krav pa
3PMSF-markta dack, alternativt dubbdack eller POR-maérkta déack, bade pa driv- och styraxel. |
undersokningen fran vintern 2015/2016 sa var dock 94 % av de tunga lastbilarna redan utrustade med
denna typ av dack pa drivaxeln.

6.3. Slutsatser

Vinterdacksreglerna i Sverige for tunga fordon har andrats mycket under en relativt kort period, fran
att forst infora vinterdackskrav pa drivaxeln 2012, till att folja upp med vinterdackskrav pa alla
fordonsaxlar och en samtidig skarpning av monsterdjupet 2019. Samtidigt har tre olika undersékningar
genomforts av VTI under aren 2000 till 2017, dar ingen av olycksanalyserna kunnat pavisa att tunga
fordon med vinterdéck har lagre olycksrisk fordon med sommardéck. Riskanalyserna som utfordes
inom detta regeringsuppdrag indikerar inte heller att sk&rpningen av vinterdacksreglerna 2019 haft
nagon matbar effekt pa halkrelaterade framkomlighetsproblem eller personskadeolyckor med tunga
fordon. Detta trots att efterlevnaden av de nya reglerna tycks vara hdg.

En analys av dagens vinterdacksregler till tunga fordon har genomforts inom detta regeringsuppdrag,
under vilket arbetet kontinuerligt har diskuterats med Transportstyrelsens experter. Genomlysningen
av regelverket har inte resulterat i nagra forslag till férandringar som skulle kunna leda till férbattrad
framkomlighet eller trafiksakerhet. Det innebar dock inte att vinterdacken till de tunga fordonen ar
tillrackligt bra. Den undre gransen for driv- och bromsgrepp pa sné (3PSMF-testet) skulle kunna hjas
for att fa bort de samsta dacken pd marknaden. Vidare skulle ett test for sidgrepp pa sno behdva

utvecklas for att kunna satta objektiva krav paslapvagnars stabilitet. Sadana forandringar maste dock
genomforas i samarbete med dackindustrin inom det europeiska standardiseringsarbete som utfors i
CEN. Nar det galler monsterdjupskrav sa beh6vs matningarav broms- och sidogrepp pa sné vid olika
ménsterdjup for att kunna avgéra om en hojning av kraven skulle leda till férbattringar. Hittills har
denna typ av matningar inte varit praktiskt genomférbara, men utveckling av en méttrailer vid Oulu
Universitet i Finland kan gora ett sddant test mojligt inom de narmaste aren.
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Bilaga 1. Metod for fokusgrupp och intervjuer

Fokusgrupp och intervjuer med tre yrkeskategorier — fGrare av tunga
fordon

For att fa kunskap om hur yrkesforare av tunga fordon sjalva uppfattar och erfar krav pa vinterdack
samt hur man generellt upplever kérning av tunga fordon i vintervaglag avsags fokusgrupper
genomforas med tre yrkeskategorier: lastbilsforare, bargare och bussforare. Det visade sig dock svart
att hitta gemensamt datum och tid for fokusgrupper for bargare respektive bussférare, varfor det for
dessa tva yrkeskategorier istallet genomfordes individuella telefonintervjuer. Intervjuer med bargare
genomfordes i forsta hand med anledning av deras erfarenheter av olyckor och incidenter med tunga
fordoni vintervaglag, med syftet att utifran deras erfarenheter fa en 6vergripande bild och forstaelse
for vinterddckens betydelse for tunga fordon.

Kvalitativ metod har anvants, med fokusgrupp respektive intervjuer, varfor resultaten inte kan
generaliseras; istallet for svar pa fragor om hur manga och hur mycket, ges svar pa fragor om hur och
varfor (Kvale, 1997). Styrkan med kvalitativa intervjuer ar att de mojliggor flexibilitet, i motet mellan
intervjuare och intervjuad, i en aktuell intervjusituation (Merriam, 2009). | fokusgrupp samtalar
deltagarna kring ett givet amne eller fragestallning, med syfte att erhalla en djupare kunskap om det
som ska undersokas, utifran de olika resonemangen som férs inom gruppen. Fokusgruppen leds av en
moderator, som initierar diskussionen men som dérefter inte ska vara for styrande (Wibeck, 2000).

