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Forord

Regeringen gav i december 2020 Transportstyrelsen 1 uppdrag att utreda
forutséttningar for och lampligheten av att gora det mdjligt 1 Sverige for
personer med kdrkortsbehorighet B att framfora fordon som ar tyngre dn
vad man normalt far kora med den behorigheten. Det géller fordon med en
totalvikt som Gverstiger 3 500 kg — men inte 4 250 kg — och som drivs med
el eller andra alternativa brénslen for transport av gods som kdrs utan
sldpvagn. Mojligheten géller dem som haft B-behdrighet 1 minst tva ar.
Syftet var att minska utsldppen av vixthusgaser och underlétta anvindning
av fordon som drivs med alternativa bréinslen.

Denna rapport utgér myndighetens redovisning av uppdraget.

Uppdragsledare har varit utredare Christopher Patten. I arbetsgruppen har
utredarna Susanne Alger och Lars Hammar ingatt. Experter 1 uppdraget har
varit utredarna Karin Michaelsson, Kjell-Olof Matsson, Markus Backlund,
Olof Stenlund och samhéillsekonomen Heba Kurdi, samtliga fran avdelning
Vig och jarnvég, verksjuristen Jonas Malmstig fran avdelning Juridik samt
sprakvardaren Lena Poggi fran avdelning Kommunikation.

Vi vill rikta ett stort tack till alla de myndigheter, branschorganisationer,
foretag och andra intressenter som bidragit med kunskap och synpunkter i
arbetet.

Norrk6ping, november 2021

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen gav den 10 december 2020 (12020/03231) i uppdrag &t
Transportstyrelsen att utreda forutséttningarna for och lampligheten av att
inféra en mojlighet 1 Sverige for personer med korkortsbehorighet B att
framfora fordon som é&r tyngre dn vad man normalt fir kéra med den
behorigheten. Det skulle gélla fordon med en totalvikt som Overstiger

3 500 kg — men inte 4 250 kg — och som drivs med el eller andra alternativa
bréinslen for transport av gods som kdors utan sldpvagn. Mgjligheten skulle
berdra dem som haft B-behdrighet i minst tva ar.

Direktiv (EU) 2018/645' ger foljande méjlighet till undantag
(fortsdttningsvis kallad undantagsmdjligheten) 1 artikel 6.4:

¢) innehavare av korkort for kategori B som erhallits minst tvda
ar tidigare far framfora fordon som drivs med alternativa
bréinslen som avses i artikel 2 i rddets direktiv 96/53/EG* med
en tillaten totalvikt som éverstiger 3 500 kg men inte 4 250 kg
for transport av gods som kérs utan sldpvagn, forutsatt att den
vikt som overstiger 3 500 kg uteslutande beror pd framdriv-
ningssystemets extra vikt i forhdllande till framdrivnings-
systemet hos ett fordon av samma storlek som dr utrustat med en
konventionell forbrinningsmotor med gnisttdindning eller
kompressionstindning, och forutsatt att lastkapaciteten inte dr
storre dn for detta fordon.

Transportstyrelsen tolkar regeringens intresse for undantagsmajligheten som
att de ser den som en mdjlighet att minska utslédpp av vixthusgaser fran
transportsektorn.

Det ar vért att podngtera att det redan 1 dag dr fullt mojligt att pa den
svenska marknaden kopa och sedan i trafik anvinda den typ av fordon som
beskrivs hir, det vill sdga sddana som drivs av alternativa brianslen och har
en totalvikt som overstiger 3 500 men inte 4 250 kg, men inte med korkorts-
behorighet B. Forare som utfor transporter med fordon som endast kriaver
behorighet B omfattas inte av kravet pd yrkesforarkompetens, men om de
kor lastbilar med totalvikt 6ver 3 500 kg méste de folja reglerna for tunga
lastbilar. Dessa skiljer sig fran kraven for litta lastbilar 1 en rad avseenden

! Europaparlamentet och radets direktiv (EU) 2018/645 av den 18 april 2018 om éndring av direktiv 2003/59/EG
om grundldggande kompetens och fortbildning for forare av vissa végfordon for gods- eller persontransport och
direktiv 2006/126/EG om korkort.

2 Rédets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om stérsta tillitna dimensioner i nationell och internationell trafik
och hogsta tilldtna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som framfors inom gemenskapen (EGT L 235,
17.9.1996, s. 59).
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(fardskrivare, kor- och vilotider, vigarbetstid, lastsdkring, hastighets-
begrinsare, sédrskilda trafikregler som géller tung lastbil).

En 6versikt av lastkapaciteten hos fordon med fordonsar 2020 visar att det
finns stor variation men dven att tillverkare av litta lastbilar kan erbjuda
elfordon med liknande lastkapacitet som dieselfordon. Undantagsmojlighet-
ens specifika krav om drivsystemets extra vikt och oférdndrad lastkapacitet 1
jamforelse med traditionellt drivna fordon gar inte att verifiera och
kontrollera utifran dagens information eftersom uppgifterna inte gors
tillgédngliga av tillverkare eller registreras vid typgodkidnnande idag.

Den stora variationen av fordon gor det svart att faststélla hur jaimforelsen
ska goras 1 teorin och dnnu svérare att kontrollera i praktiken; exempelvis
skulle varken en forare eller polis kunna avgéra om ett fordon uppfyller
kraven. Den s kallade legalitetsprincipen® innebér att inget straff far
utdomas om gérningen inte anges i lag eller annan forfattning. Av
legalitetsprincipen foljer bland annat att den méste vara sa pass precist och
bestdmt utformad att den kan forstas av de som ska tillimpa lagen.

Om en fordonstillverkare skulle marknadsfora exakt samma fordon fast med
olika typer av drift kan man gora jimforelsen, men den mojligheten finns
inte for fordonstillverkare som enbart producerar exempelvis elbilar. Det
finns 1 dagslaget ingen faststdlld process for hur en jamforelse utifran
undantagsmojligheten ska ga till och vem eller vilka som ska ansvara for
forfarandet. Det &r inte helt 14tt att se hur man skulle kunna dstadkomma en
sadan process. En del ldnder har skrivit in undantagsmdjligheten i sin lag-
stiftning som reglerar korkort men ingen har lagstiftat om eller pa annat sitt
narmare beskrivit processen for att definiera fordonen. Négra har medgett
att ingen jadmforelse utifran lastkapaciteten eller framdrivningssystemets
extra vikt gors, eller &tminstone att regelefterlevnaden inte kontrolleras.

Det ér inte mojligt att infora undantaget 1 nationell rétt utan att samtidigt
infora de villkor for undantaget som direktivet anger. Det dr inte heller
lampligt att infora nationell lagstiftning dir efterlevnaden inte kan kontrolle-
ras och overtradelser beivras. Med hénsyn till 1 forsta hand dessa legalitets-
skél ar Transportstyrelsens sammantagna beddmning déarfor att Sverige inte
bor infora undantagsmojligheten 1 korkortslagen (1998:488). Dessutom
finns manga andra faktorer forknippade med undantagsmojligheten som
urholkar forutséttningarna for att en sddan atgérd skulle bli effektiv.

Transportstyrelsen menar att det finns effektivare sdtt att méta de behov som
ligger bakom intresset for undantagsmojligheten. Exempelvis kan en annan
internationell 6verenskommelse, till exempel pa EU- eller FN-niva, ge

3 Se 2 kap. 10 § regeringsformen, 5 § forsta stycket lagen (1964:163) om inférande av brottsbalken, samt artikel 7
mom. 1 Europaradets konvention den 4 november 1950 angadende skydd f6r de ménskliga réttigheterna och de
grundlaggande friheterna. Konventionen géller som svensk lag enligt SFS 1994:1219.
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battre forutsattningar for miljovanliga transporter eller nya mojligheter till
undantag. Om forutsdttningarna fordndras bor Sverige gora en ny
beddmning.

6 (78)



Doknr: T2021-03622-1

RAPPORT
Férutséttningarna for att féra vissa fordon som drivs med el eller andra
alternativa drivmedel med kérkortsbehérigheten B

Dnr TGS 2020-11409

Summary

On the 10" of December 2020, the Swedish Transport Agency was
commissioned by the Swedish Government (12020/03231) to investigate the
prerequisites for and the appropriateness of implementing a possibility to
allow, in Sweden, holders of a category B driving licence, to drive heavier
vehicles than they would normally be allowed. This would apply to certain
types of alternatively fuelled vehicles of which the maximum authorised
mass is greater than 3 500 kg but does not exceed 4 250 kg, for the transport
of goods and without a trailer. This possibility applies to category B licence
holders who have had their licence for at least two years.

In directive (EU) 2018/645%, article 6(4), the following point has been
added, providing a possibility for an exemption (hereafter referred to as the
exemption possibility):

¢) alternatively fuelled vehicles referred to in Article 2 of
Council Directive 96/53/EC’ with a maximum authorised mass
above 3 500 kg but not exceeding 4 250 kg for the transport of
goods operating without a trailer by holders of a category B
driving licence which was issued at least two years before,
provided that the mass in excess of 3 500 kg is due exclusively to
the excess of mass of the propulsion system in relation to the
propulsion system of a vehicle of the same dimensions, which is
equipped with a conventional internal combustion engine with
positive ignition or compression ignition, and provided that the
cargo capacity is not increased in relation to the same vehicle.

The Swedish Transport Agency interprets the government’s commission as
intended to be a possible means of reducing greenhouse gas emissions from
the transport sector.

It is worth noting that on the Swedish market, it is already entirely possible
to buy and use the type of vehicle described in the exemption possibility.
That is, an alternatively fuelled vehicle with a maximum authorised mass
above 3 500 kg but not exceeding 4 250 kg for the transport of goods, but
not with a category B driving licence. Drivers that transport goods in
vehicles that only require a category B licence are not required to hold a
Certificate of Professional Competence (CPC), but if the vehicle’s
maximum authorised mass exceeds 3 500 kg, the driver must follow the

4 Directive (EU) 2018/645 of the European Parliament and of the Council of 18 April 2018 amending Directive
2003/59/EC on the initial qualification and periodic training of drivers of certain road vehicles for the carriage of
goods or passengers and Directive 2006/126/EC on driving licences.

* Council Directive 96/53/EC of 25 July 1996 laying down for certain road vehicles circulating within the
Community the maximum authorized dimensions in national and international traffic and the maximum authorized
weights in international traffic (OJ L 235, 17.9.1996, p. 59).
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rules and regulations for heavy goods vehicles. These rules and regulation
differ in a number of ways from those pertaining light goods vehicles
(tachographs, driving and resting times, road working hours, load securing,
speed limiters, specific road traffic rules that apply to heavy trucks).

An overview of the load capacity for light goods vehicles registered in 2020
indicated a large degree of variation between makes and models, however,
manufacturers of light goods vehicles offer battery electric vehicles with
comparable load capacities to diesel powered counterparts. From the
information that is currently made available by manufacturers or at type
approval registration, it is not possible to verify or check the exemption
possibility’s specific requirements for the excess of mass of the propulsion
system in relation to the propulsion system of a vehicle of the same
dimensions.

The large variation of vehicles makes the comparison verification process
difficult to specify in theory and even harder to implement in practice; for
example, neither a driver nor a traffic police officer can determine whether a
vehicle meets the requirements of the exemption possibility. The legality
principle means that no punishment can be dealt if the deed is not specified
in law or other statutes. It follows from the principle of legality, among
other things, that laws and other statutes must be formulated clearly and
precisely so that they can be understood and applied.

If a vehicle manufacturer were to market exactly the same vehicle but with
different propulsion systems, a comparison of the extra weight would be
possible, but that possibility is not available for manufacturers that only
produce for example battery electric vehicles. There is currently no
established process for how the comparisons, according to the exemption
possibility, can be executed or who would be responsible for the procedure.
It is far from clear how such a process should be accomplished. Some
countries have adopted the exemption possibility in their national driving
licence laws but none have devised legislation on, or in any other way
described the process for defining these vehicles. Some have admitted that
no comparisons regarding the vehicle’s cargo capacity or the size of the
propulsion system’s extra weight are made, or at least that compliance is not
checked.

It is not possible to introduce the exemption into national legislation without
also including all of the conditions for exemption stated in the directive.
Neither is it appropriate to introduce national legislation where conformity
cannot be checked nor infringements prosecuted. With regard primarily to
the grounds of legality, the Swedish Transport Agency’s overall assessment
is that Sweden should not introduce the exemption possibility in the driving
licence act (1998:488). Moreover, there are many other factors associated
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with the exemption possibility that undermine the preconditions for such a
measure to be effective.

In the opinion of the Swedish Transport Agency there are more effective
ways of meeting the needs that are behind the interest in the exemption
possibility. For example, creating a modified international accord at an EU
or UN level could provide better prerequisites for environmentally friendly
transport or for new exemption possibilities. If the circumstances change,
Sweden’s position should also be reassessed.
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Begrepp och forkortningar

Begrepp Forklaring

Behorighet B Korkortsbehdrighet som ger rétt att kora
personbil, for ndrmare beskrivning se
sektion 3.1.

BEV Battery Electric Vehicle (elfordon)
Elfordon som laddar sitt batteri via elnétet.
Endast el anvinds for framdrivning.

Bil Ett motorfordon som dr forsett med tre eller

flera hjul eller medar eller med band och
som inte &r att anse som en motorcykel eller
en moped. Bilar delas in i personbilar,
lastbilar och bussar.

Bonus malus

Klimatbonussystem for nya personbilar,
latta lastbilar och létta bussar.

Bruttovikt

Den sammanlagda statiska vikt som
samtliga hjul, band eller medar pa ett fordon
vid ett visst tillfalle for ver till vigbanan.

CNG

Compressed natural Gas (naturgas, inklusive
biometan, 1 gasform — komprimerad
naturgas).

CoC

Intyg om Overensstimmelse med
typgodkinnande for fordon (Certificate of
Conformity).

E85

Etanol motorbréinsle med cirka 85 procent
etanol och 15 procent bensin.

Fordonsar

Med fordonsar avses den uppgift i
vagtrafikregistret som anger ett fordons
arsmodell eller, om sadan uppgift saknas,
tillverkningsar. Om béda uppgifterna saknas
1 registret, avses med fordonsar det ar under
vilket fordonet forsta gdngen togs i bruk.
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FCV

Fuel Cell Vehicle (brianslecellsfordon).

Ett elfordon som anvéander en branslecell
som levererar strom till en elmotor.

HEV

Hybrid Electric Vehicle (hybrid fordon).

Fordon som har en kompletterande elektrisk
drivlina och vars batteri endast laddas vid
korning. Framdrivningen kan ske med
elmotorn eller forbranningsmotorn.

HVO

Hydrogenated Vegetable Oil (vitebehandlad
vegetabilisk olja), HVO100 (100 procent).

ICE

Internal Combustion Engine
(forbranningsmotor).

