Den nordiska akeribranschen behover ta storre samhallsansvar

Per Thomson och Johan Granlund

En sedan lange allmant utbredd uppfattning ar att alla — om det sa ar EU, landets regering, en
bransch, ett foretag eller en privatperson — bar ansvar fér att genom socialt ansvarstagande bidra till
ett valfungerande samhalle. Samhallsansvaret omfattar ekonomisk, social och miljémadssig hallbar-
het. Dartill stalls ocksa krav pa etiskt ansvarstagande. Denna artikel vill belysa behovet av att akeri-
branschen okar sitt samhallsansvar nar det galler vagslitage samt trafiksdkerhet och miljo for vagnara
boende. Artikeln utgar fran konkreta exempel pa diskutabla trender for tunga fordons matt och vikt.
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Langre och tyngre hdgkapacitetsfordon kan ge dkad hallbarhet

Akeribranschen foresprakar fordonsregler som tillater effektivare transporter med hogkapacitetsfor-
don. Detta innebar hogre bruttovikter. Vagars nedbrytning av tung trafik har visats generellt vara
proportionell mot axellast upphojt till 4, men inte mot ekipagens bruttovikt. Genom att fordela eki-
pagens totala vikt pa fler axlar och hjul, anvinda bredare dack samt sinka dackens lufttryck kan
marktrycket och darmed vagslitaget hallas lagt eller till och med minskas. Vissa av dessa atgarder kan
vid vissa férhallanden medféra 6kad drivmedelsforbrukning, 6kad miljébelastning och samre eko-
nomi for akaren. Darfor valjs optimala atgarder av upplysta akare i stallet for att beslutas generellt av
myndigheter utan detaljkdinnedom om akarens transportuppdrag och aktuella férutsattningar.

Ldgre lufttryck i déicken ger stérre déckavtryck och Idgre marktryck, vilket ger minskat vdgslitage



Granlund & Lang! berdknade vigslitagekostnader fér elva tunga lastbilskombinationer. Resultaten
visade bland annat att Europas vanligaste ekipage for fjarrtransport, 40 tons EU-tradare, orsakar
vagslitage for 2,80 kr per ton gods och 100 km transportlangd. Detta visades vara nara dubbelt s3
hogt som vagslitagekostnaden 1,45 kr per ton gods och 100 km for ett svenskt 74 ton hogkapa-
citetsekipage. Langre och tyngre hégkapacitetsfordon kan alltsa ge radikalt 6kad hallbarhet.
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Yo @ 000  EU-tradare med 40 ton pa fem axlar, varav 11,5 ton pa drivaxeln.
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‘o9 oo oo @2@  Svenskt hégkapacitetsekipage med 74 ton pd nio axlar.

Akarnas forslag pa okad axellast skulle ge kraftigt ©kad vagslitagekostnad
Fran svenska &kerindringen har det nyligen lagts férslag? pa hojning till 30 tons bruttovikt fér treaxlad
lastbil. Det innebar kraftigt 6kad medelaxellast och darmed enligt fjardepotensregeln mycket kraftigt
Okad vagslitagekostnad per ton gods. Vad hande med akarnas ansvarstagande?

Manga tunga lastbilar tillverkas med onddigt vagslitande viktfordelning
Tyvarr exploaterar fordonstillverkare EU:s regler for tunga fordons matt och vikt, medan forebyg-
gande av vagslitage och framjande av trafiksakerhet satts pa undantag. Ett tydligt exempel &r knutet
till den hdjning av drivaxelns hogsta tillatna last fran 10 till 11,5 ton som EU inforde med hénsyn till
tvaaxlade EU-dragbilar i direktiv 96/53. Tyvarr har fordonstillverkarna infért den hogre drivaxellasten
pa 11,5 ton aven for treaxlade lastbilar, vilket medfor rejalt 6kat vagslitage helt i onédan. Vagslitaget
ar som ovan namnts proportionellt mot axellast upphdjd till fjardepotens. Med drivaxellast 11,5 ton
pa dubbelhjul och stédaxellast 7,5 ton pa enkelmonterade breddack 6kar vagslitaget med 50 %, jam-
fort med om bada axlarna har jamnt férdelad last 9,5 ton pa dubbelhjul. Vad hdnde med fordonstill-
verkarnas och myndigheternas ansvarstagande?

Okad bruttovikt medfér nya sociala utmaningar

Nar det géller trafiksdkerhet samt miljo for vagnara boende medfor 6kad bruttovikt mer svarhanter-
liga ‘'utmaningar’, an nar det galler marktryck och vagslitage. Dessa problem har annu inte hanterats.