I bade fokusgrupp och intervjuer anvéandes en intervjuguide som stod. Intervjuguiden anpassades
nagot for respektive yrkeskategori, men 6vergripande fragor berdrde respondentens bakgrund (hur
ldnge man arbetat som yrkesforare, vilken typ av fordon man hade erfarenhet av samt vilket typ av
strdckor/resor man kor/har erfarenhet av); uppfattningar om orsaker till olyckor och incidenter med
tunga fordon; erfarenheter och synpunkter pa dackreglerna fran 2019 (om det skett en forandring
avseende sakerhet och framkomlighet, om reglerna behover skarpas ytterligare); hur man ser pa
dubbdéck och monsterdjupskrav; huruvida snékedjor och sandspridare anvénds och uppfattningar
kring dessa; samt om det behdvs andra/ytterligare former av atgarder for att forbattra sékerhet och
framkomlighet avseende tunga fordon i vintervéaglag. Samtliga respondenter fick tva biobiljetter var
som tack for medverkan.

| ett forsta steg har det empiriska materialet (for vardera yrkeskategorin) genomlasts. Under lasningen
har innehéllet kodats (t.ex. ”orsaker till olycka”, ”sndkedjor”) (jfr. Repstad, 1999). Utifran dessa
koder, och med hjalp av intervjuguidernas struktur och fragor, har materialet strukturerats utifran tva
overgripande teman (Synpunkter pa de skarptaregelverken fran 2019 och betydelsen av vinterdack;
Andra faktorer som paverkar sakerhet och framkomlighet), och dér olikheter och likheter har beaktats.

I det foljande ges beskrivning av rekrytering, deltagare och genomférande for respektive
yrkeskategori.

Fokusgrupp med lastbilsforare

Lastbilsforarna rekryterades utifran kontaktinformation fran ett tidigare VT1-projekt, rérande en
produktionstestning. Sju deltagare ingick i fokusgruppen (samtliga méan). En av deltagarna hade
behdrighet for tungt fordon sedan ett ar tillbaka, men med tidigare erfarenhet av att kora latt lastbil.
Ovriga deltagare hade mellan 15 och 45 ars yrkeserfarenhet av att kora tunga fordon. Exempel pa
transporter ar tanktransporter, livsmedelstransporter (frysbil), skogstransporter, transporter for bygg-
och anlaggningsbranschen, atervinningstransporter samt korning med flisbil. Flera av deltagarna hade
erfarenhet av att kora olika fordonstyper. Erfarenhet fanns av att kora i skog, pa smavagar respektive
stora vdgar, liksom &ven av korning utomlands. Deltagarna var aktivt yrkesverksamma med att kdra
tunga fordon, férutom en deltagare som nyligen hade blivit pensiondr men som likval ibland tar
kérningsuppdrag.
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Fokusgruppen genomfordesi september 2022, i lokal pa VTI, Linkoping. Utover de sju deltagarna
medverkade en moderator och en observatér fran VTI. Moderatorn inledde med att beratta om
projektet och da fanns det ocksa mojlighet for deltagarna att stalla fragor. Darefter foljde en
presentationsrunda av deltagarna. Diskussionerna inleddes sedan med en bred fraga om hur det ar att
kora med tunga fordon i vintervaglag. De fortsatta diskussionerna fortlopte utan storre inblandning av
moderatorn, men vid behov stalldes fragor utifran en intervjuguide, for att ticka in de aspekter som
fokusgruppen avsags berdra. Fokusgruppen tog cirka 1% timme i ansprak. Diskussionerna spelades in
med deltagarnas samtycke, dels som stod for minnet, dels for att kunna aterge korrekta citat.

Intervjuer med bussférare

Bussforarna rekryterades via mejlforfragan till bussholag, och sammantaget genomférdes sex
telefonintervjuer med bussférare. Bussforarna (samtliga mén) representerade olika former av
bussbolag och uppdrag, sa som ett mindre familjeforetag (bl.a. skolskjuts och turism), ett storre
nordiskt bussbolag (upphandlad linjetrafik och expressbusstrafik), linjetrafik i regional regi
(Ostergotland resp Varmland) samt ett storre privatagt bussbolag (bestallningstrafik, skoltransporter
och godstransporter). Alla deltagare hade lang erfarenhet av branschen: mellan 12 och 43 ar.
Bussforarna hade erfarenhet av att kora olika typer av bussar (t.ex. boogiebussar, dubbeldéckare,
skolbussar med en bakaxel, langfardsbussar med flera axlar, ledbussar, laggolvade bussar,
komfortbussar/expressbussar). De hade dven erfarenhet av olika typer av resor, strackor och
trafikmiljoer, sa som langdistansstrackor i Sverige och i Europa, linjetrafik (stadstrafik och
pendelstrak) samt skolbuss pa smavéagar pa landsbygden.