Lastbil

1. En bil som ér inrdttad huvudsakligen for
godsbefordran. 2. En annan bil som inte ar
att anse som en personbil eller en buss.

Lastbilar delas in 1 ldtta och tunga lastbilar.

Se aven N2 och N3.

Lastkapacitet

Lastkapacitet finns inte som officiellt
definierat begrepp trots att det nimns i
direktivstexten. Det tolkas dock som
lastvikt, som dr reglerat.

Lastvikt (maximilast)

Maximilast dr den tyngsta last som bilen &r
konstruerad for.

Maximilast &r skillnaden mellan fordonets
totalvikt och tjénstevikt och dr den hogsta
vikten (passagerare och gods) som ett
fordon far lastas med.

LDEF Lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner.

LNG Liquified Natural Gas (flytande naturgas).

LPG Liquefied Petroleum Gas (Gasol — propan
och butan).

Latt lastbil En lastbil med en totalvikt av hogst 3,5 ton.

Se dven N1.
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MI (1)

Personbil (inte husbil).

Hogst nio sittplatser (inkl. forarplats) enligt
Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2018/858.

MI (2)

Personbil (husbil).

Hogst nio sittplatser (inkl. forarplats) enligt
Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2018/858.

MHEV

Mild Hybrid Electric Vehicle (mild hybrid).

Framdrivningen sker med
forbranningsmotorn, elmotorn ger kraft till
fordonet 6vriga system for att bland annat
avlasta forbranningsmotorn.

NI

Lastbil — latt.

Totalvikt hogst 3 500 kg enligt
Europaparlamentets och rédets forordning
(EU) 2018/858.

N2

Lastbil — tung.

Totalvikt 3 501-12 000 kg enligt
Europaparlamentets och rddets forordning
(EU) 2018/858.

N3

Lastbil — tung

Totalvikt mer &n 12 000 kg enligt

Europaparlamentets och rddets forordning
(EU) 2018/858.
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Personbil

En bil som ar forsedd med hogst atta
sittplatser utdver forarplatsen och 1) ér
inrdttad huvudsakligen for personbefordran
eller 2) dr permanent forsedd med ett
karosseri som &r inrdttat som
bostadsutrymme och utrustat med
atminstone a. fast monterade sittplatser, b.
fast monterade sovplatser som kan utgoras
av sittplatser som kan omvandlas till
sovplatser, c. fast monterad utrustning for
matlagning och lagring och d. bord.

Personbilar delas in 1 klass I och klass II. Se
aven M1.

PHEV

Plug-in Hybrid Electric Vehicle
(laddhybrid).

Fordon som anviander el (med
batteriladdnings mdjlighet fran extern kélla),
men som ocksd anvinder en
forbranningsmotor, for framdrivning. Kallas
ocksa for plug-in-hybrider.

Tjénstevikt

Den sammanlagda vikten av fordonet i
normalt, korklart skick, inklusive foraren.

Totalvikt

Den hogsta vikt som fordonet dr konstruerat
for att klara av (tjanstevikt plus maximilast).
Fordonets totalvikt avgor vilken
korkortsbehorighet som krévs.

VTR

Vigtrafikregistret; Transportstyrelsens
register med uppgifter om landets alla
fordon och korkortsinnehavare.
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1 Inledning

Regeringen gav i december 2020 Transportstyrelsen 1 uppdrag att utreda
forutséttningar for och lampligheten av att infora en mdjlighet att tillata att
den som innehaft korkort med behorighet B 1 minst tva &r framfor fordon
som &r tyngre dn vad man normalt far kora med den behorigheten. Det
géller fordon med en totalvikt som overstiger 3 500 kg — men inte 4 250 kg
— och som drivs med el eller andra alternativa brénslen for transport av gods
som kors utan sldpvagn. Denna rapport utgér myndighetens redovisning av
uppdraget.

1.1 Bakgrund

Bakgrunden till uppdraget &r Europaparlamentet och radets direktiv (EU)
2018/645 av den 18 april 2018 om andring 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 korkort. Syftet
med att inféra undantagsmajligheten beskrivs 1 skél 19 dér foljande star:

For att bidra till en minskning av vixthusgasutsldppen och en
forbdttring av luftkvaliteten genom att underldtta anvindningen
av fordon som drivs med alternativa brdinslen, bor
medlemsstaterna ges mojlighet att pa eget territorium tilldta
innehavare av kérkort for kategori B att kora vissa typer av
fordon som drivs med alternativa bréinslen med en tillaten
totalvikt som overstiger 3 500 kg men inte 4 250 kg. Denna
mojlighet att overstiga 3 500 kg bor endast finnas om den
overskjutande tilldtna vikten uteslutande beror pa den extra vikt
som det alternativa framdrivningssystemet medfor, och
mojligheten bor vara foremdl for begrdnsningar och villkor for
att undvika negativa effekter pd trafiksdkerheten.

Fordon som &tminstone delvis gér pa alternativa brénslen (exempelvis
hybridfordon) kan bli tyngre av att ha tva drivlinor — ett fossilt
bréanslesystem och drivlina samt ett alternativt branslesystem och drivlina
som el eller gas. Nér fordon overstiger 3 500 kg kravs hogre
korkortsbehorighet for att kora fordonen. Tanken var att den mojligheten
skulle underlétta for foretag som sysslar med godstransporter att dverga till
eldrivna fordon och dven uppmuntra anvédndningen av andra alternativa
brianslen. Dérfor dndrades korkortsdirektivets artikel 6.4, som géller sadant
som medlemsstaterna efter samrdd med Europeiska kommissionen fér tillata
inom sitt territorium. Foljande led lades till:

¢) innehavare av kérkort for kategori B som erhallits minst tva
ar tidigare far framfora fordon som drivs med alternativa
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bréinslen som avses i artikel 2 i rddets direktiv 96/53/EG° med
en tillaten totalvikt som éverstiger 3 500 kg men inte 4 250 kg
for transport av gods som kérs utan sldpvagn, forutsatt att den
vikt som overstiger 3 500 kg uteslutande beror pd
framdrivningssystemets extra vikt i forhdllande till
framdrivningssystemet hos ett fordon av samma storlek som dr
utrustat med en konventionell forbrinningsmotor med
gnisttindning eller kompressionstindning, och forutsatt att
lastkapaciteten inte dr storre dn for detta fordon.

Mgjligheten att under vissa forutsattningar lata forare med behorighet B
framfora vissa fordon som &r tyngre dn 3 500 kg kallas
“undantagsmdjligheten” 1 den hér rapporten.

Bakgrunden till uppdraget Transportstyrelsen fatt dr att transportsektorn ar
en sektor med betydande utsldpp av vixthusgaser (fraimst koldioxid).
Regeringen menar att det dr nddvindigt att genomfora betydelsefulla
utsldppsminskningar i nértid. Riksdagen har dessutom beslutat om ett
utsldppsmal: vaxthusgasutsldppen frén inrikes transporter ska ha minskat
med minst 70 procent senast ar 2030 jamf{ort med &r 2010.

Transportstyrelsen tolkar regeringens intentioner med uppdraget som att det
ska bidra till ett minskat utsldpp av vixthusgaser frén transportsektorn
genom att underlitta anvéndning av fordon som drivs med alternativa
brinslen. I det specifika fallet med uppdraget ar det lastbilar vars totalvikt
overstiger 3 500 kg men inte 4 250 kg som avses.

1.2 Syfte och fragestallningar

Transportstyrelsen ska utreda forutséttningarna for den ovan beskrivna
mojligheten och bedéma om ett inforande &r lampligt 1 Sverige. Syftet med
denna rapport dr att redovisa myndighetens uppdrag. Om ett inférande
bedoms vara lampligt ska forfattningsforslag och konsekvensanalys
redovisas. Konsekvenserna for trafiksédkerheten ska analyseras sérskilt.
Berorda myndigheter och andra aktorer ska ges mojlighet att 1dmna
synpunkter.

Vi har dérfor utgétt fran foljande fragestéllningar i rapporten:

Vilka regler giller 1 dag? Vad skulle ett genomférande medfora nér det
giller fordonsregler, trafikregler, yrkestrafikregler, miljopaverkan och

¢ Rédets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om stérsta tillitna dimensioner i nationell och internationell trafik
och hogsta tilltna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som framfors inom gemenskapen (EGT L 235,
17.9.1996, s. 59).
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trafiksdkerhet? Hur har andra lander gjort? Vad har bransch och myndig-
heter for forvantningar, behov och farhdgor? Finns det mojlighet att kontrol-
lera regelefterlevnaden och lagfora dvertridelser? Ar ett inforande 1impligt?

1.3 Metod

Arbetet 1 uppdraget har bestétt av analyser och yttranden fran sakkunniga pa
Transportstyrelsen samt dialoger med branschaktorer i tva digitala moten.
Vi har ocksé haft kontakter med andra aktorer under arbetets ging.

Samtalen med branschaktorer har involverat foretradare for berorda
myndigheter och kontrollverksamheter samt transportorganisationer och
foretag. Foretradare fran Berco Produktion AB, Bil Sweden, DB Schenker,
DHL, ICA, Ikea, Motorbranschens Riksforbund, Sveriges Akeriforetag,
Bilprovningen, Lansforsdkringar, Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap, polisen, Sveriges Trafikutbildares Riksforbund, Trafikanalys,
Trafikutbildarnas Riksorganisation och Trafikverket deltog.

Information har ocksa inhdmtats fran forskningsrapporter och artiklar samt
myndigheter i andra ldnder som arbetat med undantagsmdjligheten eller
liknande regler.

1.4 Avgransningar

Sverige har ingen mojlighet att inféra korkortsdirektivets undantagsmojlig-
het 1 nationell rétt utan att samtidigt infora de villkor for undantaget som
direktivet anger. Enligt var tolkning behdver alla forutséttningarna som
anges 1 korkortsdirektivet vara uppfyllda om en medlemsstat ska fa tilldta
korning utifrdn denna undantagsmojlighet. Darfor foreslds inga alternativa
formuleringar 1 denna rapport som dérmed avgrénsas till den formulering
som star 1 korkortsdirektivet. Darfor har inte heller nagra alternativa
16sningar dvervagts.

Undantagsmojligheten dr avgransad till fordon for transport av gods, det vill
sdga godsbefordran och inte personbefordran. De alternativa brinslen som
ingér 1 undantagsmajligheten specificeras 1 artikel 2 i radets direktiv
96/53/EG. Dir finns foljande definitioner:

fordon som drivs med alternativa brinslen: ett motorfordon
som helt eller delvis drivs med ett alternativt bréinsle och som
har godkdnts enligt ramen i direktiv 2007/46/EG

alternativa brinslen: brdnslen eller kraftkdllor som, dtminstone
delvis, fungerar som ersdttning for fossila oljekdllor for
energiforsorjning till transport och som kan bidra till en
utfasning av fossila brdnslen och en forbdttrad miljoprestanda
inom transportsektorn, och som utgérs av
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a) elektricitet som forbrukas i alla typer av elektriska fordon,
b) vite,

¢) naturgas, inklusive biometan, i gasform (komprimerad
naturgas — CNG) och flytande form (flytande naturgas — LNG),

d) gasol (LPG),

e) mekanisk energi frdn fordonsbaserad
lagring/fordonsbaserade killor, inklusive spillvirme.

Villkor som giller jamforelsen med konventionellt framdrivna fordon
beskrivs senare i rapporten (avsnitt 4).

1.5 Disposition

Rapporten inleds med en bakgrundsbeskrivning av uppdraget (avsnitt 1)
och ger en kortfattad internationell 6verblick av undantagsmdjligheten i
andra ldnder samt synpunkter fran bransch och myndigheter i Sverige
(avsnitt 2). Eftersom undantagsmojligheten och uppdraget ar kopplat till
korkortsbehorighet B redovisas reglerna kring denna (avsnitt 3).

Ett korkort av en viss behorighet géller for specifika fordonsslag och for
fordonsslagen géller olika regler. D4 undantagsmdjligheten skulle innebdra
att forare med behorighet B far kora fordon som tidigare inte omfattats av
denna behorighet redovisas vad som skiljer mellan dessa och vad undan-
tagsmojlighetens villkor innebér (avsnitt 4).

Undantagsmojligheten géller for transport av gods med tung lastbil. For
sadana transporter géller olika yrkestrafikregler som redovisas i rapporten
(avsnitt 5). Forarna av dessa fordon maste ocksa folja ovrig trafikreglering,
dven regler som ar specifika for tunga fordon (avsnitt 6). Trafiksdkerhets-
aspekter utifrdn undantagsmdjligheten redovisas (avsnitt 7) och alla sak-
fragorna diskuteras slutligen (avsnitt 8).
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2 Utblick

I en rapport fran Riksdagens utredningstjanst, Genomforande av direktiv
(EU) 2018/645 (2020), anges atta’ linder som antingen har tillimpat
undantagsmojligheten (Danmark, Irland, Norge, Spanien, Tyskland,
Ungern), eller har liknande bestimmelser (Storbritannien, Osterrike).® Aven
1 Nederldnderna finns sérskilda bestimmelser om eldrivna fordon i en
forsoksverksamhet. Det finns ytterligare ldnder som funderar pé att infora
undantagsmojligheten. Finland har inte genomfort ndgon reglering av detta
slag, men foljer utvecklingen. Nedan foljer en kort beskrivning av reglerna i
de linder som har gett mojlighet att kora tyngre fordon dn 3 500 kg med
korkort for behorighet B under vissa forutséttningar.

Direfter presenteras en sammanfattning av uppgifter och synpunkter som
svenska intressenter fort fram vid tva dialogtillfallen som Transportstyrelsen
anordnat.

21 Erfarenheter av undantagsmaojligheten

Danmark

Det foreslogs 2016 att man skulle fa kora elfordon tyngre dn 3 500 kg med
behorighet B, men forslaget rostades da ner. Fran och med den 1 juli 2020
ar det dock tillatet att kora lastbil 1 enlighet med undantagsmdjligheten.

Inga andra regler har &dndrats och det finns inget sérskilt register 6ver dessa
fordon. Sedan tidigare finns krav pa att forare som for annans rdkning kor
gods som véger mer dn 11 kg/styck i en varubil/skdpbil eller med sldp pa
over 2 000 kg (totalvikt hogst 3 500 kg) maste ha ett s& kallat varebils-
chaufferuddannelsesbevis (VUB). Utbildningen stracker sig 6ver tre dagar
och avslutas med ett skriftligt prov. Direfter krdvs en fortbildning vart
femte ar. Kravet géller dock inte om man har yrkeskompetensbevis (YKB).

Vi har inte fatt ndgot svar fran Danmark pa hur drivsystemets vikt faststdlls
och hur jimforelsen gors.

