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FOrord

Foreliggande rapport utgor en redovisning av en studie som TFK — TransportForsK
AB utfort pa uppdrag av Skogsindustrierna. Ansvarig for studiens genomférande och
huvudforfattare till denna rapport har varit fil. och tekn. mag. Maria Mustonen. Vidare
har tekn. dr. Peter Bark medverkat i studien.

TFK vill med detta rikta ett tack till uppdragsgivaren samt personal vid olika foretag
och institutioner i Finland och i Sverige vilka valvilligt medverkat i intervjuer samt
stallt material till forfogande och pa detta satt medverkat till studiens genomférande
som en vasentlig del i detta projekts genomforande.

Stockholm i april 2014

Peter Bark, VD
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Sammanfattning

Finland har infort en &ndring av de tillatna vikterna for tunga fordonsekipage i inrikestrafik
med en forordning som tradde i kraft den forsta oktober 2013. Den hdogsta tillatna vikten,
bruttovikten, hojdes fran 60 till 76 ton. Vid maximal bruttovikt skall fordonskombinationen
ha minst nio axlar och minst 65 % av bruttovikten skall vara fordelad pa axlar forsedda med
dubbelmonterade hjul. Reformen inférdes med kort varsel och darfor innefattar den dven en
overgangsperiod pa fem ar under vilken sarskilda 6vergangsregler galler. Dessa innebar bland
annat att bruttovikterna for befintliga ekipage far 6kas under vissa angivna forutsattningar.

Denna studie har innefattat en kartlaggning av effekterna av héjda bruttovikter i Finland samt
en redogdrelse for erfarenheterna av detta.

Studien visade att véginfrastrukturen i Finland till vissa delar inte &r anpassad for de hogre
bruttovikterna. Problemen finns framfor allt med broar som inte har barighet for de nya
bruttovikterna. Viktbegransningar har nu inforts pa de aktuella broarna och ett program for
uppdateringar och forstarkningar av infrastrukturen har paborjats. Dessutom har det finska
Trafikverket lanserat en karttjanst for ruttplanering for tunga transporter. Aven skyltning av
viktbegransade broar och andringshesiktningar pa den befintliga fordonsflottan for de nya
vikterna har inneburit ett antal praktiska fragor som man har fatt I6sa under
inférandeperioden.

Reformen genomférdes i avsikt att oka de finldndska foretagens konkurrenskraft.
Myndigheter och berdrda aktdrer har i princip en positiv instéllning till reformen. De kritiska
rosterna galler den snabba implementeringen och olika tekniska detaljer. Det finlandska
naringslivet valkomnar de hogre bruttovikterna, men akeriforetagarna ar mer kritiska eftersom
ett utnyttjande av dessa forutsatter investeringar i nya fordon. Investeringstakten hos akerierna
och begrénsningarna i infrastukturen ar de framsta hindren som bromsar nyttjandet av de
hdgre vikterna.
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Summary

Finland has introduced an amendment of the allowable weights for heavy vehicle
combinations in domestic traffic with a regulation that took effect October 1, 2013. The
maximum allowable weight, gross weight, was raised from 60 to 76 tonnes. At this maximum
gross weight the vehicle combination shall have a minimum of nine axles and at least 65% of
the gross weight to be distributed between axles fitted with twin mounted wheel sets. The
reform was introduced within a short notice and therefore it also had to include a five year
transition period during which a number of special transitional rules apply. These means that
gross weights of existing vehicle and vehicle combination may be increased under certain
specified conditions.

This study included a survey of the effects of higher gross weights in Finland and a report on
the experience of this.

The study showed that the road infrastructure in Finland is not fully adapted to the higher
gross weights. The problems are mainly connected to bridges that do not have the buoyancy
of the new maximum gross weight. Weight limitations of these bridges have now been
introduced and a program of infrastructure updates have begun. In addition, the Finnish
Transport Agency launched a mapping service for route planning of heavy transports.
Although the signs of weight-restricted bridges and modification inspections on the existing
vehicle fleet for the new weights has resulted in a number of practical issues that have been
resolved during the inclusion period.

The reform was implemented in order to increase the competitiveness of Finnish industry.
Authorities and stakeholders have in principle a positive attitude towards reform. The critical
voices were raised against the rapid implementation and various technical details. The Finnish
industry confederation welcomes the higher gross weights, but road carriers and haulage
operators are more critical because the exploitation of these requires investment in new
vehicles. The investment rate among the road carriers and haulage operators and limitations of
the infrastructure are the main obstacles that hamper the use of the higher weights.
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1 Inledning

Finland har sedan den 1 oktober 2013 tillatit hogre bruttovikter i tung trafik. Den maximala
vikten, bruttovikten, pad de tyngsta tillatna ekipagen pa allmanna végar uppgar till 76 ton.
Samtidigt okades den storsta tillatna hojden av tunga fordon fran 4,2 till 4,4 meter. Besluts-
och implementeringsprocessen for de nya bestammelserna var snabb, och man har fatt I6sa
flera praktiska fragor under inférandeperioden.

Den finlandska reformen ar aven intressant ur svenskt perspektiv eftersom de bada landerna
har liknande logistiska forutsattningar sasom langa avstand, starkt beroende av sjofarten i
utrikeshandeln och liknande férhallanden for ravarutransporter for skogsindustrin.

1.1 Syfte

Denna studie kartlagger hur inférandet av de nya fordonsvikterna har gatt till i Finland och
vilka konsekvenser reformen vantas att medféra for det finlandska néringslivet,
transportvasendet och infrastrukturhallarna. Motiven for reformen, det nya regelverket samt
myndigheternas, naringslivets och transportforetagens syn pa genomférandet presenteras.
Syftet med detta ar att undersoka vilka lardomar det finns att ta till sig infor ett liknande
regelverks eventuella inforande i Sverige.

1.2 Metod

Ett vasentligt underlag for studien utgdrs av intervjuer som genomforts med representanter for
olika aktdérer som berorts av reformen av bruttovikter i Finland. De intervjuade personerna har
representerat myndigheter och naringsliv samt utgjorts av oberoende experter. Intervjuerna
genomfordes i huvudsak per telefon, men i nagra fall anvandes dven e-post (se bilaga).
Skriftligt underlag sasom lagtexter, informationsmaterial fran myndigheterna och nyheter har
aven anvants som bakgrundsmaterial.
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2 Bakgrund till det nya regelverket

2.1 Beslutets motivering

Reformen genomfordes i avsikt att oka de finldndska foretagens konkurrenskraft.
Svaveldirektivet, som reglerar svavelhalten i sjofartsbranslen, trader i kraft i januari 2015 och
kommer att 6ka transportkostnaderna for den finlandska exportindustrin. Detta anvandes som
motivering till de nya fordonsvikterna i den offentliga debatten, men i sjélva verket kan
svaveldirektivet snarare ses som en katalysator & som en huvudanledning till reformen.
Hojningen av bruttovikten pa vag hade redan diskuterats sedan en langre tid tillbaka. Det
finlandska naringslivet hade foresprakat hogre bruttovikter och reformen hade beretts av
myndigheterna under flera ars tid. Att kompensera svaveldirektivets kostnader for naringslivet
gjorde beslutet politiskt mojligt, men de effektiviseringar som det medfor tacker endast en del
av direktivets kostnader. Totalt uppskattas svaveldirektivets arliga kostnader for finlandskt
naringsliv uppga till 600 miljoner euro.

Svaveldirektivets merkostnader varierar dessutom mellan olika foretag och branscher, vilket
innebdr att effektiviseringen av vagtransporterna inte nédvandigtvis gynnar just de foretag
som missgynnas mest av de Okade transportpriserna pa sjon. Reformen med Okade
bruttovikter och till viss del fordndrade dimensioner for tunga transporter bor darfér i forsta
hand betraktas som en allmén atgard for att starka de finlandska foretagens konkurrenskraft i
en tamligen svar ekonomisk situation.

For myndigheterna var reformen naturligtvis en balansgadng mellan samhéllsnytta och
kostnader. En viktig forutsattning for Okade vikter ur myndigheternas perspektiv ar
utvecklingen av fordonstekniken och forbattrad trafiksakerhet som den medfor. For det forsta
har motoreffekten pa nya lasthilar okat. Det innebér okad sakerhet och battre trafikflode, till
exempel genom att lastbilarna kan halla hogre hastighet i uppforsbackarna och darfor inte
langre skapar koer i sa stor omfattning som tidigare. For det andra har bromstekniken
utvecklats, och elektriskt styrda skivbromsar har blivit vanligt férekommande. Sarskilt de
svenska produkterna namns som foregangare i dessa avseenden.