Vissa skyddsracken maste uppgraderas till rimlig krockkapacitet
Riskerna att drabbas av trafikolycka respektive att i olycka skadas svart ar betydligt hogre pa vissa
platser sa som i daligt utformade horisontalkurvor, pa broar, vid stup, oeftergivliga foremal och vid
vattendrag. Darfor sitter skyddsracken pa sadana sarskilt farliga platser, liksom vid vattentékter och
andra exceptionellt viktiga skyddsobjekt.

Den sedan decennier hogsta certifierade krockkapaciteten for vag- och broracken ar 30 ton brutto-
vikt for fyraxlad lastbil respektive 38 ton bruttovikt for ledat semitrailerekipage, enligt den europe-
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iska skyddsrackesstandarden EN 1317. Racken med denna hogsta krockkapacitet utgor extremt lag
andel av Sveriges vag- och broracken. Dessa ovanligt kraftiga racken har dessutom inte ens certifie-
rad kapacitet att stoppa dagens EU-semitrailerekipage som ju har 40 tons bruttovikt.
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Kraftiga brordcket pG E4 T}anarpsbron héll under masskrocken &r 2013 med 40 tunga lastbilar

Skyddsrackens krockkapacitet certifieras markligt nog inte for de i Norden vanligt férekommande 60 -
76 ton tunga kombinationerna av lastbil med slapvagn. Sjalvklart maste nordiska vaghallare kunna
kopa racken som klarar att stoppa till exempel ett 64 ton tungt ekipage fullastat med giftigt flytande
amne att kora ned i en unik vattentdkt som forsérjer 100.000-tals manniskor med dricksvatten. Vad
hdnde med de nordiska vagtrafikmyndigheternas ansvarstagande for skyddsrackens krockkapacitet?
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Klassning av skyddsréckens krockkapacitet enligt Europanorm 1317

Tyngre lastbilar kraver jamnare vagbana for att undvika dkad markvibration
Manga narboende kan stéras av markvibration fran tung trafik. Enligt Granlund (2013)® har forskning
vid brittiska Transport Research Laboratory visat att det ar hela ekipagets bruttovikt som avgor
markvibration vid given vagojamnhet och kérhastighet. Slutsatsen ar att ju tyngre lastbilsekipage,
desto stérre krav pa vagbanans jamnhet vid vagnara bebyggelse.
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Markvibration ‘Peak Particle Velocity’ som funktion av fordons bruttovikt, se TRL Report 246 (1990)

3 Granlund, J. (2013). Férvaltning av vdgars geometri, bérighet, vigkant, trafikseparering och skyddsanordning-
ar. NVF seminarium "Hogkapacitetsfordon, infrastruktur och trafiksédkerhet’, Arlanda. Internet 2022-02-22:
https://www.slideshare.net/JohanGranlund/hgkapacitetslastbilar-infrastruktur-och-trafikskerhet-vectura-
granlund-17384667
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Granlund (2021)* har nyligen utrett samband mellan upp till 60 meter langa viagojamnheter och dy-
namisk tillskottslast fran tunga fordon ned i vagkroppen. Resultaten visar att vdgojamnheterna kan
effektivt lagas med Trafikverkets patenterade metod ’'Satt vid vagreparation’. Denna smarta vagun-
derhallsmetod ar emellertid inte allméant tillampad pa svenska landsvagar, utan anvands idag framst
pa stamvagar i Vastsverige. Vad hande med vagmyndighetens samhallsansvar i 6vriga Sverige?

Fornuftig drivaxellast ger framkomlighet utan onddigt vagslitage

Moderna treaxlade lastbilar har en funktion som vid halt vaglag tillfalligt kan flytta vikt till drivaxeln.
Darfor behover treaxlade lastbilar inte kontinuerligt kéras med den onddigt vagslitande hoga axel-
lasten 11,5 ton.

For treaxlade lastbilar bor stravan vara i det ndarmaste 50/50 lastférdelning mellan bakaxlarna. Bakax-
larna ar dessutom med fordel tandemdrivna. Med tandemdrift och bruttovikter pa 60 ton eller mer
ar det mindre risk att fastna eller att inte kunna starta i motlut vid halt vaglag. Med tandemdrift ar
lastférdelningen mellan bakaxlarna 50/50 medan axellasterna ar hégst 9,5 ton. Genom att dragkraf-
ten Gverfors via tva axlar blir aven bromsning med tillsatsbromsar (retarder osv) respektive motor-
broms ocksa mer trafiksdker. Tandemdrift ger nagot langre effektiv hjulbas vid bibehallet
axelavstand, vilket ar en fordel sarskilt for dragbilar. Vid tomkdrning medfor tandemdrift lagre dri-
vaxellast an vanlig boggi med stédaxeln lyft. Denna nackdel 6vervinns med lyftbar tandemaxel.

De flesta treaxlade lastbilar for fjarrtrafik idag ar av typen 6x2, dar drivaxeln bar 11,5 ton medan
stédaxeln bar 7,5 ton. Vid parkeringshastighet (under ca 35 km/tim) svinger stédaxeln elektrohyd-
rauliskt, medan den vid hoégre hastighet ar last.