Irland

Irland har infort undantagsmojligheten under 2020. Dar anviands tillverka-
rens uppgifter om fordonets vikt’, konstruktion och anvindning vid klassifi-
cering av fordon. Exakt hur jaimforelsen gér till dr inte klarlagt av irldndska
myndigheter. Det finns dn sa ldnge fi sadana fordon, framst elfordon, men
de forvéntas bli fler.

7 I rapporten angavs dessutom Polen, men som svar pa vara fragor uppgav Polen att de inte har infort
undantagsmdjligheten och inte heller har for avsikt att infora den.

8 Norge och Storbritannien ingér inte i EU.

° Uppgiftslimnaren angav “design gross vehicle weight” vilket vi tolkar som fordonets totalvikt.
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Norge
Den 1 april 2019 infordes regler som medger att den som har EES-korkort
for behorighet B sedan minst tva ar kora fordon som

a) har en totalvikt 6ver 3 500 kg men inte over 4 250 kg dér vikten som
overstiger 3 500 enbart beror resultat av pd den extra vikten som foljer av
drivsystemet, jamfort med drivsystemet i ett motorfordon av samma
dimensioner men som &r utrustat med en forbranningsmotor med elektrisk
tandning eller kompressionstindning, och att lastkapaciteten inte har 6kat,

b) ér registrerade 1 grupp N2, som definieras 1 kjoretoyforskriften § 2-2 nr. 3
bokstav b'?

c¢) som anvénder alternativa drivmedel, som definieras i foreskrift 25 januari
1990 nr. 92 om bruk av kjeretay § 5-2 bokstav k,!! och

d) ar registrerat i Norge och villkoren dr dokumenterade genom en notering
pa fordonskortet eller dr registrerat i en annan EES-stat och dokumenta-
tionen om villkoren relaterade till motorfordonet finns pa norska, svenska,
danska eller engelska och medfors under kdrning.

Enligt uppgift fran Norge antogs undantagsbestimmelsen av misstag till-
sammans med nagra andra dndringar for att tridda 1 kraft vid en tidpunkt da
direktivet som foreskriver att medlemsstaterna far bevilja sddana undantag
dnnu inte inforlivats i EES-avtalet.

Eftersom man invéntar inforlivandet innan reglerna tillimpas finns &nnu inte
ndgra norskregistrerade fordon som omfattas av undantagsmojligheten. Ett
forslag att upphdva undantagsmojligheten i norsk lag har precis varit ute pa
remiss (sista svarsdatum 1 juli 2021) eftersom datum for ikrafttridandet i
lagen hade satts innan direktivet inforlivats i EES-avtalet. Direktiv (EU)
2018/645 omfattas fortfarande inte av EES-avtalet. Nar det gor det kan
bestimmelsen aterinforas. Transport- och kommunikationsministeriet har
ansokt om undantag frdn EFTA Surveillance Authority for att kunna
fortsitta det norska undantaget. De véntar pa svar innan nagra dndringar
gors.

Sedan 30 april 2021 undantas transporter med fordon som har totalvikt upp
till 4 250 kg som drivs elektriskt eller med biogas fran kor- och vilotids-
reglerna inom en radie av 100 kilometer fran den plats dér foretaget ar
beldget.

Spanien
Spanien har infort undantagsmojligheten, men uppger att de inte gér nigra
berdkningar utifran skillnad mellan fordonstyper avseende extra vikt utifran

19 https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2012-07-05-8 1 7#KAPITTEL 1>
' https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/1990-01-25-92#KAPITTEL_6>
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drivsystem eller av fordonets lastkapacitet. Det dr fa fordon som omfattas av
de hér bestimmelserna, men de &r registrerade i fordonsregistret. Det ror sig
framst om elfordon. Processen for verifikation av de fordon som omfattas av
undantagsmojligheten har inte presenterats av spanska myndigheter.

Tyskland

Fran och med den 31 december 2014 hade Tyskland ett nationellt undantag
fran korkortsdirektivet som skulle gélla i fem ar. Det gav ritt till forare med
korkort for behorighet B som féitt minst fem timmars ytterligare
undervisning att ansdka om att fa kod 192 pa korkortet. Koden utgjorde
bevis for att de fick kora eldrivna fordon med totalvikt p&d mer &n 3 500 kg
upp till 4 250 kg forutsétt att fordonen var eldrivna och anvindes till
godstransporter.

Under undervisningen, som innehdll en teoretisk och en praktisk del, fick
deltagarna lara sig om fordonens speciella koregenskaper pa grund av
driften och vikten, faror relaterade till drivsystemet, beteende vid
funktionsstorningar, energibesparande korning och laddning av batterierna.
De som undervisade skulle ha fyllt 30 ar och haft minst behorighet C1 1
minst fem 4r, inte mer &n en prick i korkortsregistret och erfarenhet av att
kora elektriska fordon i klass Cl1.

Det kan tilldggas att vissa tyska forare fatt behorighet att kora tyngre fordon
utifran gamla regler som fortsatt gélla for dem som redan hade ett korkort
nér nya regler infordes.

I och med EU 2018/645 infordes nya regler (undantagsmojligheten) i april
2019. Det tidigare undantaget var inte langre nddvéndigt och man kunde
dessutom inkludera andra alternativa drivmedel. Att inte lingre behdva
hantera sddana ansokningar berdknades ge besparingar och individernas
kostnader skulle bli ldgre dn att ta korkort for behorighet C1.

Pa fragan hur de kontrollerar om fordonen uppfyller kraven angéende
extravikt och lastkapacitet svarar Tyskland att de inte gor nagra sadana
kontroller.

Ungern

Undantagsmdgjligheten infordes i Ungern under 2020 med exakt samma
formulering som i direktivet.'? P4 frigan om hur drivsystemets vikt faststills
hinvisar de till artikel 6 1 radets direktiv 95/53/EC. Nar det géller lastkapa-
citet har de dnnu inte stott pa nagot fordon som har hogre lastvikt for att det
har tyngre drivsystem.

12 https://njt.hu/jogszabaly/2011-326-20-22.66
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De kommenterade att ett fordon som 6verstiger 3 500 kg dvergar fran
fordonskategori N1 till N2 (alltsa fran l4tt till tung lastbil) vilket ger konse-
kvenser 1 form av krav pa fardskrivare, forarkort och végtullar i Ungern.
Enligt deras uppfattning forefaller mojligheten att kora fordonet med B-
korkort dérfor som en rétt liten fordel jaimfort med nackdelarna som foljer
av att fordonet tillhor en annan kategori for typgodkadnnande. I dagslédget har
man inte stott pa nagra fordon som uppfyller kriterierna i undantagsmojlig-
heten.

2.2 Erfarenheter av liknande tillfalliga regleringar

Forenade kungariket av Storbritannien och Nordirland

Europeiska kommissionen gav 2018 Forenade kungariket av Storbritannien
och Nordirland (i denna rapport kallat Storbritannien) undantag fran artikel
4(4)(b) i tredje direktivet for att kora fordon med totalvikt mellan 3 500 och
4 250 kg som drivs av el, gas, biogas, vite och vitehybridmotorer till forare
som gatt en femtimmarskurs om att kora fordon som ar sa tunga. Innehéllet
utformades 1 samrdd med kommissionen.

Den brittiska undantaget géller i fem ar (och ska utvérderas 2023) vilket
forvéntas innebdira att det frimst &r storre foretag som utnyttjar mojligheten
eftersom mindre foretag 1 regel har sina fordon langre dn sa. Det forvintas
ocksa att dessa fordon fradmst anvénds 1 titort dar hastigheterna ar légre,
vilket minskar allvarlighetsgraden och paverkan av eventuella kollisioner.
Storstdder som London har strdnga miljézonsregler, till exempel den sa

kallade ”’Ultra Low Emissions Zone”.!3

Enligt reglerna som tradde i kraft i juli 2018 far den som gatt kursen pa
minst fem timmar kora ett fordon som drivs av alternativa drivmedel inom
det aktuella viktspannet, forutsatt att det &r utan sldp inom landet och med
syftet att transportera gods. (Det finns alltsd ingen begransning utifran en
jamforelse av lastkapacitet eller varfor fordonen vager mer).

Regleringen beddmdes ge en okad risk for olyckor av medicinska orsaker
eller forarens inkompetens eftersom man inte behover uppfylla kraven for
C1 eller hogre behorigheter. Deras beddmning utifrén trafiksikerhet var
dock att det inte finns stéd for att fordon med en totalvikt pa 4 250 kg ar
svarare att kora édn fordon med en totalvikt pa 3 500 kg. Den extra vikten for
de fordon som regleringen géller finns troligtvis centrerad runt chassit eller
under hytten, snarare dn hogt upp, och det bér minimera negativa effekter pa
hantering och mandvrerbarhet. Det bor dock noteras att vid en kollision kan
tyngre fordon orsaka mer skada. Storbritannien anser att alternativt drivna

13 Se linken for ytterligare information: Congestion Charge (Official) - Transport for London (tfl.gov.uk).
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fordon med maximalt tillten totalvikt pd 4 250 kg inte 4r mer osdkra dn de
ekipage med sldp dar denna totalvikt redan tillats.

Utvérderingen i slutet av perioden kommer att gélla savél effekt pa luft-
kvalitet och utsldpp sd vil som teknisk utveckling som gor fortsatt undantag
onddigt. De tyckte 2017 att det var svart att beddma 1 vilken man undantaget
skulle komma att anammas, men ett antal intressenter hade uttryckt sitt
intresse. Just da var marknadsandelen for elektriska skapbilar liten och
fordon mellan 3 500 kg och 4 250 kg utgjorde endast en liten del av
registrerade fordon i landet.

Skapbilar har lagre hogsta tillatna hastighet dn personbilar pa vissa typer av
vagar. Bilar som anvinds for godstransport och dverstiger 3 500 men inte

4 250 kg och drivs av el eller gas och som anvédnds inom en radie av 100
kilometer fran den plats dér foretaget ar beldget dr undantagna fran EU:s
regler for kor- och vilotider samt fardskrivare. Men de maste folja regler for
vagarbetstid.

Sedan 2010 har det varit mojligt att fa bidrag for att ga 6ver till fordon med
laga utslipp'*, men endast en fordonsmodell som man har kunnat 4 bidrag
for ar mellan 3,5 och 4,25 ton. Det kan vara ett skl till att undantaget for att
kora tyngre fordon med behdrighet B dn sa ldnge har utnyttjats 1 vildigt
begrinsad omfattning.

Nederldnderna

Sedan juni 2019 har Nederlédnderna dndrat korkortsreglerna och arbetstids-
forordningen om transport i samband med en forsdksverksamhet som under
vissa villkor tillater tunga eldrivna tjénstebilar avsedda for godstransport
med korkort B. Andringen ir tillfillig och giller fram till 1 januari 2023. En
forutséttning for att tillimpa bestimmelserna dr att foretagen dr med 1 Green
Deal ZES (ett initiativ for miljovanliga alternativ som inbegriper miljo-
zoner, vissa bidrag och mycket annat). Den nederldndska foretagsmyndig-
heten (RVO) ansvarar for att fora ett register dir uppgifter om foretag,
forare och fordon som deltar i systemet registreras. Fordonen méste ha en
totalvikt pd mellan 3 500 och 4 250 kg, vara helt eldrivna, avsedda for gods-
transport och inte ha sldpvagn. Foraren méste ha genomgétt en sérskild
utbildning pd minst fem timmar, och forarens transportféretag maste alltsa
delta i Green Deal Zero Emission City Logistics.

Vigmirket forbud mot trafik med tung lastbil géller inte for dessa fordon.

Vi har inte fatt svar pé var fraga om hur manga fordon som ingar i forsoket,
men de deltagande transportforetagen ska under forsoket ge RVO érliga
uppgifter om genomforandet, &tminstone uppgifter om:

' https://www.gov.uk/plug-in-car-van-grants
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o antal korda kilometer och antalet resor med fordonet.

o fordonets arbetsomrade och, i forekommande fall, de rutter fordonet har
kort.

o om fordonet har ersatt ett konventionellt fordon eller har anvints utéver
det, och

o antalet trafikolyckor som kan kopplas till fordonets hogre vikt.

Utbildningen som forarna genomgar omfattar minst tvd timmar praktik och
tre timmar teori. Innehdllet omfattar sédkerhetskontroll av fordonet och
dokumenten, professionell kdrning (férarens och andra trafikanters
sdkerhet), sérskild kunskap om elfordon (sidkerhet och incidenter, fordelar
och nackdelar), forfattningar och villkor.!?

Osterrike

Reglerna i Osterrike utgar fran ett bilateralt avtal mellan Osterrike och EU-
kommissionen som tillater att man, inom landet, far kora eldrivna fordon
som har en totalvikt pa mellan 3 500 och 4 250 kg, anvénds for gods-
transport, inte anvinds med sldp, om foraren har genomfort en utbildning
med fem undervisningsenheter och fatt kod 120 pd korkortet.

Dessa regler upphor att gilla den 1 mars 2022 och dérfor 6vervager man nu
hur undantagsmojligheten 1 (EU) 2018/645 skulle kunna tillimpas 1
kommande reglering. Efter konsultation med tekniska experter har man
kommit fram till att det &r omojligt att utifran fordonsdokumenten verifiera
om ett fordon uppfyller kraven. Varken foraren eller polisen kan da avgora
om B-behorighet ricker for att fa kora fordonet.

23 Forhoppningar och farhagor hos svenska intressenter

Transportstyrelsen genomforde tva dialogtillfillen — ett med huvudsakligen
foretradare for branschen och ett med framst myndigheter. I det hér avsnittet
redovisas uppgifter och dsikter som framforts vid dialogtillfallena.

Elbilar uppfattades av branschrepresentanterna som bra alternativ utifran
drift och sidkerhet, men som dyrare bade optimeringsmassigt och kostnads-
maéssigt. Elfordonen &r betydligt dyrare 1 inkdp. Det som uppfattades som
begrinsande med dagens fordon var lastvikten eftersom batteripaketet kan
véga upp till 450 kg. For att kunna optimera rutter borde man kunna 6ka
lasten. Att byta fran HVO till el skulle innebéra att de tappar minst en
tredjedel av lastvikten menade branschen. Aven om de valde biogas skulle
de tappa 2-300 kilo i lastvikt. Det krivs flera elfordon for att klara samma
kapacitet som bensin- eller dieselfordon gor i dag. Det dr inte efterstravans-
vart med fler fordon i1 dagens innerstadstrafik. De menade att dagens utbud
ar mycket begransat och att man inte har lyckats optimera balansen mellan

15 https://www.rvo.nl/sites/default/files/2019/04/ Toetsmatrijs%20Elektrische%20voertuigen.pdf
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lastvikt och rackvidd. Det kommer fordon pa 4 250 kg under 2022, men
man befarade att ingen kommer att utveckla fordon for 3,5 ton om en stor
del av marknaden anvénder fordon pa 4 250 kg.