De nya vikterna och matten infordes genom en andring av férordningen som reglerar dessa.
Det innebdr ett regeringsbeslut och nagon riksdagsomrdstning behdvdes inte. Genomférandet
skedde i hogt tempo — det formella beslutet fattades den 6 juni och regelverket tradde i kraft
den 1 oktober 2013. Beslutet bereddes av Kommunikationsministeriet under 2012 och
baserades pa utredningar som utfordes av VTT (Statens tekniska forskningsinstitut) och
Trafikverket. Forslaget var ute pa remiss under varen 2013. Reformen ansags inte sérskilt
kontroversiell eftersom ekipageldangderna inte 0kades och allmanheten kommer darmed inte
att mirka nagon skillnad i trafikflodet. ”Monsterlastbilarna” véackte lite debatt men den blev
kortvarig efter att en konsekvensanalys som pekade pa bland annat minskat végslitage
presenterades i media.

Regeringen ville infora reformen utan onddiga fordrojningar. Kunskapsunderlaget ansags vara
tillrackligt bra utan att nagra demonstationsprojekt genomfordes. Man ville inte heller testa
tyngre fordonskombinationer genom ett dispensforfarande for vissa transportupplégg,
eftersom likabehandling av naringsidkare prioriterades.
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2.2 FOrvantade konsekvenser

Det finlandska naringslivet har raknat med att uppna besparingar i sina transportkostnader
tack vare de effektiviseringar som reformen medfor. Detta galler bade industrin och handeln,
som kan utnyttja de nya bestammelserna i sina transporter pa olika sétt. Centralorganisation
for det finldndska naringslivet EK (Elinkeinoeldman Keskusliitto) har uppskattat de
potentiella besparingarna till 92-184 miljoner euro per ar. Uppskattningen utgér en
sammanstallning av medlemsorganisationernas egna uppgifter, och den stora spridningen
beror pa att det finns en hel del osakerhet om hur de olika potentiella effekterna kan uppnas.

De finldndska skogsindustriernas branschorganisation (Metsateollisuus) uppskattar den
potentiella besparingen till 5-15 % av transportkostnaderna. Att uppskatta besparingarna mer
exakt har visat sig vara komplicerat eftersom det finns stor variation i foretagens
logistikupplagg och i hur stor andel av de potentiella besparingarna kan forverkligas i varje
enskilt fall. Det tar ocksa tid att implementera andringar pa fordonsflottan, logistikupplaggen
och infrastrukturen, vilka ar forutsattningar till att potentialen kan utnyttjas for fullt. Det
finlandska Trafikverket uppskattade besparingar som reformen medfor till 160 miljoner euro
per ar, vilket ar i samma storlek som naringslivets bedémning.

Kommunikationsministeriet var ansvarigt for framtagning av beslutsunderlag for reformen.
Detta baserades i forsta hand pa teoretiska kalkyler och tidigare forskning som utforts i
Finland, Sverige och Nederlanderna. Koregenskaperna sasom stabilitet eller beteende vid
bromsningar for de tyngsta tillatna ekipagen, med en bruttovikt pa 76 ton, testades varken i
omfattande simuleringar eller i falttester. Istéllet genomfdrdes generella bedémningar i
samarbete med bland annat VTT och hogskolor. | ett PM fran maj 2013 sammanfattas de
forvantade konsekvenserna for ekonomin, infrastrukturen och miljon. De viktigaste
samhalleliga konsekvenserna beddmdes vara:

e Ekonomiska konsekvenser:

* Minskning av transportkostnader med 160 miljoner euro per ar (Trafikverkets
uppskattning, se ovan)

= Okning av infrastrukturkostnader bland annat pa grund av forstarkning av
broar och hojning av laga undergangar med 846 miljoner euro pa 20 ars tid

= Minskning av underhallsbehov av vagar pa grund av slitage, kostnadsbesparing
6 miljoner euro pa 20 ars tid. Detta uppnas med krav pa dubbelmontage for
ekipage Over 68 ton (se detaljer nedan)

e Miljopaverkan:

= Minskning av koldioxidutsldpp med 217 000 (Trafikverket) - 250 000 (VTT)
ton per ar, vilket motsvarar 2 % av koldioxidutslapp fran hela trafiken,
inklusive persontransporter

= Motsvarande minskning (2 %) av utslapp av partiklar och andra skadliga
amnen

» Nagot minskat trafikbuller tack vare minskat antal ekipage i trafiken, trots att
varje tungt ekipage bullrar mer an ett lattare
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e Paverkan pa trafiksakerhet:
= Nagon minskning av olyckor tack vare minskat antal ekipage i trafiken

- Krav pa dubbelmontage pa de tyngsta slapvagnarna beréknas att
forbéattra stabiliteten och styrbarheten av ekipagen

- Dubbla hjul minskar dven risken for allvarliga olyckor vid punkteringar
eftersom styrbarheten behalls, &ven om punkteringar i sig beraknas bli
nagot vanligare

Transporter av rundvirke gynnas av reformen. Detta géller sarskilt for transporter av timmer
(till sagverk) for vilka den hogsta bruttovikten, 76 ton, beddms kunna utnyttjas i stor
omfattning. Transporterna av ravarusortiment med lagre densitet sdsom massaved eller
skogshaserat bransle bedoms ocksa gynnas eftersom man nu béattre kan utnyttja hela
lastvolymen pa fordonsekipaget. Innan de nya bestimmelserna infordes bedomdes lastning
som Oversteg den hogsta tillatna bruttovikten pa 60 ton forekomma ofta vid just den har typen
av transporter. 76 tons bruttovikt nas dock inte alltid vid massavedstransporter eftersom
massaved har en lagre densitet &n timmer.

Andra typer av transporter som bedoémdes gynnas av hogre tillatna bruttovikter var bland
annat bransletransporter och anléggningstransporter. Den 6kade maximala hojden bedémdes
vara fordelaktig sarskilt for handeln. Till exempel blev det mojligt att lasta tva rullburar, som
anvands vid livsmedelstransporter, pa varandra. Den kortsiktiga nyttan av dessa forbattringar
begransas dock av terminalinfrastrukturen (lastkajer med mera) som inte &r anpassad till 4,4
meters hojd.
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3 De nyaviktbestammelserna

De nya maximala vikterna kan i huvudsak uppnas genom att ekipagen forses med flera axlar
an idag, bade for lastbilar och slapvagnar (se nedan). Pa det sattet kan hogre bruttovikter
uppnas utan en markant 6kning av axeltrycken. Den hogsta totala langden av ekipage
paverkas inte av reformen, utan den forblir 25,25 meter sasom i Sverige. De nya
bestdammelserna ar rent nationella, och ingen hdnsyn har tagits till EU-regelverk eller det
europeiska modulsystemet (EMS). Att underlatta for gransoverskridande transporter med
hojda vikter 1ag inte i Finlands intresse nar reformen bereddes och implementerades.

Enligt de nya viktbestammelserna tillats en 4-axlad bil vaga 35 ton. Detta medfor till exempel
att en 4-axlad bil med lastkran, och en egenvikt som uppgar till 16-16,5 ton kan lasta 18,5-19
ton. En 5-axlad bil, som anvands vid anlaggningstransporter, far vaga maximalt 42 ton.

De viktigaste andringarna avseende axel- och boggitryck ar foljande:

e For en 2-axlad boggi pa en last- eller dragbil, hojs totalvikten fran 19 till 21 ton, med
ett krav pa luftfjadring och dubbelmontage

e For en 3-axlad boggi pa en last- eller dragbil, hojs totalvikten fran 24 till 27 ton om det
finns dubbelmontage pa minst 2 av axlarna

Kraven pa dubbelmontage och luftfjadring ska kompensera for de nagot okade axeltrycken (se
figur 1). En avsikt ar att med dessa atgarder till och med uppna ett minskat vagslitage.
Dessutom beddms dubbelmontage medfora oOkad trafiksékerhet eftersom det forbéattrar
ekipagens styregenskaper. A andra sidan medfér dubbelmontage 6kade kostnader for
akerierna och Okar fordonets egenvikt. For skogstransporterna har kravet dock mindre
praktisk betydelse, eftersom dubbla hjul var mer en regel an ett undantag vid dessa transporter
redan innan det nya regelverket tradde i kraft.

Figur 1: Kravet pa dubbelmontage infordes for att minska vagslitaget och for att forbéattra
ekipagets kéregenskaper, viket 0kar trafiksakerheten. Foto: YLE.

Tva nya typer av ekipage, med 8 respektive 9 axlar, infordes. 8-axlade ekipage med
dubbelmonterade hjul tillats ha en bruttovikt pa 68 ton (se figur 2). Dessa kan besta av en 3-
axlad bil med 26 tons bruttovikt kombinerad med ett 5-axlat slap med 42 tons bruttovikt. Ett
ekipage for rundvirke med lastkran har en egenvikt pa 23,8 ton och kan ta en nyttolast pa 44,2
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ton Ett annat alternativ ar en 3-axlad med bil med 28 tons bruttovikt och ett 4-axlat slap med
40 tons bruttovikt.