Intervjuerna genomfordes i december 2022, och tog cirka en timme i ansprak. Intervjuerna, som
genomfdrdes med en intervjuguide som stod, spelades in med deltagarna samtycke.

Intervjuer med bargare

Bargarna rekryterades via mejlforfragan till en rad olika bargningsfirmor, dar utgangspunkten var att
fa en spridning 6ver landet avseende olika geografiska forutsattningar och végstrackor.
Telefonintervjuer gjordes med fyra representanter (samtliga man) for bargningsforetag i Smaland,
Vvarmland, Ostergétland och Vasterbotten. Respondenterna hade arbetat som bargare mellan 17 och 27
ar. For samtliga gallde att de framforallt kor tungbargare, men de hade aven erfarenhet av andra typer
av fordon. Vidare hade de erfarenhet av olika typer av trafiksituationer och olyckor/incidenter, liksom
aven av korning pa olika typer av végar.

Intervjuerna, som genomfordes i oktober 2022, tog 50-70 minuter i ansprak. Under telefonintervjun
gjordes anteckningar, med stéd av en intervjuguide.
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Bilaga 2. Vintervaghalining i Norge och Finland

Som en jamforelse med Sveriges regler for vintervaghallningen ges i denna bilaga en sammanstéllning
av atgardstider mm fran Norge och Finland.

Norge
| Norge delas de statliga vagarna upp i 5 Vinterdriftsklasser (Vegdirektoratet, 2014) efter ADT.

Tabell 18. Vinterdriftklasser i Norge.

Vinterdrifts- Apt
klass 0 500 1500 3000 5000 10 000 15000 20000
DkA
DkB
DkC
DkD
DkE

e Vinterdriftsklass A (DkA) — Godkénda korforhallanden &r bar vag (torr eller vat).

e Vinterdriftsklass B (DkB) — Godkéanda korforhallanden ar bar vag (torr eller vat), packad
snd/is ar tillaten utanfor hjulspar under en begransad tid.

e Vinterdriftsklass C (DkC) — Godkanda korforhallanden ar bar vag (torr eller vat) i milda
perioder och packad sndé/is i kalla perioder. Friktion ned till 0,25 accepteras.

e Vinterdriftsklass D (DkD) — Godkéanda korforhallanden ar packad sndé/is. Friktion ned till
0,25 accepteras.

e Vinterdriftsklass E (DKE) — Godkanda korforhallanden ar packad sndé/is. Friktion ned till
0,20 accepteras.

Mer detaljer om atgardstider mm for varje vinterdriftklass framgar av tabellen nedan.
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Tabell 19. Atgarder for respektive vinterdriftklass i Norge.

forbattrings-
metod

somen
forebyggande
atgérd och for att
underhéalla och
aterstalla bar vag.

Nar avisning inte
&r mojlig bor
vinterunderhall
utforas enligt
sérskilda
specifikationer.

som forebyggande
atgard och for att
underhélla och
aterstalla bara
végar.

Under perioder da
salt inte kan
anvandas ska sand
anvandas.

anvandas pa sno-
fistacke, dven som
en forebyggande
atgard.

Salt ska anvéndas
forebyggande for
att forhindra hala
véagar orsakade av
tunt snd-/istacke
eller frost. Under
perioder utan
snofall maste salt
anvéndas for att
underhalla bara
vagar.

Sé lange det ar
sno-fistacke pa
delar av végen far
salt endast
anvandas nar
yttemperaturen &r
Over -3°C, annars

anvandas pa sno-
[istacke, dven som
en forebyggande
atgard.

Salt bor endast
anvéndas enligt
sarskilda
beskrivningar/anv
isningar for att
forhindra halt
véglag orsakad av
tunn is och frost.