Nir det giller rdckvidd finns en viss osdkerhet. Det skulle behdvas en
rackvidd pé kanske 30 mil. Laddningen uppfattas som en trang sektor. Det
vore Onskvért att kunna underhéllsladda hos kund men distribution har
kunder pd manga stillen och det kridver en investering i hardvara for att
kunna forse fordon med el. Det &r svart att fordndra situationen om man
later bli att kopa elfordon for att de lastar for déligt och det 1 sin tur gor att
inte heller laddningsstrukturen byggs ut.

Naér det géller mojligheten att anvinda den aktuella typen av fordon med
nuvarande regler papekade de att tillgdngen pa chaufférer med C-behdrighet
ar en jatteutmaning dven 1 dagsldget. Om man behovde nagra tusen till finns
risk att man inte hittar det.

Nér Transportstyrelsen forklarade vad undantagsmdjligheten skulle medfora
menade branschforetrddarna att om de nya fordonen ska ha fardskrivare och
forarkort och man ska halla sig till vilotider som B-forarna i dag inte
behodver kunna pa samma sitt stiller det andra krav och komplicerar laget.
Aven foretagen behover rutiner for att klara firdskrivarna. Om man gor fel
och Transportstyrelsen kontrollerar kan det bli stora boter. Om man tar in
extrapersonal for att kora ut leveranser behover de ocksé nodvindiga
kunskaper.

Den 6kade administrationen talar emot forslaget och kan medfora att bara de
mest drivna som vill engagera sig dr beredda att utnyttja undantagsmojlig-
heten. Andra kommer inte att idas. Kanske kommer de bara att anvindas dér
det ar tvunget. I egenskap av miljomedvetna foretag var de trots allt positiva
till att f4 en sddan mojlighet.

I dialogen med myndigheter lyftes riddningstjanstperspektivet. Det finns
risker med att dndra fran CI1 till B. Det kan leda till mer och allvarligare
olyckor med dessa fordon och oerfarna forare. Det krévs forstdelse for vad
den 6kade massan innebdr, vilket kan krdva utbildning. Det kan dven krévas
utbildning avseende regler och hantering géillande fardskrivare, kor- och
vilotider och végarbetstid. Okunskap kan ocksé resultera i att fordon dver-
lastas. Redan i dag finns dock B-forare som kor med ekipage 1 den har vikt-
klassen, eftersom man kan ha sldp pé fordon upp till 3,5 ton, fast d& far man
inte kora fortare d4n 80 km/h, inte heller pd motorvidg och motortrafikled.

Alternativa drivmedel har andra risker som kan uppsta i samband med
trafikolyckor (exempelvis toxisk gas, termisk rusning och svérsldckta
briander) vilket paverkar infrastrukturen, transportarbetet och avstingning av
vagar. Birgare kan inte bara frakta bort dem efter en olycka eftersom det ar
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risk for aterantindning. Det giller dock elfordon generellt, inte bara den
aktuella viktklassen. Olyckor med gasfordon kan leda till att man behdver
stdnga av omraden vid olyckor och leda om trafiken. Det finns ocksa risk
for jetflammor, explosioner och annat. Det krévs kunskaper inte bara hos
riddningstjinsten utan dven for birgning, verkstadsarbete med mera. Aven
laddning &r forenat med vissa risker.

Att verifiera vad som uppfyller kraven dr en komplex och stor fraga.
Regelverket méste fortydligas sd man vet vad som géller. Man maste se till
att korrekta uppgifter kommer in i1 vigtrafikregistret och flaggas dér sé att
man latt kan identifiera att det &r ett sddant fordon som omfattas av de fore-
slagna reglerna. Om det bara finns uppgift 1 registreringsbeviset om att det
ar ett N2-fordon maste man undersoka pa plats om kraven ar uppfyllda. Det
mdste vara enkelt att kunna identifiera dessa fordon bade vid kontroller pa
vag och vid hastighetskontroller. Polisen maste utbildas kring detta ocksa,
vilket kostar en hel del.
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3 Korkortsbehorigheter

3.1 Dagens regler

For att forstd vad undantagsmojligheten innebédr maste man forstd hur
dagens regler ser ut 1 Sverige och internationellt.

3.1.1 Internationell reglering

De svenska reglerna baseras pé internationella 6verenskommelser. EU:s
korkortsdirektiv stéller krav pa vilka fordon som omfattas av forarbehorig-
heten. Korkortsdirektivet har i sin tur sin grund i reglerna om koérkort i
Wienkonventionen om vigtrafik. Nér det giller unionsritten har Sverige
inte heller nagot stort utrymme att gora egna nationella tolkningar. Enligt
1968 érs konvention om végtrafik (Wienkonventionen) ger inte kérkort med
behorighet B ritt att fora fordon tyngre &dn 3 500 kg. Det innebér att
internationella korkort inte utfardas med ndgon sidan réttighet. Till
motorfordon 1 denna kategori far en sldpvagn kopplas med en tillédten
totalvikt som inte overstiger 750 kg. Inte heller i kombination med sldpvagn
far vikten overstiga 3 500 kg.

Enligt artikel 4 punkt 4 b) i Europaparlamentet och radets direktiv
2006/126/EG den 20 december 2006 om korkort (korkortsdirektivet) far en
person med korkort 1 kategorin B fora ett motorfordon med en tilléten
totalvikt som inte overstiger 3 500 kg och som &r konstruerat och tillverkat
for att ta hogst atta passagerare utover foraren. Utdver det far en sldpvagn
tillkopplas med en totalvikt som inte dverstiger 750 kg.

Korkortsdirektivet (som alltsa géller inom EU och EES-ldnderna) har
forutom motsvarande begransning av fordonskombinationens vikt som
Wienkonventionen dven utrymme for en utokad B-behdrighet. Utan att det
paverkar tillimpningen av reglerna for typgodkdnnande av de berérda
fordonen fér till ett motorfordon i denna kategori kopplas en sldpvagn vars
totalvikt overstiger 750 kg forutsatt att fordonskombinationens tillatna
totalvikt inte Gverstiger 4 250 kg. Om fordonskombinationen overstiger

3 500 kg ska medlemsstaterna, i enlighet med bestimmelserna i bilaga V,
kréva att kombinationen bara far koras efter avslutad utbildning, eller
godként korprov.

3.1.2 Rattigheter for behorighet B
Enligt 2 kap. 5 § korkortslagen (1998:488), ger behorighet B ritt att kora

1. personbil med totalvikt av hégst 3,5 ton och ldtt lastbil samt
enbart ett ldtt sldpfordon som dr kopplat till en sadan bil.

2. trehjulig motorcykel
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3. fyirhjulig motorcykel.

Slépet rdknas som litt om dess totalvikt inte &r mer dn 750 kg eller om den
sammanlagda totalvikten (for bilen och slédpet tillsammans) inte 4r mer dn
3500 kg.'®

Enligt 2 kap. 2 § korkortslagen far terrdangvagn, motorredskap klass I och
traktor b koras endast av den som har ett gédllande korkort med behdrigheten
B och enligt 2 kap. 7 b § ger samtliga korkortsbehorigheter ocksa
behorigheten AM.

Ibland kan gamla regler fortsétta gélla for den som redan har ett kdrkort nir
nya regler infors. For att en sddan réttighet ska gélla behover det finnas en
overgingsbestdmmelse, och den giller vanligen bara sa linge korkortet ar
giltigt. Sddana overgangsregler kallas for havdvunna réttigheter och inom
den europeiska korkortslagstiftningen anvander man ofta begreppet
”grandfather rights” (farfarsréttigheter).

I Sverige ar korkortsinnehavare som fétt ett korkort for kategori B fore den
1 juli 1996 behériga att kora personbilar!” med en hogsta tilldtna totalvikt
som overstiger 3,5 ton under forutsittning att fordonet dr registrerat som
personbil och inte som litt lastbil'®. Rittigheten slutar att gélla om ett
korkort blivit ogiltigt efter till exempel en dterkallelse eller av ndgon annan
anledning. Om ett nytt korkort utfardas efter indragning géller de regler som
ar aktuella vid tillverkningen av det nya korkortet. Ddrmed &r innehavaren
av B-behorigheten enbart behorig att kora bilar med hogst 3,5 tons totalvikt.

Korkortsfornyelser paverkar inte rattigheterna. Som korkortsfornyelse
riknas till exempel ndr man later tillverka ett nytt korkort efter en
forlustanmaélan eller vid en vanlig tiodrsfornyelse.

Av 2 kap. 7 a § korkortslagen framgér att om kdrkortshavaren har godkénts
1 ett sérskilt korprov ger behorigheten B dven ritt att framfora ett sldpfordon
vars totalvikt verstiger 750 kg och som i kombination med dragfordonets
totalvikt overstiger 3,5 men inte 4,25 ton (utdkad behorighet B).

Annars kravs behorighet BE for att fa dra tyngre slapvagnar och tyngre
fordonskombinationer (men bilen far fortfarande inte ha hogre totalvikt dn
3 500 kg).

Det finns ndgra undantag fran kraven pa att foraren maste ha behorighet for
fordonet 1 2 kap. 10-12 §§ korkortslagen. Undantagen géller inhdgnat

16 Enligt lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner.
7M1 och M2, se definitionslista "Begrepp och forkortningar”.
8 N1, se definitionslista “Begrepp och forkortningar”.

30 (78)



RAPPORT
Férutséttningarna for att féra vissa fordon som drivs med el eller andra

alternativa drivmedel med kérkortsbehérigheten B Dnr TGS 2020-11409

omrade, garage-, verkstads- eller bensinstationsomrade och polis,

Doknr: T2021-03622-1

kustbevaknings- och tulltjinsteman vid viss tjdnsteutévning.

For att fa kora tung lastbi

119

kravs minst behorighet C1. For en 6versikt av

vad som just beskrivits se Tabell 1 Korkortsbehorigheter.

Tabell 1 Kérkortsbehorigheter

Behorighet

Korkortsalder

Ger ratt att kora

B

)

18 ar
(21 ar for trehjulig
MC o6ver 15 kW)

1. Personbil eller latt lastbil med en totalvikt pa hogst
3,5 ton, och

« en slapvagn med en totalvikt pa hogst 750 kg

« en slapvagn med en totalvikt som ar hogre an 750
kg, forutsatt att bilens och slapvagnens sammanlagda
totalvikt inte ar 6ver 3,5 ton.

2. Terrangvagn

3. Motorredskap klass | (motorredskap som &r gjorda
for hastigheter 6ver 30 km/tim) 4. Trehjulig motorcykel
5. Fyrhjulig motorcykel

Behdrighet B ger aven ratt att kora:

» Moped klass | och klass Il

Traktor a och b

» Motorredskap klass Il.

Terranghjuling och snéskoter (om man tog korkortet
fore den 1 januari 2000).

Overgangsregel B
(utfardat fore den 1

Personbil med en totalvikt dver 3,5 ton, sa lange
behdrigheten inte har varit aterkallad (eller varit ogiltig

ey

juli 1996) av nagot annat skal) efter den 1 juli 1996.

B utdkad 18 ar Fordonskombinationer dar bilens och sléapvagnens

(B96) sammanlagda totalvikt &r dver 3,5 ton men inte mer
an 4,25 ton.

BE 18 ar Personbil eller 14t lastbil med en totalvikt pa hogst 3,5
ton och en eller flera slapvagnar kopplade till bilen,

! ﬁ om slapvagnarnas sammanlagda totalvikt inte ar 6ver
3,5 ton.

Overgangsregel Dra slapvagnar utan nagon begransning av totalvikten

BE (utfardat fore sa lange behdrigheten inte har varit aterkallad (eller

den 19 januari varit ogiltig av nagot annat skal) efter den 19 januari

2013) 2013.
Sadana korkort far kod 79.06 pa baksidan av
korkortet.

C1 18 ar Tung lastbil med en totalvikt pa hogst 7,5 ton och
personbil med en totalvikt 6ver 3,5 ton men inte 6ver

-B 7,5 ton. Man far ocksa dra en slapvagn med en
totalvikt pa hogst 750 kg.

D1 21 ar Buss som &r gjord for hogst 16 passagerare utéver

féraren och med en langd som inte ar éver 8 meter.
Man far ocksa dra en slapvagn med en totalvikt pa
hogst 750 kg.

Kalla: Fordon du fér kora - Transportstyrelsen

19 En lastbil med en totalvikt 6ver 3,5 ton.
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3.1.3 Definition av personbil och latt lastbil

For att det ska vara tydligt vad behorighetsreglerna innebér kan det vara pa

sin plats att definiera vad det &r for fordon det handlar om. I lagen

(2001:559) om vagtrafikdefinitioner (LDEF) definieras personbil som en bil

som dr forsedd med hogst atta sittplatser utover forarplatsen och
1. dr inrdttad huvudsakligen for personbefordran eller

2. dr permanent forsedd med ett karosseri som dr inrdttat som
bostadsutrymme och utrustat med dtminstone

a. fast monterade sittplatser,

b. fast monterade sovplatser som kan utgoras av sittplatser som
kan omvandlas till sovplatser,

c. fast monterad utrustning for matlagning och lagring och
d. bord.

En lastbil definieras som
1. En bil som dr inrdttad huvudsakligen for godsbefordran.

2. En annan bil som inte dr att anse som en personbil eller en
buss.

Lastbilar delas in i ldtta (N1) och tunga lastbilar (N2 och N3).2

Latt lastbil ar en lastbil med en totalvikt av hogst 3,5 ton.

3.2 Om undantagsmojligheten skulle inforas
Om undantagsmdgjligheten skulle inforas 1 Sverige behovs en ny

bestimmelse i1 korkortslagen (alternativt korkortsforordningen 8 kap. 9 b §).

Utkast till ny paragraf i 2 kap. korkortslagen ldr med stor sannolikhet inte

avvika frdn den officiella lydelsen i korkortsdirektivet (pa svenska):

Ny 2 kap. 7 § Trots 5 § far den som har haft korkort med
behérighet B under minst 2 ar framfora fordon som drivs med
alternativa brinslen som avses i artikel 2 i radets direktiv
96/53/EG (1) med en tilldaten totalvikt som éverstiger 3 500 kg
men inte 4 250 kg for transport av gods som kérs utan slipvagn,
forutsatt att den vikt som overstiger 3 500 kg uteslutande beror
pd framdrivningssystemets extra vikt i forhdllande till
framdrivningssystemet hos ett fordon av samma storlek som dr
utrustat med en konventionell forbrdinningsmotor med

2 For definition av N1, N2 och N3 se definitionslista ”Begrepp och forkortningar”
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gnisttdandning eller kompressionstindning, och forutsatt att
lastkapaciteten inte dr storre dn for detta fordon.