Bruttovikt
max 68 ton

8t 18t 18t 24t

Figur 2:  Ett 68-tons ekipage med 3-axlad bil och 5-axlat slap. Bilens framaxel far ha 8
tons axeltryck och dess boggi 18 tons boggitryck. For slapets 2-axlade boggi
tillats 18 tons boggitryck och fér den 3-axlade boggin tillats 24 tons boggitryck.
Axel- och boggitrycksangivelser finns i rutan under ekipaget.

Ett ekipage kan &ven besta av en 4-axlad bil med 36 tons bruttovikt i kombination med ett 4-
axlat slap med 34 tons bruttovikt (se figur 3). Ett ekipage for rundvirke forsett med lastkran
har en egenvikt pa 23,3 ton och kan ta 44,7 tons nyttolast. Ett annat alternativ ar en 4-axlad bil
med 30 tons bruttovikt i kombination med 4-axligt slap med 38 tons bruttovikt.

Bruttovikt
max 68 ton

8t 271 16t 18t

Figur 3:  Ett 68-tons ekipage bestaende av en 4-axlad bil och ett 4-axlat slap. Axel- och
boggitrycksangivelser finns i rutan under ekipaget.

9-axlade ekipage med dubbelmonterade hjul tillats ha en bruttovikt pd 76 ton. Varianter
bestaende av en 4-axlad bil med 35 tons bruttovikt och ett 5-axlat slap med 42 tons bruttovikt
ar lampade for till exempel skogstransporter (se figur 4). Bilen ska vara forsedd med minst tva
drivande axlar. Egenvikten for ett ekipage for rundvirke forsett med lastkran &r 24,1 ton och
nyttolasten 51,9 ton.

35 ton Bruttovikt
max 76 ton

8t 27t 181t 24t

Figur 4:  Ett 76-tons ekipage lampat for skogstransporter. Bilen ska vara forsedd med
minst tva drivande axlar. Axel- och boggitrycksangivelser finns i rutan under
ekipaget.

En variant av 9-axlat ekipage bestaende av en 5-axlad bil med 42 tons bruttovikt och ett 4-
axlat sldp med 34 tons bruttovikt &r lampad framst for anldggningstransporter (se figur 5).
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Bruttovikt
max 76 ton

15t 271t 16t 18t

Figur 5:  Ett 76-tons ekipage bestaende av en 5-axlad bil och ett 4-axlat slap. Bilen ska
vara forsedd med minst tva drivande axlar. Axel- och boggitrycksangivelser finns
I rutan under ekipaget.

Transporter av farligt gods har fatt egna bestammelser dér ekipagens bruttovikt tillats uppga
till mellan 60 och 68 ton.

For ekipage med bruttovikter dver 68 ton forutsatts att minst 65 % av efterfordonets massa
ska ligga pa axlar som har dubbelmonterade hjul. Dessutom ska minst 20 % av bilens vikt
ligga pa drivande axlar, till exempel minst 15,2 ton for ett 76-tonsekipage. Kravet galler for
alla ekipage 6ver 68 ton oavsett vilken typ av transport som utfors.

De mest intressanta ekipagen for skogstransporter &r den nya 76-tonskombinationen med 4-
axlad bil och 5-axlat slap (se figur 2) samt ett 68-tonsekipage bestaende av en 4-axlad bil och
ett 4-axlat slap (se figur 3).

En femarig dvergangsperiod infordes for att pa ett effektivt satt kunna utnyttja den befintliga
fordonsflottan dven efter att de nya bestammelserna trétt i kraft. Detta innebar att befintliga
fordon far lastas enligt nya viktbestammelser efter en andringsbesiktning. Vid denna anvands
fordonstillverkarnas intyg for att bekrafta att vissa lastbils- och vagntyper ar lampade for de
hogre vikterna. Dubbelmontage kravs inte av fordon registrerade enligt 6vergangsperiodens
regelverk. De viktigaste reglerna under évergangsperioden kan sammanfattas enligt foljande:

e 2-axlad bil: hojd totalvikt fran 18 till 20 ton
e 3-axlad bil: hojd totalvikt fran 26 till 28 ton
o 7-axlat ekipage: hojd bruttovikt fran 60 till 64 ton

3.1 Skillnaden mellan finlandska bestammelser och
svenska testfordon

Finland har valt att ha ett nationellt regelverk som inte tar hansyn till bruttoviktgranserna i
andra lander, varken i ovriga EU-lander eller i grannlanderna. | Sverige har sa kallade ST-
fordon (ST = Storre Travar) tagits fram i ett delprojekt av samarbetsprojektet En Trave Till
(ETT) som Skogforsk driver med sina partners sedan 2006. En jamforelse mellan det
finlandska regelverket och svenska demonstrationsfordon tydliggor att det finns flera satt att
uppna hogre bruttovikter. ST-ekipagen (se figur 6) ar kompatibla med det europeiska
modulsystemet (EMS) samt ett “nordiskt” ekipage som &r 24 meter langt och bestar av lastbil
och slép.

Skillnaden till dagens testfordon (ST) i Sverige ar att den fyraxlade dragbilen pa ett ST-
ekipage har en bruttovikt pa 32 ton i stallet for de 35 ton som nu tillats i Finland (se figur 3).
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| Finland ar den hogre bruttovikten pa 35 ton méjlig genom att en maximal vikt pa 27 ton
tillats for en treaxlad boggi. Detta kan jamforas med 24 tons boggivikt for ST-fordonen i
Sverige.

I det finlandska regelverket finns d&ven mojlighet att belasta framaxeln med upp till 10 ton
forutsatt att en mindre vikt laggs pa boggin for att totalvikten pa 35 ton inte 6verskrids.

Bruttovikt
74 ton

32 ton

8t 24t 18t 241t

Figur 6:  74-tons testekipage med 4-axlad bil och 5-axlat slap (jamfor med figur 4 med de
finlandska bestammelserna). Axel- och boggitrycksangivelser finns i rutan under
ekipaget.

Vidare finns det flera varianter av ST-efterfordon i Sverige. Dessa dar i forsta hand avsedda for
ekipage som &r langre &n 24 meter, och maximalt 25,25 meter langa. Den forsta varianten
bestar av en 4-axlad bil, och efterfordonet av en dolly med tillkopplad semitrailer (se figur 7).

32 ton | 42 ton Bruttovikt 74 ton
Q—m—-n 00O

8t 24t 18t 241

Figur 7:  74-tons ST-ekipage med dolly och semitrailer. Axel- och boggitrycksangivelser
finns i rutan under ekipaget.

Den andra varianten bestar av en 3-axlad dragbil med tva treaxliga pahangsvagnar, varav den
forsta ar en sa kallad link, vilket innebar att den har en vandskiva for tillkoppling av den andra
pahangsvagnen. Da uppgar dragbilens bruttovikt till 26 ton medan linken och semitrailern
vager 24 ton vardera (se figur 8).

Bruttovikt 74 ton

000
8t 18t 241 241

Figur 8:  74-tons ST-ekipage med 3-axlad bil, link och semitrailer i Sverige. Axel- och
boggitrycksangivelser finns i rutan under ekipaget.

Varianter med dolly eller link och en semitrailer ar tilldtna i Finland, men inga krav pa
anvéandning av dolly eller link finns i lagstiftningen. Den Overlagset vanligaste varianten i
Finland har varit och kommer att forbli lastbil med tillkopplad sldpvagn. Férdelen med denna
variant ar att slapet har en lagre egenvikt &n varianterna med dolly eller link och semitrailer.
Alla varianterna &r i alla fall endast lampade till inrikestrafik eftersom regelverket &r
harmoniserat varken med EU-reglerna eller med grannlandernas regelverk.
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4 Utmaningarna
4.1 Infrastrukturen

Broars och viadukters barighet utgor den storsta begransningen for att kunna anvénda hogre
bruttovikter i Finland. Det finska trafikverket gjorde en snabb inventering av det statliga
vagnatet infor reformen varefter nya viktbegrasningar infordes. Antalet viktbegrénsade broar
inom det statliga vagnatet 6kade fran 144 till 520 stycken. For att satta detta i ett sammanhang
kan namnas att det totala antalet broar i det statliga vagnatet uppgar till ca 14 500.

Andra flaskhalsar &r végfarjor och underfarter, men dessa ar mindre problem &n broarna. |
statens vagnat finns 41 vagfarjor, varav 28 har fatt nya totalviktsgranser i samband med att de
nya bruttoviktsbestdmmelserna inforts. Nya farjor med hogre barighet kommer att anskaffas i
samband med den planenliga fornyelsen av flottan. Nagra extra atgarder for farjorna har inte
vidtagits i samband med reformen. Underfarter lagre an 4,4 meter var huvudsakligen skyltade
redan innan reformen. | det statliga vagnétet finns 144 laga underfarter.

Betraffande begransningarna inom det kommunala och privata véagnatet finns ingen samlad
bild. De stérre kommunerna har en bra bild 6ver sina gator och végar, men i mindre
kommuner ar laget mer oklart. Inom det privatdgda kapillara vagnatet &r laget inte heller
kartlagt. Detta har en stor betydelse for skogstransporterna eftersom dessa anvander de privata
vagarna oftare &n andra typer av transporter. Dessa oklarheter utgor en stor praktisk utmaning
som far losas separat for varje transportupplagg.