Vinterdrift- DKA DkB DkC DkD DKE
klass
Friktions- Salt skaanvandas | Salt skaanvandas | Sand ska Sand ska Sand ska anvandas

pé sno-/istécke,
&ven som en
forebyggande
atgard.

Salt bor endast
anvandas enligt
sérskilda
beskrivningar/anvi
sningar for att
forhindra halt
véglag orsakad av
tunn is och frost.

vat/torr i hjulspar.
Packad sno- och
isyta mellan
hjulspér
accepteras under
begransade
tidsperioder, 16s
snd mindre an 1
cm.

nederbord/frosthil
dning eller
temperaturer runt
0°C: Bar vag
(vétitorr)

Packad och jamnt
snofistacke med
max 2 cm l6s sno
vid kallt vader

sno/istacke med
max 2 cm l6s sno

ska sand
anvéndas.
Godként DKA DkB DkC DKkD DKE
vaglag
Végtillstand Bar vag (vat/torr) | Bar végbana — | perioder med lite | Packad och jamnt | Packad och jamnt

sno/istacke med
max 3 cm 16s sno

Friktion -

forstarkta krav
pa friktion

generellt Bar vég Storre &n 0,25 Storre an 0,25 Storre an 0,25 Storre an 0,20
Friktion pa
stréickor med Bar vég Storre 4n 0,30 Storre 4n 0,30 Storre 4n 0,30 Storre 4n 0,25

Snélis-yta:
o Tjocklek
e Ojamnhet

Enligt sérskilda
specifikationer
om salt inte kan
anvindas pa
grund av
vadersituationen

Mindre &n 2,0 cm
Mindre an 1,5 cm

Mindre dn 2,0 cm
Mindre an 1,5 cm

Mindre an 3,0 cm
Mindre an 1,5 cm

Mindre an 3,0 cm
Mindre an 1,5 cm
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Atgard vid DKA DkB DkC DkD DKE
vaderhandelse
Max atgé_rdstid 1,5 timme 2 timmar 2,5 timme 3 timmar 3 timmar
for plogning
Max a_tgz%rdstld 1,5 timme 2 timmar 3 timmar 4 timmar 4 timmar
for avisning
Atgardstid efter | ADT >6000: 2 Bara hjulspar:
vaderhéndelse timmar 2,5-5 timmar 3 timmar 4 timmar 4 timmar
ADT <6000: 4 Bar korbana: 1-5
timmar dygn
Finland

Det finska vagnatet delas in i 5 vinterunderhallsklasser beroende av ADT och vilken typ av vég det ar
enligt Figur 25 (Vayla, 2023).

ApT Riksvag Stamvig  Regionalvig Forbindelse- ADTtung/
100 000 vag ADT tot
Ise
12 000 | 1350/750
s
3000 330/170
Ib/Ic
800 70/40
350 @ 25/12
200
]l
0

Figur 25. Vinterunderhallsklasser i Finland.

Underhallsklass Ise
1591 km: 2 % av végnatet, 31 % av trafiken, 28 % av den tunga trafiken

Végen ar huvudsakligen bar. Snérojning paborjas efter att snofallet har borjat. Halka forebyggs pa
forhand. Syftet &r att hela tiden hélla vagen i gott skick i enlighet med kvalitetskraven. Atgardstiden
for snorojning ar ett par timmar. Nar vadret forandras kan lindrig halka férekomma. Ocksa under langa
koldperioder da det inte ar mojligt att salta kan véagytan delvis vara isbelagd. Underhallsrundorna pa
vagar i underhallsklass Ise ar korta for att de hogtrafikerade vagarna snabbt ska kunna stéllas i ett
skick enligt kvalitetskraven.

Underhallsklass Is

7 838 km: 10 % av végnatet, 37 % av trafiken, 43 % av den tunga trafiken

Végen ar huvudsakligen bar. Snoréjning paborjas snart efter att snofallet har borjat. Halka forebyggs i
huvudsak pa forhand. Nar vadret forandras kan lindrig halka forekomma. Ocksa under langa
kéldperioder da det inte &r mojligt att salta kan vagytan delvis vara isbelagd. Atgardstiden for
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snoréjning och bekampning av halka ar ett par timmar. Underhallsrundoma ar ratt korta langs vagar i
underhallsklass Is for att man ska hinna kora rundan under atgardstiden.