Naér det géller hur tiden for korkortsinnehav ska riknas ér den enklaste
16sningen att hdnvisa till datum for forsta utfdrdande av behdrigheten som
star pa baksidan av korkortet (punkt 10). Gransen syftar till att sdkerstilla en
viss erfarenhet, men vi vet andé inte om foraren 1 frdga har liten eller stor
korerfarenhet.
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4 Fordonsregler

Korkortsdirektivets artikel 6.4 anger vissa forutsittningar for de fordon som
omfattas av undantagsmojligheten. Fordonet ska:

e drivas med alternativt briansle enligt art. 2 rddets direktiv
96/53/EG*!,

e vara avsett for transport av gods, och

¢ ha en tillaten totalvikt som Gverstiger 3 500 kg men inte 4 250 kg
forutsatt att den vikt som overstiger 3 500 kg uteslutande beror pa
framdrivningssystemets extra vikt i forhallande till framdrivnings-
systemet hos ett fordon av samma storlek som dr utrustat med en
konventionell forbranningsmotor med gnisttdndning eller kompress-
ionstdndning, och forutsatt att lastkapaciteten inte &r storre én for
detta fordon.

4.1 Alternativa branslen

4.1.1 Alternativa branslen

De alternativa branslen som ingér i undantagsmdjligheten specificeras enligt
artikel 2 i radets direktiv 96/53/EG. Dér finns foljande definitioner:

fordon som drivs med alternativa bréinslen: ett motorfordon
som helt eller delvis drivs med ett alternativt bréinsle och som
har godkiints enligt ramen i 2007/46/EG*’ om godkinnande av
fordon.

alternativa brinslen: brdnslen eller kraftkdllor som, dtminstone
delvis, fungerar som ersdttning for fossila oljekdllor for
energiforsorjning till transport och som kan bidra till en
utfasning av fossila brdnslen och en forbdttrad miljoprestanda
inom transportsektorn, och som utgérs av

a) elektricitet som forbrukas i alla typer av elektriska fordon,
b) vite,

¢) naturgas, inklusive biometan, i gasform (komprimerad
naturgas — CNG) och flytande form (flytande naturgas — LNG),

2 Rédets direktiv 96/53/EG av den 25 juli 1996 om stérsta tillitna dimensioner i nationell och internationell trafik
och hogsta tilldtna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som framfors inom gemenskapen (EGT L 235,
17.9.1996, s. 59).

22 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG av den 5 september 2007 om faststéllande av en ram for
godkénnande av motorfordon och slépvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter och separata tekniska
enheter som &r avsedda for sddana fordon.
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d) gasol (LPG),

e) mekanisk energi frdn fordonsbaserad
lagring/fordonsbaserade killor, inklusive spillvirme.

Flytande biobaserade drivmedel, till exempel HVO100 eller E85, definieras
hir inte som alternativa branslen. Transportstyrelsens tolkning &r att
elektricitet som anvénds i elhybrider (HEV), det vill sdga fordon med bade
el- och forbranningsmotor, men dér elenergin inte kan laddas externt, inte
heller omfattas av definitionen. Nér det géller laddhybrider (PHEV), det vill
sdga hybridfordon som kan ladda elenergi fran extern kélla, anses ddremot
elektriciteten uppfylla kraven for att vara ett alternativt brénsle.

I forordningen (2001:641) om végtrafikdefinitioner dr alternativt bréansle
definierat pa samma sitt som i direktiv 96/53/EG. I drivmedelslagen
(2011:39), 1 lagen (2016:915) om krav pa installationer for alternativa
drivmedel och i forordningen (2016:917) om krav pé installationer for alter-
nativa drivmedel definieras alternativt drivmedel ddremot lite annorlunda
och inkluderar till exempel flytande brénslen men inte mekanisk energi fran
fordonsbaserade kaillor.

4.1.2 Miljépaverkan

Miljopaverkan som harrdr fran ett fordon utifrén dess drivmedel, kopplas
ofta till luftutslapp av miljo- och hilsopaverkande @mnen fran fordonets
avgaser. Hinsyn kan tas till om drivmedlet bidrar till nettoutsldpp av
koldioxid, vilket beror pa om drivmedlet &r fossilfritt eller inte. Bedomning
av fordonets miljopaverkan utifran vilket drivmedel det drivs av kan ocksa
goras med en vidare avgransning och exempelvis innefatta hela eller delar
av fordonets eller bréanslets livscykel. I sddana fall kan bland annat resurs-
forbrukning och utslépp av viaxthusgaser genom produktion och dtervinning
omfattas i bedomningen.

Rena elfordon samt vétgasfordon brukar bendmnas nollutslappsfordon eller
utslappsfria fordon. Utsléppsfritt tungt fordon definieras i EU-férordningen
2019/12422% som ett fordon utan forbrinningsmotor eller med forbrinnings-
motor som slédpper ut mindre dn 1 gram koldioxid per kWh alternativt per
kilometer. Begreppet innebér alltsd enbart lagt utslapp av koldioxid vid
korning, men 1 praktiken slédpper dessa fordon inte heller ut andra avgaser.
Fordon med forbrinningsmotor, som laddhybrider och fordon som drivs av

2 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019.
om faststéllande av normer for koldioxidutslidpp frén nya tunga fordon och om éndring av Europaparlamentets och
radets forordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och radets direktiv 96/53/EG.
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fordonsgas, sldpper ddremot ut miljopaverkande avgaser med lokalt hélso-
méssig paverkan. Oavsett drivmedel orsakar ett fordon dnda utslipp till luft
i form av partiklar frén dick, vigbana och bromsar (OECD 2020).

El

Ett rent elfordon ir ett nollutsldppsfordon som inte bildar avgaser med till
exempel koldioxid, kvidveoxider eller partiklar. Batteritillverkning eller hur
elen som laddas i fordonet dr producerad, kan ocksa paverka bedomningen
av fordonets miljopaverkan.

Laddhybrid

Laddhybridfordon har bade elmotor och forbrdnningsmotor. De kan bade
laddas med el och tankas med bensin eller diesel. Beroende pa om de laddas
eller tankas kommer miljopaverkan att vara olika. De koldioxidutsldapp som
registreras 1 végtrafikregistret for en laddhybrid utgar fran en viktning av
korning med bade eldrift och forbranningsmotor. Avgasutsldppen beror pa
hur ofta fordonet laddas vilket kan innebéra att de verkliga utslédppen skiljer
sig fran de registrerade utsldppsvirdena. Det finns studier som tyder pé att
utsldppen i verklig korning dr hogre dn de registrerade (Krajinska, 2020;
Pl6tz, Moll, Biecker, Mock, & Li, 2020).

Vatgas

Ett vitgasfordon med brinslecell drivs av en elmotor som férses med
elektricitet som bildas av vétgas i en branslecell. Fordonet ar alltsd ett slags
elfordon. Avgaserna bestédr av vattenanga fran brianslecellen och fordonet
kan anses vara ett nollutslappsfordon. Vitgasen blir energibdrare och kan
produceras genom elektrolys med hjélp av elektricitet eller genom reforme-
ring av naturgas. Produktionen av vitgas samt elens ursprung kan inverka
pa miljobedomningen. Det sker en viss energiforlust vid produktion av
vétgas och dven 1 brénslecellen, verkningsgraden dr dock hogre én for
forbranningsmotorer.

Fordonsgas

Det absolut vanligaste drivmedlet for lattare gasdrivna fordon i Sverige ar
CNG, compressed natural gas, dven kallad fordonsgas. LNG, liquified
natural gas, det vill sidga flytande gas, anvéinds fridmst i tyngre fordon. Den
fordonsgas som tankas i dag 1 Sverige bestar till mer &n 95 procent av
biogas?*. Det innebir att den #r fossilfri och férnybar och inte bidrar till
nettoutslépp av koldioxid vid forbranning.

Merparten av de léttare gasfordonen ar sa kallade bifuel-fordon. De kan
tankas med bdde gas och bensin och drivas av samma forbrdnningsmotor.

2% https://www.energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/vad-ar-fordonsgas/ uppdaterad 2021-04-23
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Beroende pa hur fordonet tankas varierar miljopaverkan vad giller hilso-
skadliga utsldpp och nettoutslépp av koldioxid.

4.2 Transport av gods

4.2.1 Fordonskategori avsedd for transport av gods

Bilar som registreras inom Sverige och Europa delas in i olika fordons-
kategorier enligt definitioner i Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2018/858 om typgodkénnande av fordon och har sitt ursprung i United
Nations Economic Commission for Europe Inland Transport Committee,
World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations (UN
ECE/TRANS/WP.29/78) (se ). Tabell 2 Fordonskategorier

Fordonsslag Fordonsslagsklass Fordonskategori Totalvikt

eller latt/tung

Personbil | (ej husbilar) M1 Totalvikt?® anges
: inte men far ha
Il (husbilar) hogst 8 sittplatser
utéver
forarplatsen
Lastbil Latt N1 Hogst 3 500 kg
Tung N2 3501-12 000 kg

N3 Mer an 12 000 kg

Fordon som é&r konstruerade och tillverkade primaért for transport av gods
tillhor kategori N. Det finns tre olika kategorier inom N och det dr fordonets
totala vikt som bestdmmer kategorin. Ett fordon avsett for godstrafik med
totalvikt mellan 3 500 kg och 4 250 kg tillhor kategori N2.

4.2.2 Godsbefordran

Undantagsmdjligheten géller enbart for transport av gods, det vill sdga
godsdistribution och inte personbefordran. Husbilar brukar vara registrerade
som personbil klass II, och definitionen for personbilar i LDEF ar att de
huvudsakligen ér inréttade for just personbefordran. En lastbil &r daremot
enligt LDEF inréttad huvudsakligen for godsbefordran.

25 Europaparlamentets och rddets férordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om godkinnande av och
marknadskontroll 6ver motorfordon och slépfordon till dessa fordon samt av system, komponenter och separata
tekniska enheter som &r avsedda for sddana fordon, om dndring av forordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr
595/2009 samt om upphévande av direktiv 2007/46/EG.

26 Observera att behdrighet B ger ritt att kora en personbil eller Itt lastbil med en totalvikt pa hdgst 3,5 ton. Se
dven Tabell 1 for ytterligare information.
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4.2.3 Regelskillnader mellan fordonskategorierna

Reglerna for latta och tunga lastbilar ser inte likadana ut nar det géiller krav
pa utrustning, beskaffenhet, besiktningsformer med mera. Nagra av
skillnaderna beskrivs nedan.

Hastighetsbegransning

Tunga lastbilar ska vara utrustade med en hastighetsbegrdnsande anordning.
Hastighetsbegransaren ska vara instilld sa att det inte gér att kora snabbare
an 90 kilometer 1 timmen.

Kontrollbesiktning

Kontrollbesiktning av fordon regleras i 2 kap. fordonslagen (2002:574) och
6 kap. fordonsférordningen (2009:211). Kontrollbesiktning av bilar med
totalvikt av hogst 3 500 kg ska goras forsta gdngen senast tre ar efter den
ménad bilen forsta gdngen togs i1 bruk, andra gdngen tva &r efter forsta
kontrollbesiktningen och sedan inom intervall pa 14 méanader. Har faller
latta lastbilar in, det vill sdga fordon i kategori N1. Bilar med totalvikt 6ver
3 500 kg, det vill sdga exempelvis fordon i kategori N2, ska diremot
kontrollbesiktigas forsta gdngen senast ett ar efter att fordonet forsta gdngen
togs 1 bruk och dérefter inom intervall pa 12 manader.

Kontrollprogrammen vid kontrollbesiktning skiljer sig 4t mellan létta och
tunga fordon 1 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS
2017:54) om kontrollbesiktning. Det pris for en kontrollbesiktning som
besiktningsorganen tar ut ér i allménhet hogre for fordon med totalvikt over
3 500 kg 4n for fordon med totalvikt under 3 500 kg. Ar 2019 fanns det 533
besiktningsstationer for litta fordon och 175 for tunga fordon i landet
(Holmlund & Svensson, 2020). Tillgéngligheten till besiktning av tunga
fordon kan pédverkas av att det finns férre besiktningsstationer.

Flygande inspektion

Vid flygande inspektion kontrolleras fordonen utifrdn Transportstyrelsens
foreskrifter och allminna rad (TSFS 2017:55) om flygande inspektion.
Aven hir skiljer sig kontrollpunkterna at utifran om fordonet har en totalvikt
over eller upp till och med 3 500 kg. Ett fordon 6ver 3 500 kg som ar ett
nyttofordon (dvs. anvédnds 1 kommersiellt syfte) omfattas av specifika krav
som har sin grund i direktivet om tekniska vigkontroller av trafiksékerhet
hos nyttofordon i trafik, 2014/47/EU?’. Kraven innebir till exempel att
rapport fran flygande inspektion ska medforas 1 fordonet och att resultatet av
inspektionen dven ligger till grund for foretagets riskvirde. Fordon som
tillhor foretag med hogt riskvérde ska prioriteras for kontroll vid flygande
inspektion.

Y"Europaparlamentets och ridets direktiv 2014/47/EU av den 3 april 2014 om tekniska viigkontroller av
trafiksékerheten hos nyttofordon i trafik i unionen och om upphévande av direktiv 2000/30/EG
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Lastsakring

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2017:25) om
lastsékring och kontroll av lastsdkring pa och i fordon innehaller nigra
bestimmelser som enbart géller tunga nyttofordon, det vill sdga
bestimmelser som omfattar fordon 1 kategori N2. For dessa fordon géller
specifikt bland annat att:

e lastsékring ska utforas i enlighet med vissa standarder, eller om detta
inte dr mojligt, intygas med ett lastsdkringsintyg, och

o 16s flyttbar lastsdkringsutrustning ska vara markt eller héllfastheten
intygad med certifikat.

4.3 Kartlaggning och redovisning av vikt och lastkapacitet

Undantagsmdjligheten enligt direktivet forutsitter att den del av fordonets
vikt som verstiger 3 500 kg uteslutande ska bero pa framdrivnings-
systemets extra vikt 1 forhallande till framdrivningssystemet hos ett
motsvarande fordon som drivs av bensin eller diesel. Lastkapaciteten far
inte heller vara hogre dn for motsvarande bensin- eller dieselfordon.

4.3.1 Framdrivningssystemets extra vikt

Aven om elmotorer och batterier viiger en del, saknar rena elbilar bland
annat vikt fran forbranningsmotor och avgasreningssystem samt har mindre
behov av forstiarkningar och ljudisolering i motorutrymmet. Dagens batterier
1 elfordon dr betydligt tyngre dn den médngd bensin eller diesel som behdvs
for att nd motsvarande rackvidd. En god uppskattning pa elbilars batterivikt
ar 7 kg/kWh. I dag finns det elbilar med batterikapacitet upp till 100 kWh
vilket innebér en batterivikt pé cirka 700 kg. En fulltankad dieseltank pa 70
liter vager cirka 70 kg.

Det ér inte orimligt att anta att ett eldrivet transportfordon kan ha en
extravikt upp till 750 kg pa grund av framdrivningssystemet. Det giller 1
synnerhet laddhybrider (PHEV). Samtidigt har tillverkare av fordon visat att
det dr mojligt att bygga eldrivna fordon med i stort sett samma vikt som
fordon med forbranningsmotor, se avsnitt 4.3.4.