For Trafikverket i Finland innebar reformen att de hade fyra manader pa sig att kartlagga
broar med begrénsad barighet, skylta dem och lansera en karttjanst med viktbegréansningarna.
Skyltningen av alla broarna hann precis bli fardig innan regelverket tradde i kraft (se figur 9).

0-0,

< 4.

B .:

n' s ¥
3-akseliselle |3
te'lle 24t i

Figur 9:  Skyltning i praktiken. Foto: Metséteho Oy.
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Karttjanstens slutliga version blev klar forst i december (se figur 10).
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Figur 10: Det finska trafikverkets karttjanst med viktbegrénsade broar och laga
undergangar lanserades under hésten 2013 och uppdateras kontinuerligt. Kalla:
http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/s/trafiknat/vagar/dimensionerochmassa/b
rorestriktioner.

| Sverige har ett GPS-baserat dvervakningssystem diskuterats som ett satt att sakerstalla att
tyngre fordon inte olovligen anvander viktbegransad infrastruktur. Detta har inte varit aktuellt
i Finland eftersom 6vervakningen har ansetts vara en uppgift for polisen. Dessutom &r en stor
andel av transportféretagen enmansakerier, och GPS-6vervakningen kan for dessa anses som
integritetskrankande. Det har inte heller funnits nagon vilja att stalla extra krav pa endast den
tyngsta andelen av tunga fordon eftersom nagon sadan Overvakning inte sker av andra typer
av lasthilar. I praktiken gor polisen i man av resurser insatser vid viktbegransade broar.

4.2 Overgangstiden

Det finska trafikverket haller fortfarande pa att besiktiga broar, kontrollmata underfarter och
se Over restriktionerna. Tillsammans med de regionala ndrings-, trafik- och miljocentralerna
(ELY-centralerna), vilka ansvarar for vaghallningen pa regional niva, tar Trafikverket fram
planer for att prioritera underhalls- och forstarkningsarbeten.
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Planeringen och de aktuella pioriteringarna sker i samarbete med naringslivet sa att broar som
exempelvis leder till viktiga produktionsanldggningar kommer att prioriteras.

Matningar utfors pa vagarnas barighet och slitage kartlaggs forst efter att de nya reglerna har
borjat tillampas. Antagandet ar att barigheten inte utgor nagot storre problem, men storre
osakerhet rader om slitaget. Infrastruktursuppdateringar anses paga under en langre period,
upp till 10-20 ar. Den totala kostnaden berdknas bli 600-900 miljoner euro pa 20 ar, och
regeringen har budgeterat 55 miljoner euro for den forsta fyradrsperioden. Dessa kommer att
anvandas for en forstarkning déar problemen dr som mest akuta. Planeringen for
infrastrukturuppdateringarna pagar for fullt.

En lastbils avskrivningstid uppgar till 4-5 ar, och man réknar med att den ska rulla 80 000-
100 000 mil innan investeringen ar aterbetald. For slapvagnar kan livstiden bli dubbelt s&
lang, den beddms att vara mellan 5 och 20 ar med ca 7-10 ar som en normal genomsnittstid.
For att inte missgynna akeriféretag som nyligen hade investerat pa nya fordon var
overgangsreglerna nodvandliga. Formodligen kommer andrahandsvéardet pa gamla fordon att
sjunka, vilket ocksa forsamrar akeriernas ekonomi.

Begréansningarna i infrastrukturen och tiden som det tar att fornya fordonsflottan innebéar att
de nya bruttovikterna inte kan utnyttjas fullt ut forran efter en Gvergangsperiod pa flera ar.
Déarfor kommer den faktiska kostnadsnyttan vara mindre an den teoretiska, sérskilt i den
inledande fasen. Det finns dock en del effekter som kan uppnas direkt. Den tydligaste nyttan,
vilken omgaende erhalls, utgors framst av de fordelar som Gvergangsreglerna erbjuder.
Genom dessa kan fordonsagarna efter en andringsbesiktning utnyttja en bruttovikt pa 64 ton i
stallet for tidigare 60 ton pa befintliga 7-axlade ekipage. Under &vergangsperioden
effektiviseras transporterna utan investeringar pa ny fordonsflotta.
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5 Nulage

Tillampningen av det nya regelverket har inletts i forsta hand med gamla fordon som har
andringsbesiktigats enligt overgangperiodens regelverk. Under oktober manad 2013
andringsbesiktades ca 2 500 fordon. Det finns annu ingen officiell statistik pa utfallet av det
nya regelverket for tunga fordon. Det vanligaste ar att gamla fordon har andringsbesiktigats
enligt 6vergangsperiodens regelverk.

I Norden tillverkas vanligen bade lastbilar och slapvagnar mot kundorder. Detta betyder att
fordonen i praktiken ar skraddarsydda fér de andamal som akerierna avser att anvanda dem
for. Bade Volvo och Scania, som &r de tva storsta lastbilstillverkarna pa den finlandska
marknaden, har uppgett att kundintresset varit stort for de 4-axlade (rundvirke) och de 5-
axlade (anldggning) lastbilar som ar anpassade efter det nya regelverket. Allt intresse omsétts
dock inte direkt i orderbdckerna, utan en del av kunderna avvaktar situationen och analyserar
marknaden innan de lagger en bestéllning. Flertalet kunder skyndar inte pa fordonsinveste-
ringarna utan anvander sig i forsta hand av dvergangsregelverket.

Totalt séljs ca 200 nytillverkade skogsbilar i Finland varje ar. Den totala marknaden har inte
okat, men daremot avvaktade flera skogsakerier det nya regelverket innan nya bilar bestalldes.
Borjan av 2013 var lugn pa den finlandska lastbilsmarknaden, och efter beslutet om nya
bruttovikter lade flera kunder nya bestallningar. Volvo noterade en klar 6kning i forsaljningen
av 4-axlade bilar. Tidigare var 70 % av alla salda bilar 3-axlade, nu har de 4-axlade 70 % av
Volvos finlandska marknad. | dagslaget &r sa gott som alla nya skogstransporthilar 4-axlade i
Finland. Volvo ser ocksa en utveckling dar dven andra bilar &n skogstransportbilar i framtiden
kommer att bli 4-axlade. Detta eftersom kunderna foredrar att anskaffa bilar som inte har
onddiga begrénsningar av lastkapaciteten.

Den finlandska slaptillverkaren Nérko har uppgivit att orderingangen for de nya 5-axlade
timmervagnarna med dubbelmontage har varit mindre an véantad. Generellt har kunderna inte
skyndat pa investeringarna. Anledningen till detta tros vara begransningarna i infrastukturen
som hindrar utnyttjandet av de hdgre vikterna. Slaptillverkaren Jyki, som &r marknadsledande
pa timmervagnar i Finland, ger en liknande bild dver situationen. Det finns inget ekipage som
ar optimalt for alla anvandningar, och valet av enskilda fordon ar en ganska komplicerad
fraga. Darfor avvaktar manga akerier innan de investerar i nya vagnar. Samtidigt har
feedbacken pa de 5-axlade vagnarna med dubbelmonterade hjul varit positiv och de har visat
sig fungera bra pa skogsvagarna. Slaptillverkaren Ekeri som framst séljer vagnar med véaggar
har fatt in flest bestéllningar for 5-axlade vagnar utan dubbelmonterade hjul, vilka lampar sig
for ekipage med 68 tons bruttovikt. 4,3 meters hojd har blivit vanligare dn den hogsta tillatna
4,4 meter pa nytillverkade vagnar. Detta beror framst pa begransningar pa terminalstrukturen
som inte tillater 4,4 hoga fordon i dagslaget.
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6 Problemagarnas syn pareformen och
framtida utveckling

Skogsforskningsinstitutet Metsatehos forskare anser att reformen &r logisk och val
genomtankt. Man okar vikten utan att ka de hogsta tillatna axeltrycken, vilket ar gynnsamt
for vagarna och samtidigt 6kar effektiviteten. Att ett battre viktforhallande erhalls mellan
bilen och efterfordonet &ar en viktig teknisk forbattring. Transporterna kommer att
effektiviseras, men nyttan fordelar sig olika mellan olika logistikuppléagg. Till exempel vid
massavedstransporter &r det lastvolymen som &r avgorande, och man kommer inte upp till den
maximala tillatna vikten med den maximala tillitna volymen. De nya viktgranserna ger
mojligheter till att infora nya logistikupplédgg. Ett exempel &r anvandning av en typ av
fordonskombination for transporter fran avlagg i skogen till omlastningsplatser, och en annan
typ vid langa vagtransporter fran omlastningsplatser till produktionsanlaggningar.