Nar det géller fyraxlade lastbilar premierar de tva svenska lastbilstillverkarna en konstruktion som i
princip ar en tandemdriven treaxlad lastbil som kompletterats med en elektrohydrauliskt styrd stod-
axel bakom tandemboggin. Vid hastigheter 6ver ca 35 km/h har denna typ av lastbil endast styrning
pa framaxeln, medan bakaxelgruppen med sina tre icke-styrande axlar stravar efter oférandrad kurs.
Vid halt vaglag kan darfor styrbarheten bli trafikfarligt 1ag. Vad géller fyraxlade lastbilar har manga
svenska akare inte minst av okunskap anammat I6sningen 8x4*4 som de svenska lastbilstillverkarna
och deras séljare alltsa premierar. Svenska fordonstillverkare prioriterar tydligen att styra marknaden
framfor att skapa trafiksdkerhet, da konkurrerande marken i stéllet erbjuder en dyrare men sékrare
konstruktion med tva styrande framaxlar. Som sagt; vad hande med ansvarstagandet?

Dubbla styraxlar ger bdttre styrbarhet vid halt véglag. Bildkdlla

4 Granlund, J. (2021). Dynamisk tillskottslast pd vigkroppen. Trafikverket, publikation 2021:225. Internet 2022-
02-22: https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1620820
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Tillbaka till vagtrafikmyndigheterna Trafikverket och Transportstyrelsen och deras ansvar. Dessa
myndigheter haller tyvarr alltfor 1ag profil i férarbetena till direktiv fran EU. Har ar nagra forandringar
som nu bor goras av EU-reglerna, i syfte att minska onddigt vagslitage och 6ka trafiksdakerheten:

e 11,5 ton drivaxellast bor reserveras till enbart EUs standardkombinationer med bruttovikt
om max 40 ton (44 ton vid treaxlad dragbil). For alla kombinationer som utnyttjar hégre brut-
tovikter bor 50/50 lastfordelning pa boggiaxlarna kravas.

e BOr begrédnsa boggilasten till 18 ton for sadana treaxlade lastbilar dar lastférdelningen mellan
boggiaxlarna avviker mycket fran 50/50 %.

e Bor sanka tillaten bruttovikt for halkkansliga fordonskombinationer; idag tillats tyvarr anda
upp till 62 ton for 25,25 m kombinationer med korta dragbilar. Bruttovikt 62 ton ar inte EU-
regel utan ar en nationell regel, sa denna regelforbattring i Sverige bor kunna inforas efter
enbart notifiering hos EU.

| Tabell 1 visas att for 19 tons boggi med 11,5 ton pa drivaxeln 6kar vagslitaget med 50 %, jamfort
med 50/50 axellastférdelning och 9,5 ton per axel.

Tabell 1 Berdknat vdgslitage for tvd varianter av 19 tons boggi

Vagslitage definierat som antal tiotons standardaxlar 'ESAL o'
Berdkning enligt danska Vejdirektoratets version av fjardepotensregeln; se Granlund & Lang (2017).

Axellastférdelning Drivaxel Stdodaxel  Boggiaxelgruppen totalt Skillnad
50/50
Axellast [ton] 9,5 9,5 19,0
Hjullast [ton] 4,75 4,75
ESALqo 2,17
60/40
Axellast [ton] 11,5 7.5 19,0
Hjullast [ton] 5,75 3,75
ESAL 3,25 50%

Lastbilskalkylatorn visar felaktigt battre varde for samre ekipage

Transportstyrelsens Lastbilskalkylator ger for godkannande av 74 tons bruttovikt felaktiga och séamre
godkdnnandevarden for langre och sidkrare dragbil. Detta géller varden for ddmpning, bakatforstark-
ning respektive sparavvikelse. Orsaken bakom att kalkylatorn ger sémre varden for en ldngre och
sdkrare dragbil ar att matten for kalkylatorns kérschema ej anpassas efter den aktuella dragbilens
matt. Pa sa satt favoriseras kortare dragbilar med i 6vrigt samre egenskaper framfor langre och sak-
rare dragbilar. Transportstyrelsen har inte insett att berdakningsforutsattningarna ar orealistiska och
darmed oldmpliga. En konsekvens ar att mindre trafiksdkra kombinationer idag tyvarr premieras
framfor sakrare kombinationer. Hur var det med myndighetens ansvarstagande?

Slutord
Regler for tunga fordons matt och vikt har betydelse for saval vagslitage som trafiksdkerhet, och
darmed aven for samhallets ekonomi. Exemplen ovan visar att akeribranschens aktoérer (akare, for-
donstillverkare likvdl som myndigheter) behéver ta storre samhallsansvar i dessa fragor.