Underhallsklass |

67 km: 0,09 % av végnatet, 0 % av trafiken, 0 % av tung trafik

Végen ar bar storsta delen av tiden. Malet ar bra vaggrepp, men nér vadret forandras kan lindrig halka
forekomma. Det kan finnas laga, smala strangar av packad snd mellan korfalten och korsparen. Under
langa koldperioder da det inte ar mojligt att salta kan vagytan delvis vara isbelagd. Avsikten ar att
forhindra problem till f6ljd av halka genom férebyggande halkbek&mpning.

Underhallsklassen kommer att tas ur bruk de narmaste aren i samband med att
underhallsentreprenaderna handlas upp. Underhallsklassen | 6verfors vanligtvis till klass Is eller 1b.

Underhallsklass Ib

11 209 km: 14 % av vagnatet, 16 % av trafiken, 16 % av tung trafik

Véagen ar oftast huvudsakligen bar, men under kéldperioder kan det finnas laga, smala strangar av
packad sn6 mellan korfalten och kdrsparen. Avsikten &r att halla den packade snon lag med snabb
rojning av snd och packad snd. Halkbek&mpningen sker huvudsakligen med salt. Syftet &r att
forebygga halka. Under langa koldperioder da det inte & mojligt att salta kan vagytan delvis vara
isbelagd. Frosthalka bekampas med sand dér det behdvs. Atgérdstiden fér snéréjning och bekampning
av halkan ar nagra timmar.

I och med konkurrensutsattningen av entreprenaderna dvergar man till att anvéanda ett tillvagagangssétt
dér det forekommer mindre packad sno an tidigare.

Vinterunderhallsklass Ic

4 460 km: 6 % av végens langd, 5 % av trafiken, 4 % av den tunga trafiken

Véagytan bestari allmanhet antingen delvis eller helt av packad snd. Sparen och ytan med packad sn6
jamnas sa bra som mojligt. Belaggningens kondition och nedtryckningar vid kanten inverkar pa
plogningsresultatets jamnhet. Halkbekdmpningen bestar huvudsakligen av sandning av specifika
punkter och avsnitt samt att den packade snon gors skrovligare i tillracklig omfattning. Vid
vinterforhallanden ger vaglaget inte ett hundraprocentigt grepp, vilket bilisterna bor beakta i sitt
korbeteende. Situationer med svartis bekdmpas dven med salt. Sarskilt pa hosten innan det egentliga
vintervéglaget och pavaren da det ar nattfrost bekdmpar man halkan med salt. Saltning kan &ven andra
tider anvandas for att bekampa halkan om forhallandena ar 1ampliga. Atgardstiden for snérdjning och
bekampning av halkan &r nagra timmar. Snéfallets intensitet paverkar tidpunkten da plogningen borijar.

Underhallsklass I

15 601 km: 20 % av végens langd, 7 % av trafiken, 5 % av den tunga trafiken

Végytan ar storsta delen av tiden tackt av packad sno och stéllvis kan det forekomma spar. Det kan
snoa flera centimeter innan atgarderna inleds. | de nyaste entreprenaderna inleds atgarderna lite
tidigare mellan kl. 02-20. Vagytan gors skrovlig och korsningsomraden, backar och kurvor sandas sa
att den normala trafiken kan I6pa tryggt. Vid de mest problematiska véglagen sandas dven végarna
helt. Sandningsbehovet sakerstélls enligt vaglaget. Vagnatets rutter for plogning och halkbekdmpning
ar langa sa det tar flera timmar att kora rutterna.

I normala situationer har végen tillracklig friktion och ar tillrackligt jamn for mattlig trafik. |
problematiska vadersituationer, till exempel nar védret plotsligt blir varmare eller genast efter ett
snofall, krévs det att trafiken iakttar forsiktighet.
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Underhallsklass Il

37 219 km: 48 % av vagnétet, 4 % av trafiken, 3 % av tung trafik

Végen ar storsta delen av tiden tackt av packad sno och stéllvis kan det forekomma spar. Kvaliteten ar
huvudsakligen densamma som pa végar i klass 11, men plogningen och halkbekampningen kan drdja
ytterligare tva timmar. Det tillats &ven lite mer sno an i underhallsklass Il. Vid vaderomslag kan
véglaget vara problematiskt under flera timmar, och man maste kora mycket forsiktigt.
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Bilaga 3. Tilloud och vadetrtillfallen i olika delar av landet

I denna bilaga redovisas samvariationen mellan tilloud och véadertillfallen i olika delar av landet.
Denna data anvandes inte i olycksriskanalysen, men kan vara intressant och tas darfér med som bilaga.