6.1 Naringslivet

Naringslivets representanter valkomnar reformen. De anser att det nya regelverket ar i
huvudsak val genomtinkt och att genomférandet har gatt bra. Naringslivet ser den snabba
implementeringen som mycket positiv. Endast inforandet av nagra bestammelser som ror
transporter av farligt gods ar mindre lyckade. Néaringslivet anser att det var viktigt att fa till
reformen dven om de hogre vikterna inte kan utnyttjas fullt ut forran infrastrukturen har
uppdaterats.

De finlandska skogsindustriernas syn pa reformen ar ocksa positiv. De anser att reformen &r
valskriven och var val forberedd. De finska skogsindustriernas konkurrenskraft forstarks av
det nya regelverket, men effekterna i stort kan inte matas annu. De nya vikterna infors sa
smaningom i dialog mellan transportforetagen och industrikunden. Man raknar att de hogre
vikterna kan utnyttjas vid 60-80 % av ravarutransporterna. Hur stora besparingarna kommer
att bli beror till stor del pa logistikupplaggen.

6.2 Myndigheterna

De berérda myndigheterna, Trafikverket och Trafiksékerhetsverket, &r ndjda med reformen.
Man anser att man har uppnatt stor samhallsnytta i form av minskade transportkostnader och
utslapp utan orimliga kostnader for staten och utan att trafiksakerheten har férsamrats. Det
praktiska genomforandet inom en kort tidsperiod var en utmaning. Detta avseende bade
inventering samt skyltning av viktbegrdnsade broar och inforandet av regelverk for
andringsbesiktningar.

Finlands Kommunforbund var i sitt remissvar kritiskt mot reformen pa grund av att den
medfor stora merkostnader for kommunerna och for att det inte fanns tid for en omfattande
nuldges- och konsekvensanalys. Det fanns inte heller tid for att uppskatta investeringsbehov
och kostnader avseende det kommunala gatu- och vagnatet. Kommunerna hade foredragit en
I6sning dar de hogre vikterna i forsta hand infors pa vissa strackor och i andra hand hade
skjutits upp sa att en ordentlig konsekvensanalys hade hunnit genomforas.
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6.3 Akeriféretagen

De som har varit mest kritiska mot reformen ar akeriforetagarna, dven om de i princip ar
positiva till hogre bruttovikter. Deras kritik riktas mot att vaginfrastrukturen i praktiken inte ar
anpassad till de hogre vikterna, vilket begransar mojligheterna att utnyttja dessa i full skala.
Dessutom kraver de nya ekipagen investeringar fran akeriernas sida. Det ar dock inte sakert
om dessa investeringar kan forbattra akeriernas I6nsamhet, eftersom prispressen fran
kunderna kommer att bli hogre. Dessutom ar akeriforetagen mycket kritiska mot att
infrastrukturen inte kommer att forbéttras i tillrackligt snabb takt. Akerifdretagen anser vidare
att budgeten for broreparationer borde mangfaldigas. Dessutom borde infrastrukturen
uppdateras innan de nya vikterna infordes.

Akeriforetagen anser att de far betala reformens kostnader utan att f& ut den fulla nyttan ur
den. De kéanner sig asidosatta i beredningsprocessen och anser att det inte togs hansyn till
deras synpunkter under processens gang. Akeriféretagen anser att beslutet var forhastat
eftersom det inte baserades pa tillrackliga utredningar till exempel om dubbelmontage. De
anser att beslutet fattades i huvudsak pa industrins villkor.

Skogstransportforetagarna bedémer att de storsta ekipagen med 9 axlar och 76 tons bruttovikt
inte kommer att anvandas i sa stor omfattning som de 8-axlade varianterna som far ha en
bruttovikt pa 68 ton. 76-tonsekipagen lampar sig bast till transporter av sagtimmer. |
praktiken anvands samma fordon for att transportera bade sagtimmer och massaved, vilket
gor att de tyngsta ekipagen inte ar optimala. Enligt det nya regelverket kommer den fulla
lastvikten inte att kunna uppnas vid transport av massaved. Darfor skulle en lsning med okad
tillaten langd vara battre for effektiviteten vid dessa transporter. Skogstransportforetagarna
hanvisar till det svenska ETT-projektet dar ekipage med 30 meters langd och 90 tons
bruttovikt har testats och ser detta som en lamplig framtidsvision dven for de finlandska
skogstransporterna.

Akeriforetagen anser att de 6kade tilldtna bruttovikterna har drastiskt minskat problemet med
overlastning av fordonen. Detta problem var patagligt innan reformen implementerades.
Akeriforetagen foresprakar vidare en permanent viktokning av 7-axlade ekipage och
dramatiskt hojd budget for vagforbattringar, vilket dock ar osannolikt i den radande
ekonomiska situationen.

Situationen i Finland skiljer sig mycket fran Sveriges Akeriféretags syn pé& hégre bruttovikter.
Den svenska branschorganisationen har varit med i ST-projektet och driver fragan om hojda
bruttovikter. Sveriges Akeriforetag ser inga tekniska problem med 74 tons bruttovikter som
foreslas i Sverige. De foretagsekonomiska utmaningarna som en svensk reform skulle
innebéra kan l6sas med béttre samarbete med transportkdparna och 6kad foretagsekonomiskt
kunnande hos akeriforetagarna.
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7 Lardomar

Det praktiska inférandet av de hogre vikterna ar en lang process, och det tar flera ar att fa ut
hela den potentiella nyttan av de effektiviserade transporterna. Eftersom transportforetagen
inte kan ta nya fordon i bruk omedelbart kan en dramatisk minskning av transportkostnaderna
inte forvantas ske Over en natt. Med hjidlp av Overgangsregler kan dock en del
effektiviseringar realiseras direkt efter en regel- och/eller lagandring. Infrastukturen begrénsar
emellertid utnyttjandet av de hdgre bruttovikterna, vilket det bor tas hénsyn till nér nyttan
med effektiviseringarna beréknas. Bristerna i infrastukturen kommer formodligen att drabba
skogstransporterna hardare an andra typer av gods.

Det ar anmérkningsvért att transportforetagen, vilka reformen berér ndrmast, ar de som ar
mest kritiska mot den. For dem medfér reformen investeringsbehov och pressade priser, vilket
har en direkt paverkan pa lonsamheten. Darfér ar det naturligt att transportutférarna kanner
oro for konsekvenserna.

Man bér emellertid undvika att i onddan mala upp motsattningar mellan transportutforarna
och transportkdparna. De finldndska transportforetagen &r inte pa nagot satt motstandare till
ny teknik och effektiviseringar av transporterna, men de vill inte betala alla kostnaderna
sjalva. Darfor ar det viktigt att engagera akeriforetagen i processen mot okade bruttovikter
och att battre tillvarata deras synpunkter. En overgangsperiod liknande Finlands, som
mojliggor avskrivning av den befintliga fordonsflottan i nagorlunda normala tidsramar, ar en
viktig del av att férankra reformen bland akarna.

Beslutsprocessen for reformen var mycket snabb, och beslutet fattades utan omfattande tester
eller demonstrationsprojekt. Till skillnad fran Finland finns det mer omfattande forskning och
pagaende eller genomforda demonstrationer om tunga fordon i Sverige. Av intresse ar att
notera att det i Finland i samband med de samhallsekonomiska kalkylerna inte togs hansyn till
de kommunala investeringarna som kravs for att nyttja de hogre vikterna i full skala. Detta
trots att det ocksa i detta fall handlar om offentligt finansierade infrastrukturinvesteringar.

Enligt det finlandska regelverket behover ekipage med 76 tons bruttovikt inte folja det
europeiska modulsystemet (EMS, European Modular System). | de demonstrationsprojekt
som genomforts i Sverige har man tagit fram 74 tons ekipage som ar kompatibla med EMS,
och under senare tid har dven ekipage som inte foljer EMS testats. Bada varianterna kan vara
aktuella vid eventuellt inférande av hogre bruttovikter i Sverige.
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8 Slutsatser

Erfarenheterna av de dkade bruttovikterna i Finland &r generellt sett positiva, och alla berdrda
parter ser reformen i princip som valmotiverad. De kritiska rosterna galler den snabba
implementeringen och olika tekniska detaljer. Akeriernas investeringstakt och begransning-
arna i infrastukturen &r de hinder som framst bromsar nyttjandet av de hogre vikterna.