Det blir dven allt vanligare att tillverkare designar ett elfordon sa att det fran
grunden dr anpassat for eldrift istdllet for att utga fran ett fordon med
forbranningsmotor. Da kan ramkonstruktionen och karossen anpassas for
eldrift och vikten pa fordonet kan optimeras.

Ett gasfordons extra vikt bestar av gassystemet i de fall fordonet &r av
bifuel-typ, det vill sdga ocksa har brianslesystem for bensin. Merparten av de
lattare gasfordonen i dag ar av bifuel-typ. De tyngsta lastbilarna (oftast
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kategori N3) &r ddremot vanligen utrustade med enbart gasdrift. Den extra
vikten for gassystemet ligger ofta mellan 100400 kg utifrdn bilmodell.

4.3.2 Bibehallen lastkapacitet

Lastkapaciteten for fordon av kategori N1 varierar kraftigt. Det finns fordon
med enklare flak utan [dmmar, for till exempel transport av personbilar, som
har en maximal lastvikt upp till 1 500 kg. Sen finns det fordon med storre
skap for gods och exempelvis bakgavellyft for att enklare kunna lasta i och
ur. Sképet kan ibland vara sa stort som 20 kubikmeter och lastkapaciteten sa
lag som 400 till 800 kg beroende pd om det finns en bakgavellyft eller inte.
Det innebér att man kan lasta 20 till 40 kg per kubikmeter. I dessa fall finns
det stor risk att man Gverlastar fordonet om hela sképet fylls. Transportbilar
med skép finns att hyra och far koras av privatpersoner som endast innehar
behorighet B. Det kan vara svért att veta hur mycket man lastat och den
stora lastvolymen kan innebéra att sannolikheten 6kar att man verlastar
fordonet. Ett fordon med alternativt drivmedel kan ha storre tjanstevikt och
diarmed dnnu lagre lastkapacitet — i de fall fordonet vager upp mot 3 500 kg
skulle undantagsmagjligheten innebédra 6kade mojligheter att fordonet
framfors med laglig vikt.

4.3.3 Lastkapacitet N1 fordon registrerade ar 2020

Teknikutvecklingen av fordon med alternativa drivmedel sker snabbt.
Nedan kommer en redovisning av fordon registrerade 2020.

Ar 2020 nyregistrerades cirka 30 500 nya litta lastbilar, det vill siga
fordonskategori N1 som har en totalvikt upp till 3 500 kg. Strax 6ver 90
procent av fordonen registrerades med diesel som drivmedel och nist
vanligast var rena elfordon med 6 procent. Férdelningen mellan drivmedlen
kan ses 1 Figur 1 nedan.
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N1 FORDON REGISTRERADE AR 2020

M Diesel M Bensin El-hybrid WEl WCNG

Figur 1 Nyregistrerade N1 fordon efter framdrivningssystem (ar 2020)

Den tredje vanligaste formen av drivmedel var komprimerad gas, dven
kallad CNG, med cirka 3 procent av nyregistrerade fordon. Andelen
hybridfordon som drivs med bensin och el ar véldigt liten nér det géiller létta
lastbilar ar 2020. Det &r en skillnad mot vanliga personbilar dir den
tekniken dr mycket vanligare.

Undantagsmdjligheten innebir att lastkapaciteten inte far vara storre dn for
motsvarande fordon som drivs med bensin eller diesel. For att faststélla att
lastkapaciteten inte har 6kats méste alltsd en jimforelse ske med ett fordon
som drivs med bensin eller diesel. Om man tittar pa litta lastbilar (N1-
fordon) under 2020, ser man att lastkapaciteten varierar kraftigt bland

fordonen.
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Figur 2 Lastkapacitet och totalvikt (kg) for dieselfordon N1
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Lastkapaciteten for en latt lastbil som drivs pé diesel varierar beroende pa
bland annat vad fordonet ska anvéndas till. Fér fordon registrerade ar 2020
och med totalvikt pa 3 500 kg varierade lastkapaciteten mellan 45 och 1 950
kg.

Aven for litta lastbilar som drivs med el varierar lastvikten. Fér fordon med
en totalvikt pa 3 500 kg ligger lastvikten pa 700 till 1 000 kg men samtidigt
finns det fordon med ldgre totalvikt som har liknande lastkapacitet. Dessa
borde teoretiskt sett kunna 6ka sin lastvikt genom att 6ka totalvikten till
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Figur 3 Lastkapacitet och totalvikt (kg) for el- och elhybridfordon N1

Lastvikten for litta lastbilar med gasdrift visas nedan och f6r fordon med en
totalvikt pd 3 500 kg ligger lastvikten péa 500 kg till strax 6ver 1 100 kg. Har
kan man se att det finns gasfordon med liknande lastkapacitet som
dieselfordon.
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Figur 4 Lastkapacitet och totalvikt (kg) for gas- och gashybridfordon N1

Det &r inte givet att fordon som drivs med alternativa drivmedel har lagre
lastvikt &n andra fordon. Bland fordon med fordonsar 2020 finns det flera
exempel pa fordon med alternativa drivmedel som har liknande lastkapacitet
som fordon med diesel som brinsle. Fordonsindustrin har visat att det dr
mojligt att konstruera fordon med alternativa drivmedel som har en lastvikt
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motsvarande liknande dieseldriven bil och en totalvikt pa hogst 3 500 kg.
Det dr mer vad fordonet ska anvéndas till och hur det utrustas i Gvrigt som
avgor lastvikten.

Lastvolym finns inte med i statistiken eftersom den inte dr en uppgift som
ska anges enligt ndgot regelverk och darfor inte registreras for fordonet.

4.3.4 Rackvidd och lastvikt hos ett urval av kommande N1 elfordon

Utvecklingen av eldrivna fordon sker snabbt. For att ge en oversiktlig
presentation av fordon som redan i dag finns tillgéngliga ifrdn nagra av de
storsta tillverkarna finns 1 Tabell 3 en jimforelse mellan fordonen och
lastkapaciteten for motsvarande forbranningsmotorfordon.

Tabell 3 Specifikation av olika modeller av N1-fordon

Totalvi Lastvikt (kg) Lastvolym Batterikapaci Réckvidd Lastvikt med
kt (kg) (m3) tet (kWh) (km) dieselmotor
(kg)

Toyota PROACE 3100 1000 6,6 50/75 230/330 680-1 240
Citroén e-Jumpy 3055 860 6,6 50/75 230/330 834-1294
Opel Vivaro-e 3055 930 6,1 50/75 230/330 1.020-1 420
Peugeot e-Expert 3100 1130 6,1 50/75 230/330 830-1310
Renault Master Z. E 3500 11001 470 13 33 150 920-1 430
Volkswagen Crafter 3500 975 11 36 114 920-1 460
Fiat e-Ducato 3500 615—1 085 10-17 47/79 235/370 775-1420

Fiat Ducato finns i en eldriven version totalvikt pa 4 250 kg — med hogre lastvikt &n den dieseldrivna
versionen med totalvikt pa 3 500 kg .(1495 kg/1885 kg beroende péa batteristorlek).

Négra tillverkare har valt att inte utnyttja mdjligheten att en latt lastbil far
vaga upp till 3 500 kg. Trots att man har valt en totalvikt pa 3 100 kg kan
man dndé erbjuda en lastvikt som dr jamforbar med motsvarande
dieselfordon. Tillverkaren Renault har valt att utnyttja maximalt tillaten
totalvikt for att kategoriseras som N1 och kan genom det erbjuda en lastvikt
upp till 1 470 kg beroende pé dvrig utrustning. Lastvikten dr bland de hogsta
som finns for en latt lastbil, d&ven vid en jdmforelse med dieselfordon med
fordonsar 2020.

44 Forutsattningar for kontroll

For att veta om foraren har ritt korkortsbehorighet for fordonet behovs
information som visar att fordonet uppfyller de krav som anges 1
korkortsdirektivets artikel 6.4. Polisen behover kunna kontrollera fordonet
och foraren méste kunna sikerstilla att den har rétt korkortsbehdrighet.

Undantagsmdjlighetens krav for lastkapacitet och extra vikt for
framdrivningssystem har endast med forarbehorigheten att géra. Fordon
som inte uppfyller kravet far fortfarande foras péd vig (av forare med ratt
behorighet), och kraven kan ddrmed inte regleras i samband med
fordonsgodkadnnandet.
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Vagtrafikregistret

Vigtrafikregistret (VTR) innehaller bl. a uppgifter om ett fordons
beskaffenhet och utrustning, till exempel uppgifter om vilket eller vilka
drivmedel fordonet drivs med, fordonskategori, totalvikt samt maximal
lastvikt. Fordonsuppgifter som behovs for kontroll av fordonet ska enligt
vagtrafikdataforordningen (2019:382) foras in 1 VTR.

En uppgift om ett fordons beskaffenhet och utrustning fors i regel in i
végtrafikregistret i samband med fordonsgodkénnande, det vill sdga vid
registrering av nytt fordon eller vid registreringsbesiktning av fordon som
tidigare tagits 1 bruk och dndrats eller importerats. Nya typer av uppgifter
krévs i regel aldrig in retroaktivt frdn fordonsdgare eller tillverkare for att
registreras pa befintliga fordon i registret.

Att infora en ny variabel i VTR é&r forenat med stora kostnader —
systemutveckling av ett nytt falt i VTR kostar flera miljoner kronor. Listan
for prioriterade VTR-dndringar dr lang, vilket gor att en dndring kan ligga
ganska langt bort 1 tid. Det krévs dven en dndring av Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2009:59) om fordonsuppgifter i
vagtrafikregistret innan uppgiften kan foras in. Att infora fast
tilldggsinformation pa ett fordon i registret genom en sd kallad textkod
innebar ett enklare och billigare forfarande med kortare ledtider. En textkod
kan innehalla exempelvis ja/nej uppgifter men inte exakta virden.

EU-typgodkannande

De flesta fordon som séljs pa europeiska marknaden ar EU-typgodkénda. Ett
EU-typgodkint fordon ska kunna godkénnas att tas i trafik i Sverige utan att
behova uppfylla nagra ytterligare krav. Ett nytt EU-typgodként fordon ska
atfoljas av ett intyg om 6verensstimmelse med typgodkédnnande (CoC,
Certificate of Conformity) som innehaller en rad olika uppgifter om
fordonet. Det finns inget réttsligt stod for att krdva in ytterligare
fordonsuppgifter for registrering utéver dem som finns pa CoC.

Uppgift om extra vikt for alternativ framdrivning

Forutsittningen att en totalvikt som overstiger 3 500 kg uteslutande ska bero
pa extra vikt for alternativ framdrivning 1 forhallande till framdrivnings-
systemet hos motsvarande fordon av samma storlek med en konventionell
forbrdnningsmotor gér i dag inte att kontrollera i VTR, eftersom uppgift om
framdrivningssystemets extra vikt inte registreras.

2012/1230/EU?® om krav p4 typgodkinnande av vikter och métt stiller krav
pa att tillverkaren ska faststilla och ange virdet for framdrivningssystemets

28 Kommissionens forordning (EU) nr 1230/2012 av den 12 december 2012 om genomfdrande av
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 661/2009 avseende krav for typgodkénnande av vikter och matt
for motorfordon och sldpvagnar till dessa fordon och om éndring av Europaparlamentets och radets direktiv
2007/46/EG.
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extra vikt pa en skylt pa fordonet tillsammans med Ovriga obligatoriska
mérkningar. Uppgiften ska dven anges pa fordonets intyg om dverens-
stimmelse med typgodkidnnandet (CoC, uppgift 13.3 Extra vikt for alterna-
tiv framdrivning). Uppgiften anges for de fordon som utnyttjar mojligheten
att godkdnnas med hogre maximala vikter for fordon och fordonskombina-
tioner dn annars tillatet, eftersom de drivs av alternativa bréanslen eller ar
nollutslédppsfordon. Forutsiattningarna for den mojligheten anges i1 direktiv
96/53/EG om storsta tillatna dimensioner och hogsta tilldtna vikter i inter-
nationell trafik. Uppgift om extra vikt for alternativ framdrivning anges inte
pa skylt eller p& CoC f6r fordon som inte nyttjar denna mgjlighet vilket
innebdr merparten av de N2-fordon som drivs av alternativt drivmedel.

Lastkapacitet

For att kunna kontrollera undantagsmojlighetens forutséttning att lastkapa-
citeten inte far vara storre for ett fordon med alternativt drivmedel &n for ett
fordon av samma storlek med forbranningsmotor, behover det faststéllas
vilket fordon som ska anvéndas for jamforelsen. Det behdver sdkerstillas att
fordonen har samma storlek. I sddana fall d& fordonet med alternativt
brinsle bygger pa en fordonsmodell som redan finns i en motsvarighet med
forbranningsmotor, finns mojlighet att goéra en jamforelse. Om fordonet med
alternativt brinsle ddremot 4r av en modell som &r konstruerad i grunden
som exempelvis ett elfordon och inte finns i motsvarande modell med
forbranningsmotor, kriver en sddan bedomning att det exempelvis finns
schablonmaéssiga virden for ett fordon av aktuell storlek. Négra sddana
virden anges inte i undantagsmojligheten.

For att kunna kontrollera kraven pé fordonet enligt undantagsmojligheten
maste det klargoras hur det ska faststéllas att ett fordon uppfyller kravet,
vem som verifierar och intygar kravuppfyllnad, nér det ska goras och hur
det ska framga att fordonet fir foras med B-behdrighet.
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5 Yrkestrafikregler

En del yrkestrafikregler utgar fran fordonets vikt, andra fran vilken
behorighet som krivs for att kora och vissa fran det faktum att det ar fraga
om en végtransport i yrkesmaissig trafik. Det dr dock endast behorigheten att
kora som péaverkas av undantagsmojligheten. Om det racker med korkort for
behorighet B innebér det att nagot krav pa yrkesforarkompetens inte finns,
vilket kan ses som en lattnad av regelverket. Dock skulle forarna och
transportforetagen fortsatt vara skyldiga att f6lja 6vriga regler som redovisas
1 detta avsnitt.

5.1 Yrkestrafiktillstand

For att fi bedriva yrkesmissig trafik?® kriivs ett yrkestrafiktillstind.
Yrkesmaissig trafik dr trafik som bedrivs med personbilar, lastbilar, bussar,
terringmotorfordon, traktorer med tillkopplade sldpfordon (traktortig) eller
motorredskap med tillkopplade sldpfordon och som innebér att fordon och
forare mot betalning stills till allmdnhetens forfogande for transport av
personer eller gods. Ett fordon far anviandas 1 yrkesmassig trafik forst nir en
fullstdndig fordonsanmaélan har kommit in till Transportstyrelsen.