I de foljande figurerna visas alla tilloud grupperade per manad fran januari 2016 till april 2023
uppdeladei de &ldre VVagverksregionernasom fanns fram till att Trafikverket bildades 2010 (Figur 26).

E57 05

Fedion Marr

Fegion Mit

Region Malardalen

Region Stockholin
Region &=t

————

r

Region Sydbst
Mt

Figur 26. Vagverkets regionindelningar som fanns fram till att Trafikverket bildades 2010. Bild: Anna
Arvidsson.

5o 20 _ a
Region Skane

| figurernavisasaven antalet vadertillfallen per manad under vintersasongerna i region Skane och
Sydost verkar 6kningen av tillouden vara kopplade till vader. Under méanader med manga

vadertillfallen har &ven tillouden ékat. | region Véast och Stockholm syns en tydlig trend med 6kande
antal tillbud, vilkadock inte uppenbart ar kopplade till antalet vadertillfallen. Bada regionerna har
mycket trafik och dessutom flest antal tilloud &ven under sommarhalvaren. | region Mitt och Norr &r
det en tydlig skillnad i antalet tillboud under vintermanaderna jamfort med under sommarhalvaret.

. o Vadertillfallen
Region Skane
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Figur 27. Tilloud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Skane.
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Figur 28. Tilloud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Sydost.
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Figur 29. Tilloud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Vast.
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Figur 30. Tilloud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Mélardalen.

VTI rapport 1187

82



160

mmm Vadertillfallen
e Tillbud

Region Stockholm

400

US|| B4 [11IOPEA |BIUY US|| B4 [11ISPENA |BIUY

o o

N & 9 9 © o
- 9 ©® ® § N O

US| &4 || ISP EA |EIUY

o o
N O O O O O
I < 00 O < N O

160
140
160
140

mmmm Vadertillfallen
m Vidertillfallen

e Tillbud
n
N
<
5,
e Tillbu d

Region Norr

gr-uel

/1-das
LT-nl

[T-lew
/T-lew
LT-uel
gT-AOU
91-das
9T-|nl

9r-lew
9T-Jew
9T-uef

o O o o
n O wmn O
N N

pnqiiiL [ewuy

o O o o
n o wn O
N N

pnqiiiL peuy

o O o O
N n

5
100

o o o
n O
m o

pnqil

400
350
300
400
350
300

o
o
[a\] —
1L |ejuy

Figur 31. Tilloud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Stockholm.
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Figur 32. Tilloud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Mitt.
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Figur 33. Tillbud och Vadertillfallen januari 2016 till april 2023. Region Norr.
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| r ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut

inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling fér att

forbattra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom

vart arbete bidrar vi till att nd Sveriges transportpolitiska mal for tillganglig-
het, sakerhet, miljé och halsa.

Vi utfér forskning pa uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvar-
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till
aktérer inom transportsektorn och anvands ofta direkt i nationell och inter-
nationell transportpolitik.

Utover forskning erbjuder vi utredningar, radgivning samt olika mat- och prov-
ningstjanster. Pa VTI har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och
varldsledande korsimulatorer. Vi har aven ackrediterade laboratorier fér vag-
material och krocksékerhetstestning.

Biblioteket vid VTI ar en nationell resurs som samlar in och sprider information
om svensk transportforskning. Utover frageservice och Ian erbjuds tjanster
sasom informationssdkning, omvarldsbevakning och strukturering av pub-
likationer och projekt pa en webbplats.

| Sverige samarbetar VTl med universitet och hdgskolor som bedriver relaterad
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings-
projekt, framst i Europa, och ar aktiva inom internationella natverk och alli-
anser. Vi ar cirka 240 medarbetare och finns i Linképing, Stockholm, Géteborg
och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se * +46 (0)13-20 40 00
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