Beslutsunderlaget for reformen var relativt tunt. Den uppenbara slutsatsen ar att det politiska
trycket att infora det nya regelverket var hogt. Den ekonomiska situationen i Finland &r
besvarlig och svaveldirektivet kommer att drabba Finland annu hardare &n Sverige. Darfor
kunde denna reform snabbt implementeras och relativt enkelt genomfdras, trots de utmaningar
som forelag. Reformen kommer vidare att medféra en positiv inverkan pa de finska
foretagens konkurrenskraft.
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Bilaga 1: Intervjuer
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Bilaga 2: Statsradets férordning 407/2013

Statsradets forordning om andring av férordningen om anvandning av fordon pa vég
I enlighet med statsradets beslut

andras i forordningen om anvandning av fordon pa vég (1257/1992) den finska sprakdrakten i
rubriken for 1 kap. samt 2, 13, 19 a, 20, 21, 23, 24, 25, 27,304a,30¢c-30¢,32,32a,458§,46 §
1 mom. och 52 §,

av dem 2 § sadan den lyder i férordningarna 670/1997 och 1243/2002, 13,30 coch 30 ¢ §
sadana de lyder i férordning 1243/2002, 19 a § sadan den lyder i férordning 955/1993, 20, 21,
30 a, 30 d § och 46 § 1 mom. sadana de lyder i férordning 670/1997, 23 § sadan den lyder
delvis andrad i férordningarna 531/1993, 1243/2002 och 533/2004, 24 § sadan den lyder i
forordningarna 230/2002, 487/2009 och 1227/2011, 25 § sadan den lyder i férordningarna
230/2002 och 1227/2011, 27 § sadan den lyder i férordning 544/2003, 32 § sadan den lyder i
forordningarna 670/1997 och 533/2004, 32 a § sadan den lyder i forordning 821/2003, 45 §
sadan den lyder i férordningarna 291/1998, 1243/2002 och 487/2009 samt 52 § sadan den lyder
i forordning 1227/2011, samt

fogas till 17 8, sadan den lyder delvis andrad i férordningarna 303/1996 och 1227/2011, ett nytt
7 mom. och till férordningen en ny 23 a § som foljer:

28

Definitioner

1. | fraga om definieringen av fordon, fordonskategorier och ett fordons dimension och massa
tillampas vad som foreskrivs i fordonslagen och med stod av den. Bestammelser om ett fordons
dimension och massa finns dessutom i kommissionens férordning (EU) nr 1230/2012 om
genomforande av Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 661/2009 avseende krav
for typgodkannande av vikter och matt fér motorfordon och slépvagnar till dessa fordon och
om andring av Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG.

2. | denna forordning avses med

a) kopplingsmassa slapfordonets vid koppling tillatna faktiska massa, med undantag for den
massa som belastar vandskivan eller dragkopplingen i dragfordonet till en pahangsvagn, en
traktorsldpvagn och en medelaxelslépvagn,

b) odelbar last en last som vid transport pa vég inte kan delas upp i tva eller flera laster utan
oskalig kostnad eller risk for skada, och som pa grund av sin massa eller sina dimensioner inte
kan transporteras med nagot fordon eller nagon fordonskombination utan att 6verskrida det
varde for massa eller dimensioner som allmant ar tillatet pa véagen,

¢) ministeriet kommunikationsministeriet.

13§

23
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Sjalvstyrd axel

1. Om en bil eller en slapvagn for vilken det inte foreskrivs nagra tekniska krav pa
styranordningen har en sjalvstyrd axel som &r forsedd med en fran forarplatsen mandévrerbar
anordning eller en anordning som &r automatiserad och som laser styrningen i mittlage, ska
axeln hallas last nar fordonet kérs med en hastighet som ar hogre an 60 km/h.

2. Om fordonets alla axlar ar styrande, ska fordonets fardstéllning i normal trafik folja
kdrbanans riktning.

17§

Anvandning av slirskydd pa dack for bil och dess slapfordon

7. Om den massa som totalt belastar drivaxeln eller drivaxlarna pa en fordonskombination vars
massa Overstiger 44 ton &r mindre &n 18 procent av fordonskombinationens massa, ska
dragfordonet for den tidsperiod som avses i 16 8 2 mom. forses med en anordning med vilken
man kan forbattra fordonets formaga att satta sig i rorelse pa en hal vagyta. Som sadana
anordningar betraktas inte konstruktioner som paverkar funktionen av en enda drivande axels
differentialvaxel.

19a8§

Maximivarden for fordons och fordonskombinationers massa och for massa pa axel eller boggi

1. Nar ett fordon eller en fordonskombination framfors pa vag far varken den massa som
belastar axel eller boggi eller fordonets massa 6verstiga de varden som har antecknats i
fordonstrafikregistret. Massan for en fordonskombination far inte Gverstiga summan av de i
fordonstrafikregistret antecknade massorna for dragfordonet och slapfordonet eller
slapfordonen och inte heller den for fordonskombinationen tillatna totalmassan, om denna ar
mindre &n den ovan avsedda summan.

2. Vid korning pa en hal vagyta far, vid anvandning av en axellyftanordning, den massa som
belastar en drivande axel pa bilen tillfalligt 6verskrida den storsta axelmassa som tillats pa vag,
om detta inte skadar véagen.

20 8

Massa pa axel och boggi

1. Nar en bil eller slapvagn framfors pa vag far den massa som belastar en axel inte dverskrida
foljande varden:

a) annan an drivande axel 10t
b) drivande axel 115t

2. Naér en bil framfors pa véag far den massa som belastar en boggi inte 6verskrida foljande
varden:
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a) tvaaxlad boggi, om axelavstandet ar mindre an 1,0 meter 115t
b) tvaaxlad boggi, om axelavstandet ar minst 1,0 meter men mindre an 1,3 meter 16t
¢) tvaaxlad boggi, om axelavstandet & minst 1,3 meter men mindre &n 1,8 meter 18t

d) tvdaxlad boggi, om axelavstandet &r minst 1,3 meter men mindre &n 1,8 meter
och den drivande axeln &r férsedd med parhjul och luftfjadring eller axlarna ar

forsedda med fjadring som betraktas som likvérdig med luftfjadring eller om 19t
varje drivaxel ar forsedd med parhjul och massan inte Gverstiger 9,5 ton pa
nagon axel

e) tvaaxlad boggi, om axelavstandet ar minst 1,3 meter men mindre an 1,8 meter
och boggins vardera axel ar forsedd med parhjul och luftfjadring eller axlarna ar
forsedda med fjadring som betraktas som likvérdig med luftfjadring eller om 21t
boggins vardera axel &r drivande och forsedd med parhjul och massan inte
overstiger 10,5 ton pa nagon axel

f) treaxlad boggi, om avstandet mellan axlarna ar mindre an 1,3 meter 21t
g) treaxlad boggi, om avstandet mellan axlarna &r minst 1,3 meter 24t

h) treaxlad boggi, om avstandet mellan axlarna ar minst 1,3 meter och om minst tva

av boggins axlar ar férsedda med parhjul 27t

3. Nar en slapvagn framfors pa vag far den massa som belastar en boggi inte dverskrida
foljande varden:

a) tvaaxlad boggi, om axelavstandet &r mindre &an 1,0 meter 11t
b) tvaaxlad boggi, om axelavstandet ar minst 1,0 meter men mindre &n 1,3 meter 16t
c) tvaaxlad boggi, om axelavstandet ar minst 1,3 meter men mindre 4n 1,8 meter 18t

d) tvaaxlad boggi, om axelavstandet & minst 1,8 meter 20t
e) treaxlad boggi, om avstandet mellan axlarna ar hogst 1,3 meter 21t
f) treaxlad boggi, om avstandet mellan axlarna ar storre an 1,3 meter 24 t
g) fyr- eller fleraxlad boggi 24 t
218§
Bilars massa

1. Nar en bil framfors pa vag far dess massa inte dverskrida foljande varden:

a) tvaaxlad bil 18t
b) treaxlad bil 251

c) treaxlad bil, om dess drivande axel &r férsedd med parhjul och luftfjadring
eller fjadring som betraktas som likvérdig med luftfjadring eller om varje
drivande axel ar férsedd med parhjul och massan inte éverstiger 9,5 ton pa 26t

nagon axel
d) treaxlad ledbuss 281
e) fyraxlad bil 31t

25



Th( Energieffektiva kortvdga massgodstransporter pa vég

f) fyraxlad bil, om dess drivande axel ar forsedd med parhjul och luftfjadring
eller fjadring som betraktas som likvérdig med luftfjadring eller om varje
drivande axel ar férsedd med parhjul och massan inte Gverstiger 10,5 ton pa 35t
nagon axel

g) femaxlad bil 42t

2. Péa bilar som avses i 1 mom. a- eller c-punkten och som har tagits i bruk fore den 1 november
2013 tillampas det till och med den 30 april 2018 sadana maximivarden pa fordonets massa
som &r tva ton storre an de varden som anges i a- och c-punkten samt i stallet for det varde
pa 9,5 ton som anges for massan 1 mom. c-punkten vardet 10,5 ton.

3. En bils totalmassa far dock inte 6verskrida det varde som fas da till 20 ton for varje 0,10
meter som avstandet mellan bilens yttersta axlar éverstiger 1,80 meter laggs

a) 320 kg, om bilen ar fyraxlad,
b) 350 kg, om bilen &r femaxlad.

4. Av en bils massa ska minst 20 procent belasta den styrande axeln eller de styrande axlarna.
Av en personbils massa ska, nar bilens belastning motsvarar den storsta i registrering och bruk
tillatna massan och full massa pa bakaxeln, dock minst 30 procent belasta framaxeln.