Kravet pé yrkestrafiktillstind géller dock inte for foretag som uteslutande
bedriver

1. transporter med utryckningsfordon,
2. transporter av doda,

3. transporter av sné och is samt av sand, vdgsalt, flis eller
annat material i samband med snorojning eller
halkbekdmpning,

4. transporter som endast avser sadan renhdllning som en
kommun dr skyldig att tillhandahdlla,

5. transporter som endast gdller birgning av fordon med
bilar som dr sdrskilt inrdttade for detta dndamal,

6. transporter av sockerbetor, potatis, gronsaker, frukt och
bdr till forddlingsindustrier och transport ddrifran av
biprodukter som uppkommit vid bearbetningen av dessa
produkter, eller

» Bestdmmelser om yrkesmissig trafik finns i Europaparlamentets och radets forordning (EG) 1071/2009 av den
21 oktober 2009 om gemensamma regler betrdffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver
yrkesmissig trafik och om upphévande av rddets direktiv 92/96/EG och i yrkestrafiklagen (2012:210) samt
yrkestrafikforordningen (2012:237).
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7. transporter med traktortdg i jordbruket eller skogsbruket
av produkter fran eller fornédenheter for dessa
ndringar.

5.2 Yrkesforarkompetens

Bestammelser om krav pa yrkesforarkompetens finns i lagen (2007:1157)
om yrkesforarkompetens och i foreskrifter meddelade med stod av den.
Kravet pd yrkeskompetensbevis giller de forare som utfor gods- eller
persontransporter med fordon som kriaver korkortsbehorigheterna C1, C1E,
C, CE, D1, D1E, D eller DE. Krav pa yrkesforarkompetens géller i alla
lander inom EU samt i Norge, Island och Liechtenstein.

Foraren ér ansvarig for att genomga den utbildning som krévs for att {2 ett
yrkeskompetensbevis.

En fOrare forvirvar grundldggande kompetens genom att delta i grundutbild-
ning (eller i vissa fall genom hivdvunnen ritt>’) och utbildningen avslutas
med ett kunskapsprov, som i de flesta fall avldggs vid Trafikverket. Grund-
utbildningen syftar antingen till att utfora gods- eller persontransporter och
man kan efter avslutad grundutbildning genomga en kompletterande grund-
utbildning for att forviarva kompetens dven for det andra transportslaget.
Beroende pa forarens alder &r grundutbildningen antingen 280 timmar eller
140 timmar. Den kortare grundutbildningen, dr avsedd for den som ar 23
4r’! och ildre och utbildar sig till forare for persontransporter med buss eller
for den som &r 21 ar och éldre och utbildar sig till forare for godstransporter
med tung lastbil.

En fOrare som har yrkeskompetensbevis méste dven genomga fortbildning
vart femte &r for att fa ett nytt bevis utfardat. En fortbildning omfattar 35
timmar och féar delas upp i1 delkurser som ska vara minst 7 timmar vardera.
Syftet med fortbildningen dr att uppdatera de viktigaste kunskaperna som
behovs for att utova yrket. Tyngdpunkten 1 utbildningen ligger pa trafik-
sikerhet, arbetsmiljo och minskad miljopéaverkan.

2 kap. 4 § lagen om yrkesforarkompetens innehaller en rad undantag d&
kravet pa yrkeskompetensbevis inte géller. Bestimmelserna ska inte
tillimpas pé forare av fordon

1. vars hogsta tillatna hastighet inte overstiger 45
kilometer i timmen,

3% Forare som har eller har haft korkort for buss utfirdat fore den 10 september 2008 eller kdrkort for tung lastbil
utfdrdat fore den 10 september 2009 dr undantagna frén kravet pa grundutbildning.

31 Man far g4 den kortare grundutbildningen for buss vid 21 &r, men fir d4 bara kora buss i linjetrafik dir linjens
langd dr hogst 50 kilometer.
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2. som anvdnds av eller stdr under kontroll av
Forsvarsmakten, Kustbevakningen, Tullverket,
Polismyndigheten, Sdikerhetspolisen eller
rdddningstjdnsten,

3. som anvinds inom ambulanssjukvdrden,

4. som utfor gods- eller persontransporter inom det civila
forsvaret,

5. som provas eller forflyttas pd vig i samband med
tekniskt utvecklingsarbete, reparation eller underhall,

6. som dr nya eller ombyggda och dnnu inte tagits i drift i
transportverksamhet,

7. som anvdnds i nodsituationer eller for
rdddningsinsatser,

8. som anvinds vid évningskorning eller kérprov enligt
forfattningar om korkort eller kértrdning for
yrkeskompetensbevis, under forutsdttning att fordonet
inte samtidigt anvdinds for en kommersiell gods- eller
persontransport,

9. som inom ramen for arbetsplatsforlagt ldrande anvdnds
vid ovningskorning enligt forfattningar om korkort eller
trdning for yrkeskompetensbevis, under forutsdttning att
korningen star under uppsikt av nagon som
a) innehar yrkeskompetensbevis for det fordon som
framfors, eller
b) dr trafikldrare for det fordon som framfors och
innehar kérkortsbehérighet for fordonet,

10. som inte anvinds for en kommersiell gods- eller
persontransport,

11. som anvdnds for att transportera material eller maskiner
eller annan utrustning som foraren ska anvinda i sitt
arbete, under forutsdttning att framforandet av fordonet
inte dr forarens huvudsakliga sysselsdttning,

12. som anvdnds for persontransporter och krdver
korkortsbehorighet D1 eller D och kors utan
passagerare till eller frdan den servicedepa som anvinds
av transportforetaget, under forutsdttning att
framforandet av fordonet inte dr forarens huvudsakliga
sysselsdttning,

48 (78)



RAPPORT
Férutséttningarna for att féra vissa fordon som drivs med el eller andra
alternativa drivmedel med kérkortsbehérigheten B Dnr TGS 2020-11409

Doknr: T2021-03622-1

13. som anvdnds, eller hyrs utan férare, av jordbruks-,
trdadgdrds-, skogs-, uppfodnings- eller fiskeriforetag for
godstransporter i foretagets egen verksamhet, under
forutsdttning att fordonet
a) inte anvdinds utanfor en radie av 100 kilometer fran
den plats ddr foretaget dr beldget, eller
b) framforandet av fordonet inte dr forarens
huvudsakliga sysselsdittning, eller

14. som anvdnds for ett foretags gods- eller
persontransporter i landsbygdsomrdden for att forsorja
foretagets egen verksamhet med gods eller arbetskraft,
under forutsdttning att transporten dr tillfillig och inte
forsdmrar trafiksdkerheten.

5.3 Kor- och vilotider samt fardskrivare

For fordon och fordonskombinationer som har hogre sammanlagd totalvikt
an 3,5 ton (samt bussar oavsett vikt) géller EU:s regelverk om kor- och
vilotider*> om man inte omfattas av nigot undantag frin kér- och vilotider
(se avsnitt 5.3.1 och 5.3.2). Fér dessa vigtransporter anvinds firdskrivare™
for att sékerstélla att reglerna foljs. Vara vagar ska vara trafiksékra, forare
ska ha goda arbetsforhéllanden och transportforetag ska kunna konkurrera
pa lika villkor. Darfor finns det regler om kor- och vilotider.

Det finns tvd typer av undantagsbestimmelser frén reglerna om kor-och
vilotider som tillampas. Det ar dels undantag i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 561/2006 som géller generellt, dels nationellt
gillande undantag i forordningen (2004:865) om kor- och vilotider samt
fardskrivare med mera.

5.3.1 EU-gemensamma undantag
Undantag fran regler om kor- och vilotider géller for vagtransporter med:

1. Fordon som anvinds for persontransporter i linjetrafik,
om linjens ldngd inte 6verstiger 50 kilometer.

2. Fordon eller en kombination av fordon med en hogsta
tillaten vikt som inte overstiger 7,5 ton, och som anvinds
for transport av material, utrustning eller maskiner som

32 Bestdmmelser om kor- och vilotider finns i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den
15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa végtransportomrédet och om &ndring av radets
forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphévande av radets forordning (EEG) nr 3820/85.
33 Bestdmmelser om fardskrivare finns i Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 165/2014 av den 4
februari 2014 om férdskrivare vid végtransporter, om upphévande av rddets forordning (EEG) nr 3821/85 om
fardskrivare vid végtransporter och om dndring av Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 561/2006
om harmonisering av viss sociallagstiftning pa vagtransportomradet.
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foraren anvinder i sitt arbete och som endast anvinds
inom en radie av 100 km fran den plats ddr foretaget dr
beldiget, pa villkor att kérningen av fordonen inte utgor
forarens huvudsakliga uppgift.

3. Fordon vars hogsta tilldtna hastighet inte overstiger 40
kilometer i timmen.

4. Fordon som dgs eller hyrs, utan forare, av
Forsvarsmakten, riddningstjinsten, brandforsvaret och
styrkor som dr ansvariga for upprdtthallande av allmdn
ordning, om transporten utfors till foljd av de uppgifter
som alagts dessa yrkeskdrer och genomfors under deras
kontroll.

5. Fordon som anvdinds i nddsituationer eller for
rdddningsarbete, inbegripet fordon som anvinds for
icke-kommersiella transporter av humanitdrt bistdand.

6. Specialfordon som anvinds for sjukvdrdsdindamdl.

7. Specialfordon for bdrgning som anvdnds inom en radie
av 100 km fran den ort diir fordonet dr stationerat.

8. Fordon som provas pd vig i samband med tekniskt
utvecklingsarbete, reparation eller underhdll och nya
eller ombyggda fordon som dnnu inte tagits i drift.

9. Fordon eller en kombination av fordon med en hogsta
tillatna vikt som inte overstiger 7,5 ton, vilka anvdinds for
icke-kommersiell transport av gods.

10. Kommersiella fordon som betraktas som veteranfordon
enligt lagstifiningen i den medlemsstat ddir de kors och
som anvdnds for icke-kommersiell transport av personer
eller gods.

5.3.2 Nationella undantag som galler i Sverige

Utover de EU-gemensamma undantagen har medlemsstaterna mojlighet att
infora vissa andra undantag. Dessa giller d& endast nationell och dértill
omfattas forarna alltjimt av lagen (2005:395) om arbetstid vid visst
vagtransportarbete (se 5.5).

1. Fordon som anvinds eller hyrs utan forare av jordbruks-
, tradgards-, skogs-, uppfodnings- eller fiskeriforetag for
godstransporter inom ramen for foretagets egen

50 (78)



Doknr: T2021-03622-1

RAPPORT

Férutséttningarna for att féra vissa fordon som drivs med el eller andra
alternativa drivmedel med kérkortsbehérigheten B

Dnr TGS 2020-11409

verksamhet inom en radie av hogst 100 kilometer fran
den plats ddr foretaget dr beldget.

Jordbruks- och skogsbrukstraktorer som anvdinds i
jordbruks- och skogsbruksverksamhet, inom en radie av
hogst 100 kilometer fran den plats ddr foretaget som
dger, hyr eller leasar fordonet dr beldget.

Fordon som uteslutande anvdinds pa 6ar med en areal av
hogst 2 300 kvadratkilometer och som inte dr férenad
med landet i ovrigt med broar, vadstillen eller tunnlar
oppna for motorfordon.

Fordon som anvinds for ovningskorning och forarprov
for erhallande av korkort eller yrkeskompetensbevis,
forutsatt att fordonet inte anvdinds for kommersiell
transport av gods eller passagerare.

Fordon som anvinds i samband med underhall av
avlopps-, oversvamningsskydds-, vatten-, gas-, och
elanldggningar, underhall och kontroll av vigar, dorr-
till-dérr-insamling och -bortskaffande av hushdllsavfall,
telekommunikationstjdnster, radio- och TV-sdndningar
och pejling efter radio- och TV-sdndare eller -
mottagare.

Fordon med mellan 10 och 17 sittplatser vilka
uteslutande anvdinds for icke-kommersiell
persontransport.

Fordon som anvdinds for uppsamling av mjolk fran
bondgdrdar eller for dterldmning till bondgdrdar av
mjolkbehdllare eller mjolkprodukter avsedda for
djurfoder.

Fordon som anvdinds for transport av djuravfall eller
djurkadaver som inte dr avsedda som mdnniskofoda.

Fordon som anvdnds for transport av levande djur fran
bondgardar till lokala marknader och omvdnt eller fran
marknader till lokala slakterier inom en radie pa 100
kilometer.

10. Specialfordon som transporterar cirkus- och

nojesfiltsutrustning.
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Alla fordon som omfattas av reglerna om kor- och vilotider inom EU ska
vara utrustade med fardskrivare. Det finns tva typer av fardskrivare.

1. Digital fardskrivare, dér kor- och vilotider registreras digitalt i en
fordonsenhet och pé ett forarkort. Den digitala fardskrivaren ar
obligatorisk i1 fordon som tagits i bruk fran och med den 1 maj 2006.
Den smarta fardskrivaren ar obligatorisk i fordon som har
registrerats forsta gidngen fran och med den 15 juni 2019.

2. Analog fardskrivare, dér kor- och vilotider registreras mekaniskt pa
diagramblad. Den analoga fardskrivaren far bara finnas i fordon som
tagits 1 bruk fore den 1 maj 2006.

Det ér foraren som dr ansvarig for att folja reglerna om kor- och vilotider.
Vid véigkontroll som utfors av Polisen kan foraren som bryter mot gillande
regler domas till boter. Polisen kan ocksé skicka en rapport till
Transportstyrelsen som utreder transportforetagets ansvar for dessa
overtrddelser och far pafora foretaget sanktionsavgifter for konstaterade
overtrddelser. Innan en transport paborjas dr man skyldig att kontrollera att
fardskrivaren i fordonet dr besiktad inom de senaste tva dren. Ett fordon
med en fardskrivare som inte besiktats far endast anviandas for transporter
som dr undantagna regelverket och for vilka fardskrivare inte krévs.

54 Vilotidsregler for vissa vagtransporter inom landet

Att forare som framfor fordon i sitt arbete dr utvilade dr viktigt, framfor allt
for trafiksidkerheten. Darfor finns det 1 forordningen (1994:1297) om
vilotider vid vissa végtransporter inom landet regler om hur férarna ska vila
dven ndr transporter sker med bland annat litta fordon. Reglerna géller for
transporter med fordon som:

1. anvinds for godstransporter, dock inte posttransporter,
om bilens hogsta tillatna vikt, inklusive sldpvagn eller
pahdngsvagn, inte 6verstiger 3,5 ton,

2. anvdnds i taxitrafik enligt taxitrafiklagen (2012:211),

3. anvdnds for skolskjutsning enligt férordningen
(1970:340) om skolskjutsning, om bilen pa grund av sin
konstruktion och utrustning dr ldmplig for transport av
hogst nio personer, inklusive foraren, och dr avsedd for
detta dndamal, eller

4. anvdnds for transport av mjolk fran lantgardar och for
dtertransport av mjolkkdrl eller mjolkprodukter eller for
utfodring av djur.
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Den som kor denna typ av transporter ska fora en personlig tidbok dar
anteckningar om arbete och vila ska goras. Om det finns en godkénd och
fungerande fardskrivare 1 fordonet far man anvénda den i stéllet for en
personlig tidbok. Man behover dock inte fora personlig tidbok nar man utfor
végtransporter av gods i forvirvsverksamhet, om transporterna har en
underordnad betydelse i forviarvsverksamheten. Undantaget dr dock forenat
med att den sammanlagda kortiden under varje period om 24 timmar inte far
overstiga 4 timmar och 30 minuter.