5. Minst 25 procent av massan pa ett fordon i kategori My, M3 och N ska belasta drivaxeln eller
drivaxlarna.

238

Massa for kombination av bil och sldpvagn

1. Massan for en fordonskombination bestdende av en bil och en sldpvagn far inte, nar den
framfors pa vag, 6verskrida foljande varden:
a) kombination av bil och pahangsvagn 48 t
b) kombination av bil och medelaxelsl&dpvagn 44t

c) kombination av bil och egentlig slapvagn, kombination av bil, dolly och
pahangsvagn, kombination av bil, pahangsvagn och pa den kopplad annan
pahangsvagn och kombination av bil, pahangsvagn och medelaxelslapvagn:

fyraxlad 36t
femaxlad 44 t
sexaxlad 53t
sjuaxlad 60 t
attaaxlad 64 t
attaaxlad, om minst 65 procent av slapvagnens massa eller slapvagnarnas

] . e . 68 t
sammanlagda massa belastar sadana axlar som &r férsedda med parhjul
minst nioaxlad 69t
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minst nioaxlad, om minst 65 procent av sldpvagnens massa eller sldpvagnarnas

sammanlagda massa belastar sadana axlar som &r forsedda med parhjul 76t

2. Vid berdkning av axlarnas antal enligt 1 mom. ska vid kombinationer med sex eller flera
axlar inte de axlar beaktas som belastas med en massa som ar mindre an fem ton.

3. Med avvikelse fran 1 mom. c-punkten tillampas det pa fordonskombinationer dér dragbilen
eller den egentliga slapvagnen eller bada har tagits i bruk fore den 1 november 2013 en
kombinationsmassa pa 64 ton till och med den 30 april 2018.

4. Massan for en fordonskombination som bestar av en bil och dartill kopplad slapvagn eller
kopplade slapvagnar och som har en massa som overstiger 44 ton far dock inte 6verskrida det
varde som fas nar till 20 ton laggs 320 kg for varje paborjad 0,10 meter med vilken avstandet
mellan fordonets eller fordonskombinationens yttersta axlar 6verstiger 1,80 meter. Vad som
foreskrivs ovan i detta moment tillampas aven pa en bil och en pahangsvagn som ingar i en
kombination som avses i 1 mom. c-punkten, om fordonskombinationens totalmassa éverstiger
44 ton. Pa en fordonskombination vars massa 6verstiger 40 ton ska avstandet mellan bilens
bakre axel och framaxeln av en slapvagn med en massa som dverstiger 10 ton vara minst 3,00
meter.

5. Om massan for en fordonskombination 6verstiger 68 ton, ska minst 20 procent av
fordonskombinationens massa belasta de drivande axlarna.

6. Motoreffekten for bilar som anvénds i fordonskombinationer vars massa ¢verstiger 44 ton
ska vara minst 5 kilowatt for varje ton kombinationsmassa. En fordonskombination vars massa
overstiger 60 ton far dock anvandas till och med den 30 april 2018, om bilens motoreffekt
overstiger det varde som fas ur formeln 300 kW + 2,625 kW/t x (kombinationsmassan i ton —
60 t).

23a8§

Undantag fran fordonskombinationers massa vid transport av farliga amnen

1. Den storsta tillatna massan for en fordonskombination med minst sju axlar & med avvikelse
fran 23 § 1 mom. c-punkten och 3 mom. 60 ton, om transporten hor till tillimpningsomradet for
lagen om transport av farliga &mnen (719/1994). Om fordonskombinationen har minst atta
axlar och fordonskombinationens dragbil minst fyra axlar ar den storsta tillatna massan for
fordonskombinationen dock 68 ton.

2. For fordonskombinationer vars massa 6verstiger 64 ton ska minst 65 procent av slapvagnens
eller slapvagnarnas sammanlagda massa belasta sadana axlar som &r forsedda med parhjul.
Kravet tillampas dock inte pa tanktransporter av farliga amnen.

24 8

Langden pa bilar, slapvagnar och kombinationer av dessa

1. En bils langd *far inte 6verskrida féljande varden:
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a) buss (kategori M, och M3) 13,50 m
med minst tre axlar dock 15,00 m
med ledkonstruktion dock 18,75 m
med ledkonstruktion med mer an en led dock 25,25 m
b) annan bil 12,00 m

2. En slapvagns langd far inte éverskrida féljande varden:

a) pahangsvagn samt egentlig sldapvagn som anvénds i en fordonskombination
som ar langre an 22,00 meter matt fran kopplingstappens vertikalaxel eller
framaxelns vridningscentrum till &ndan av sldpvagnen

fran kopplingstappens vertikalaxel eller framaxelns vridningscentrum
horisontalt till vilken punkt som helst framfor den

b) annan &n i a-punkten avsedd slapvagn, exklusive dragstang

3. En fordonskombinations langd far inte 6verskrida foljande varden:

a) kombination av personbil eller buss (kategori M) och annan an pahangsvagn
samt kombination av paketbil (kategori N;) och annan an pahangsvagn

b) kombination av personbil (kategori M), paketbil eller lastbil (kategori Ny,
N, eller N3) och pahangsvagn samt annan fordonskombination an de som
avses i a-, c- eller d-punkten

¢) kombination av bil och medelaxelslapvagn
varav summan av lastutrymmenas yttre matt

och avstandet fran framre delen av dragbilens lastutrymme till bakre dndan
av slédpvagnens lastutrymme

dock, med avvikelse fran det som bestdams ovan, lastat fordon for transport av
fordon

d) kombination av lastbil (kategori N eller N3) och tva- eller fleraxlad egentlig
slapvagn, kombination av lastbil, dolly och pahangsvagn eller kombination av
lastbil, pahangsvagn och dartill kopplad medelaxelslapvagn eller pahangsvagn

varav summan av de yttre matten for lastutrymmena bakom dragbilens
forarhytt, med iakttagande av det matningssatt som avses i 2 mom. a-punkten

12,00 m

2,04 m

12,50 m

18,75 m

16,50 m

18,75 m
15,65 m

16,40 m

20,75 m

2525 m

21,42 m

4. Om ett tillbehor som kan l6sgoras, exempelvis en box for skidor, ar fast pa bussen far inte
bussens och tillbehdrets gemensamma langd dverstiga de matt som anges i denna paragraf.

258

Andra huvudmatt

1. Den storsta tillatna hojden pa en bil och pa en sldpvagn ar 4,40 meter. Detta matt far inte
overskridas nar fordonet ar obelastat eller axellyftanordningen ar i sitt 6vre lage. Om héjden pa
fordonet Gverstiger 4,20 meter, ska transportéren och féraren kontrollera att en transport 14ngs
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den transportrutt som ska anvandas ar mojlig utan risk for sammanstétning med konstruktioner
ovanom vagen.

2. Ett fordons storsta tillatna bredd ar 2,60 meter. Den storsta tillatna bredden pa ett fordon som
inte ar temperaturkontrollerat och som anvands i en dver 22,00 meter lang fordonskombination,
matt fran fast struktur, samt pa en buss ar dock 2,55 meter. Den storsta tillatna bredden pa en
buss som &r registrerat som museifordon och som anvands i trafik hdgst 50 dagar per
kalenderar ar dock 2,60 meter. Den stérsta tillatna bredden pa en personbil (kategori M) &r
2,50 meter.

3. Bredden pa medelaxelslapvagnar och egentliga slapvagnar med en storsta i registrering
och bruk tillaten massa pa 6ver 3,5 ton (kategori Os och Oy), far dverskrida dragbilens bredd
med hogst 0,15 meter. Bredden hos en pahangsvagn far éverskrida dragbilens bredd, métt vid
framaxeln, med hogst 0,35 meter.

27 8

Tillampning av bestammelser om massa och matt pa andra fordon

1. Pa andra an i 20-23, 23 a, 24 och 25 § namnda fordons och fordonskombinationers massa
och huvudmatt tillampas vad som bestdams i 19 a, 20-23, 23 a, 24, 25 och 27 a §, med de
undantag som foreskrivs i 27 a och 28-30 8. Bestammelser om huvudmatten fér motorcykel,
moped, trehjuling, fyrhjuling och latt fyrhjuling finns i 27 a §. P4 kombinationer med traktor
och sl&pvagn tilldmpas dock inte 24 § 3 mom. a-, c- och d-punkten.

2. Ett fordon som é&r forsett med metallband far ha en massa pa hogst 20 ton.

30a8§

Anvindning i Finland av fordon som ar registrerade eller har tagits i bruk i ndgon annan an en
EES-stat och anvéndning av finlandska fordon utomlands

1. Nar ett fordon som &r registrerat eller har tagits i bruk i nagon annan &n en EES-stat anvands
i Finland tillampas bestammelserna i detta kapitel, om inte annat avtalats i nagot internationellt
avtal som &r bindande for Finland. Massan och matten pa ett sadant fordon far dock inte
overskrida de varden som tekniskt godkants for fordonet i fraga. Bestammelserna i detta kapitel
tillampas pa fordonskombinationer dar minst ett av fordonen &r registrerat i nagon annan &n en
EES-stat.

2. Nér ett i Finland registrerat fordon anvénds i en annan EES-stat &n Finland kan
medlemsstaten i fraga begransa fordonets massa och huvudmatt till de varden som namns i
detta kapitel.

30c§

Bilars massa
1. Storsta tillatna massa for en bil ar foljande:

a) tvaaxlad bil 18t
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b) treaxlad bil 25t

om drivaxeln ar forsedd med parhjul och luftfjadring eller fjadring som betraktas
som likvardig med luftfjadring eller om varje drivaxel ar férsedd med parhjul 26t
och massan inte pa nagon axel 6verstiger 9,5 ton dock

c) treaxlad ledbuss 28 t

d) kombination av en tvaaxlad bil och en tvaaxlad pahangsvagn, om
pahangsvagnens axelavstand ar storre &n 1,8 meter och den drivande axeln ar
forsedd med parhjul och luftfjadring eller fjadring som betraktas som likvérdig
med luftfjadring

321

2. For en fyraxlad bil &r den storsta massan i ton dock fem ganger axelavstandet i meter mellan
fordonets yttersta axlar.

30d8

Slapvagnens massa
Storsta tillatna massa for en slapvagn ar féljande:

a) tvaaxlad egentlig slapvagn eller medelaxelslapvagn 18t
b) treaxlad egentlig sldpvagn eller medelaxelslapvagn 24t
30e8§

Massan for kombination av bil och slapvagn
1. Storsta tillatna massa for en kombination av en bil och en sldpvagn ar féljande:

a) kombination av en tvaaxlad bil och en tvaaxlad slapvagn 36t

b) kombination av en tvaaxlad bil och en tvaaxlad pahangsvagn, om pahangsvagnens
axelavstand &r storre &n 1,8 meter och den drivande axeln ar forsedd med parhjul och 38 t
luftfjadring eller fjadring som betraktas som likvardig med luftfjadring

c¢) kombination av fem- eller sexaxlad bil och sldpvagn 40t

treaxlad bil med tva- eller treaxlad pahangsvagn som i kombinerad transport medfor

en 40 fots 1SO-container dock 44t

2. Nar en kombination av bil och sldpvagn framfors i internationell trafik ska minst 25 procent
av kombinationens massa belasta den drivande axeln eller de drivande axlarna.

328§

Koppling av slapfordon till bil

1. Till en person- och paketbil (kategori M; och N;) samt till en specialbil far kopplas en
medelaxelslapvagn i kategori O; och O,, en pahangsvagn i kategori O, eller en egentlig

slapvagn i kategori O,. Bromssystemet pa den pahangsvagn eller egentliga slapvagn som
kopplas till person- eller paketbilen ska vara lampligt med tanke pa den aktuella kopplingen
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och fylla de tekniska krav som varit i kraft nar slapvagnen tagit i bruk forsta gangen eller
senare. En pahangsvagn eller en egentlig slapvagn som kopplas till en person- och paketbil och
som tagits i bruk fore den 1 januari 2011 ska fylla de tekniska krav pa bromssystem som varit i
kraft den 1 januari 2011 eller senare.

2. Till en buss (kategori M, och M) far kopplas en mellanaxelslapvagn eller tvaaxlad egentlig
slapvagn.

3. Om kombinationens langd &ar hogst 22,00 meter, far till en lastbil (kategori N, och Ns)
kopplas en pahangsvagn, medelaxelslapvagn, egentlig slapvagn eller sldpanordning. Om
kombinationens langd Gverstiger 22,00 meter, far till en lastbil kopplas en egentlig slapvagn, en
pahangsvagn kopplad till en dolly, en pahangsvagn och pa den kopplad annan pahangsvagn
eller en pahéangsvagn och till den kopplad medelaxelslapvagn. Dragbilen, dollyn och
slapvagnarna i en kombination vars fasta strukturs langd overstiger 22,00 meter ska vara
forsedda med lasningsfria bromsar. En pahangsvagn med boggi som kopplats med hjalp av en
dolly ska vara forsedd med minst tva fasta axlar.

32a8
Slapfordonets kopplingsmassa

Kopplingsmassan for andra slapfordon an de som avses i 34 § far inte vara storre an det lagsta
av foljande varden:

a) den tekniskt sett storsta massa som far dras och som baserar sig pa fordonets konstruktion
och prestanda samt pa kopplingsanordningens hallfasthet,

b) om slépfordonet saknar bromsar, halva dragfordonets massa, dock hogst 0,75 ton, eller, i
fraga om en slapanordning, hogst halften av den verkliga massan av en dragbil i kategori
N, eller N3,

c) om slapfordonet ar forsett med fardbroms och kopplas till en bil vars storsta i registrering
och bruk tillatna massa inte Gverstiger 3,5 ton, dragbilens storsta i registrering och bruk
tillatna massa, eller om dragbilen ar ett motorfordon i kategori MG eller N;G, 1,5 ganger
dragbilens storsta i registrering och bruk tillatna totala massa, dock hagst 3,5 ton,

d) om en slapvagn ar forsedd med fardbroms och kopplas till en bil vars storsta i registrering
och bruk tillatna massa 6verskrider 3,5 ton, 3,5 ton,

e) om ett annat slapfordon &n en pahangsvagn eller en motsvarande slapanordning ar forsett
med ett kontinuerligt fungerande bromssystem och kopplas till en bil, 1,7 ganger
draghbilens storsta i registrering och bruk tillatna massa,

f) om en eller flera slapvagnar kopplas till en bil vars storsta i registrering och bruk tillatna
massa overskrider 3,5 ton och kombinationens langd, métt utan last, 6verskrider 22,00
meter, 2,5 ganger dragbilens storsta i registrering och bruk tillatna massa.

45 §

Godstransport

1. Ett fordon far inte lastas sa att lasten i sidled skjuter ut 6ver fordonets karosseri eller
lastutrymme. Om det inte finns nagon lastkorg pa fordonet far lasten i lastutrymmet inte
overskrida fordonets bredd, métt vid fordonets framaxel, med mer &n 0,35 meter.
Begransningarna i detta moment tillampas dock inte vid transport av batar.
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2. Lasten far, inom ramen for fordonets eller fordonskombinationens tillatna langd pa vag,
skjuta ut hogst en meter 6ver den yttersta punkten av fordonets framdel och hogst tva meter
Over den yttersta punkten av fordonets bakdel.

3. Massan av gods som transporteras pa en personbils (kategori M) tak far, inom ramen for den
tillatna massan for bilen, uppga till hogst 10 procent av bilens egenmassa.

4. Med tvahjulig cykel far transporteras hogst 50 kg gods. Med minst trehjulig cykel far
transporteras hogst 100 kg gods. Med trehjulig moped (kategori L,¢) avsedd for godstransport
far transporteras hogst 300 kg och med latt fyrhjuling (kategori L) hdgst 200 kg gods. Med
trehjuling (kategori Lse) far transporteras hégst 1 500 kg och med fyrhjuling (kategori Lze)
hogst 1 000 kg gods.

5. Motorredskap far inte, med undantag for transporter med slapvagn som avses i 36 § 1 mom.,
anvandas for andra transporter dn sadana som ska utforas pa sjalva arbetsplatsen och foranleds
av motorredskapets egentliga bruksandamal.

46 §

Placering av last

1. Lasten ska bilda en sa Iag och enhetlig helhet som mdjligt. Lastens tyngdpunkt ska befinna
sig sa lagt som mojligt och sa nara fordonets langsgaende mittlinje som majligt. Fordonet far
inte lastas sa att fordonets tyngdpunkt &r hogre an den tekniskt sett tillatna.

528

Godkéannande av ibruktagandet av fordon och fordonskombinationer med avvikelse fran
bestammelserna om massa och matt

1. Trafiksakerhetsverket far bevilja undantag fran bestammelserna i 20, 21, 23, 23 a, 24-26, 31,
32 och 32 a § for ett enskilt fordon eller en enskild fordonskombination, om detta &r nddvandigt
for test av ny teknik eller for produktutveckling eller av nagot annat sarskilt skél. En
forutsattning ar dessutom att beviljandet av undantag inte dventyrar trafiksédkerheten eller
snedvrider konkurrensen. Undantag far beviljas for viss tid och forenas med villkor.

Denna forordning trader i kraft den 1 oktober 2013.

En fordonskombination med en massa som &r hogst 60 ton och med ett motorfordon som har
tagits i bruk fore ikrafttradandet av denna férordning far med avvikelse fran 23 § 6 mom.
anvandas i trafik nar denna forordning tratt i kraft.

Helsingfors den 6 juni 2013

Trafikminister Overingenjor
Merja Kyllonen Juhani Puurunen
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