5.5 Vagarbetstid

Lagen (2005:395) om arbetstid vid visst vdgtransportarbete giller for mobila
arbetstagare och forare som dr egenforetagare och som utfor vagtransporter
som omfattas av de gemensamma kor- och vilotidsreglerna. Det innebér
séledes att &ven den som tillimpar ett nationellt undantag for kor- och
vilotider alltjamt omfattas av vagarbetstidslagen. I lagen regleras bland
annat arbetstid och raster. Genom kollektivavtal kan dock vissa undantag
goras fran delar av lagen och med stdd av foreskrifter som meddelats med
stod av lagen finns bestimmelser om undantag for egenforetagare som
motsvarar de undantag som kan goras genom kollektivavtal.

Med arbete avses hela tidsperioden fran arbetets borjan till arbetets slut. Dar
ingdr korning, lastning och lossning inklusive 6vervakning av detta, hjélp
till passagerare som stiger av eller pa fordonet, rengoring och tekniskt
underhall, administrativa formaliteter med exempelvis polis eller tull och
annat arbete som handlar om att sikerstélla fordonet, lastens och
passagerarnas sikerhet. Aven vintetid, det vill siga. den tid som
anstédllda/inhyrda inte fritt kan disponera 6ver utan som de maste befinna sig
pa arbetsstéllena beredda att utfora arbete, raknas som arbete.
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6 Trafikreglering

6.1 Generellt om trafikregler

I trafikforordningen (1998:1276) finns bestimmelser for trafik pa vdg och 1
terrdng. Den innehaller bland annat generella trafikregler och sarskilda
trafikregler som meddelas genom foreskrifter efter bemyndigande i
forordningen. Bland de generella reglerna finns sadana regler som ar
specifika for vissa fordonsslag. For tung lastbil géller bland annat att det inte
far foras med hogre hastighet dn 90 kilometer i timmen pa motorvig och
motortrafikled och 80 kilometer i timmen pa 6vriga vdgar. Var tunga
lastbilar far foras kan begrinsas genom sirskilda trafikregler om miljozon.

6.2 Trafikregler som beror lastbil

De regler som géller for alla fordonsforare géller 4ven for forare av lastbil,
savil latta som tunga lastbilar. Déarutover finns regler som sarskilt géller
forare av lastbil, eller forare av tung eller latt lastbil.

6.2.1 Regler om tung lastbil

I miljo6zon klass 1 fér tunga lastbilar foras endast om den forsta
registreringen, oavsett forsta registreringsland, skett under de senaste sex
aren, innevarande ar ordknat. I miljozon klass 3 far tunga bussar och tunga
lastbilar foras endast om fordonet®* ir

a) ett fordon med endast eldrift (elfordon),
b) ett brinslecellsfordon (vétgasfordon),

c) ett gasdrivet en- eller tvabranslefordon (gasfordon) och
fordonets motor vid tidpunkten for typgodkdnnande,
registrering eller ibruktagande uppfyllde kraven angéende
gransvirden for utslipp™, eller

d) ett hybridelfordon som drivs med elektrisk energi fran
extern laddning (laddhybrid) och fordonets motor vid

3% Enligt kommissionens forordning (EU) 2017/1151 av den 1 juni 2017 om komplettering av Europaparlamentets
och radets férordning (EG) nr 715/2007 om typgodkdnnande av motorfordon med avseende pa utslépp fran litta
personbilar och létta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgang till information om reparation och underhall
av fordon samt om andring av Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG, kommissionens foérordningar
(EG) nr 692/2008 och (EU) nr 1230/2012 och om upphédvande av kommissionens forordning (EG) nr 692/2008, i
den ursprungliga lydelsen,

35 som anges i bilaga 1 till Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 595/2009 av den 18 juni 2009 om
typgodkdnnande av motorfordon och motorer vad géller utsldpp fran tunga fordon (Euro 6) och om tillgang till
information om reparation och underhéll av fordon samt om &ndring av forordning (EG) nr 715/2007 och direktiv
2007/46/EG och om upphévande av direktiven 80/1269/EEG, 2005/55/EG och 2005/78/EG, i lydelsen enligt
kommissionens forordning 133/2014
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tidpunkten for typgodkidnnande, registrering eller ibruktagande
uppfyllde minst de angivna griinsvirdena for utslipp>®.

6.2.2 Regler om latt lastbil

For litta lastbilar finns det, till skillnad mot tunga lastbilar, ingen sarskild
bestimmelse om hogsta tillatna hastighet som géller for fordonsslaget. Den
som for en latt lastbil ska darfor f6lja den hastighet som ar foreskriven for
vagen.

I miljozon klass 2 fér létta bussar, létta lastbilar och personbilar framforas.
Fordon som har gnisttind forbrdnningsmotor eller kompressionstind motor
far foras endast om fordonet vid tidpunkten f6r typgodkidnnande,
registrering eller ibruktagande uppfyllde kraven angende gransvirden for
utslipp®’.

I miljozon klass 3 fér létta bussar, létta lastbilar och personbilar foras endast
om fordonet*® &r

a) ett fordon med endast eldrift (elfordon),
b) ett brinslecellsfordon (vdtgasfordon), eller

c) ett gasdrivet en- eller tvdabrdinslefordon (gasfordon) och
fordonets motor vid tidpunkten for typgodkinnande, registrering
eller ibruktagande uppfyllde kraven angdende grdnsvirden for
utslipp’®.

6.3 Lokala trafikforeskrifter samt enskild vags agares beslut
om trafik med motordrivna fordon

Sarskilda trafikregler far meddelas genom lokala trafikforeskrifter for en
viss vég eller véigstricka eller for samtliga vigar inom ett visst omrade eller
for ett omrédde eller en fardled i terrdng. De sérskilda trafikreglerna far avse
bland annat f6ljande:

e forbud mot trafik med fordon,

e forbud mot omkorning,

36 som anges i bilaga 1 till Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 595/2009, i lydelsen enligt
kommissionens forordning 133/2014

37 som anges i tabell 1 och 2 i bilaga 1 till Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 715/2007 av den 20
juni 2007 om typgodkénnande av motorfordon med avseende pé utslépp fran litta personbilar och litta
nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgang till information om reparation och underhéll av fordon, i lydelsen
enligt kommissionens férordning (EU) nr 459/2012

38 enligt kommissionens forordning (EU) 2017/1151 om komplettering av Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 715/2007 om typgodkénnande av motorfordon med avseende pa utslapp fran latta personbilar
och létta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6), i den ursprungliga lydelsen,

3% som anges i tabell 2 i bilaga 1 till Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 715/2007 (Euro 5 och Euro
6), 1 lydelsen enligt kommissionens férordning (EU) nr 459/2012
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e Dbegrinsning av hogsta tilldtna hastighet,
o tillatelse att stanna eller parkera fordon,
e forbud mot att parkera eller mot att stanna och parkera fordon, eller

e axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt pa
motordrivna fordon eller fordonstag med begriansning till 1dgre
vikter &n som foljer av 4 kap. 12 §.

Foreskrifter enligt ovanstdende far avse en viss trafikantgrupp, ett visst eller
vissa fordonsslag, eller fordon med last av viss beskaffenhet.

3 § Lokala trafikforeskrifter meddelas av foljande myndigheter:
1. kommunen

a) i frdga om vilket omrdde som enligt 1 § andra stycket 3
ska utgora tittbebyggt omrdde eller miljézon,

b) for andra vdgar inom tdttbebyggt omrdde dn allmdnna
vdgar for vilka staten dr vdghdllare,

¢) for samtliga vigar inom tdttbebyggt omrdade om
foreskrifterna ror fdardhastighet, stannande eller parkering,

d) for vigar utom tdittbebyggt omrdade for vilka kommunen dr
vdghdllare, och

e) for terrdng, och

2. Ldnsstyrelsen

a) i andra fall dn som avses i 1,

b) i fraga om stopplikt och vijningsplikt enligt 1 § andra
stycket 12 och 13 for vigar i korsningar med allmdn vig for
vilken staten dr vighdllare, och

¢) i fraga om sadana foreskrifter som avses i 1 § tredje
stycket.

Polismyndigheten far meddela foreskrifter om ett beslut av
kommunen eller ldnsstyrelsen inte kan avvaktas utan sdrskild
oldgenhet.

En enskild vigs dgare ska enligt 10 kap. 10 § trafikforordningen avgéra om
trafik med motordrivna fordon eller ett visst eller vissa slag av sddana
fordon far dga rum. Ett sddant forbud féar avse dven fordon med viss storsta
bredd, langd eller vikt. P& enskilda véigar begriansas vikten vanligen till

3,5 ton eller 4 ton, atminstone under tjdllossningsperioder.
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7 Trafiksakerhet

71 Hastighet och krocksakerhet

Ett fordon som drivs pa alternativa brianslen och har en totalvikt som
overstiger 3 500 kg — men inte 4 250 kg — for transport av gods klassas som
ett N2-fordon. Det innebdr att det &r en tung lastbil, vilket medfor att
fordonet regleras som ett tungt fordon inklusive hastighetsbestimmelser.

Som nidmnts tidigare har en tung lastbil en hogsta tillatna hastighet om 90
kilometer i timmen pa motorvagar och motortrafikleder och 80 kilometer 1
timmen pé Ovriga végar. For en latt lastbil, det vill sédga ett N1-fordon som
hogst far ha en totalvikt pa 3 500 kg, géller endast den generellt foreskrivna
hogsta tillatna hastigheten. Den kan som hogst vara 120 kilometer 1 timmen
(pé en motorvidg som har hog standard). Ur ett krocksdkerhetsperspektiv,
och diarmed dven ur ett trafiksékerhetsperspektiv, dr den lagre hastigheten
for tung lastbil av stor betydelse trots den hogre totalvikten.

Euro-NCAP har krocktestat skdpbilar i kategori N1. Ménga av de modeller
som ingatt i detta testningsprogram omfattar fordonsmodeller som liknar de
fordon som skulle kunna omfattas av undantagsmojligheten. Skapbilar ar
hdgre och tyngre och har vanligen styvare konstruktioner och hogre hojd
jamfort med personbilar. Vid kollisioner brukar skapbilarnas storlek, styva
konstruktioner och hogre vikt drabba foraren/passagerarna i det mindre
fordonet, vilket okar sannolikheten for allvarliga personskador eller dodsfall
i personbilen.*

7.2 Stopp- och bromsstracka

Stoppstriackan pa exempelvis en personbil dr beroende av ett antal olika
faktorer. Man kan rikna ut stoppstriackan enligt f6ljande formel (AASHTO,
2011)*:

s=(0,278 *t * v) + v/ (254 * (f + G))
dér
s dr stoppstriacka (i meter);
t ar forarens reaktionstid (i sekunder);
v dr fordonets hastighet (i kilometer i timmen);

G ar lutningen pa vdgbanan (decimal). Siffran ar positiv
uppfor och negativ utfor;

40 Euro NCAP | Sikerhet hos skapbilar 2021
4 Transportation.org — The home of transportation professionals och
https://www.academia.edu/31621593/A Policy on_Geometric Design_of Highways and_Streets
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f ar friktionskoefficienten mellan dédcken och vigbanan. Dar
0,7 vanligen anses motsvarar en torr vigbana medan en vat
vigbana kan vara mellan 0,3 och 0,5.

Fordonsmassan ska i teorin inte pdverka stoppstriackan eftersom den extra
massan Okar friktionen mellan dicken och vigbanan vilket kvittas mot
energin fran den hégre massan. En skapbil som ar fullastad kommer dock
troligtvis att ha en lingre bromsstracka dn samma sképbil utan last. Det
beror pa att dicken, fjadringssystemet och bromssystemet dr i regel inte ar
dimensionerade for maximala belastningar vid en maximal last. En
langtradare av typ N3 (tung lastbil > 12 000 kg) med luftbromsar har en
fordréjningseffekt 1 tid fram till en maximal bromsning vilket leder till
lingre stoppstrickor.*? Det r fordonets hastighet vid inbromsningen som
paverkar stoppstracka mest (Hartman, 2014). Vid ett vinterviglag pa
vagbanan kan friktionskoefficienten (f) vara mycket ldgre an torr asfalt —
exempelvis f= 0,3 som motsvarar nysandad packad sn6 (Trafikverket,
2012). Det okar stoppstrackan vasentligt.

7.3 Overlast

Undantagsmdjligheten specificerar att den vikt som dverstiger 3 500 kg
uteslutande féar bero pa framdrivningssystemets extra vikt 1 forhéllande till
framdrivningssystemet hos ett fordon av samma storlek som dr utrustat med
en konventionell forbranningsmotor med gnisttindning eller
kompressionstindning, och forutsatt att lastkapaciteten inte &dr storre dn for
detta fordon. Lastkapacitet har tolkats som maximilast for fordon.

Maximilasten varierar mycket mellan olika N1-fordon, vilket gor det svart
att sdga nagot generellt om vad som kdnnetecknar den typen av fordon.
Aven lastvolymen varierar men inte alltid i proportion till lastvikten.
Lastvolymen dr ofta betydligt storre 4n vad man kan anta utifrdn uppgifter
om maximilast, vilket kan resultera i 6verlast om man inte har valdigt litta
men utrymmeskrdvande kollin. Féraren dr ansvarig for att fordonet inte ar
Overlastat. Att fora en personbil eller lastbil med 6verlast kan leda till
penningbdter (se Riksaklagarens foreskrifter (SFS 1999:178) och
ordningsbot for vissa brott och lagen (1972:435) om &verlastavgift for
aktuella belopp). Det dr ocksa farligt for foraren och andra trafikanter
eftersom man Overskrider begransningarna for vad fordonet dr designat for
att klara av 1 form av bromskapacitet, fjadring och chassiegenskaper samt
krockvéldsskydd.

42 Qe dven amerikanska myndigheten Federal Motor Carrier Safety Administration (FMCSA) for ytterligare
information, Long Stopping Distances | FMCSA (dot.gov) och delstat Utahs information, Stopping Distances -
Truck Smart (utah.gov).
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7.4 Termisk rusning och andra risker

Termisk rusning och andra risker som ar specifikt associerade med
alternativa drivmedel har en direkt koppling till sdkerhet och indirekt
koppling till trafiksikerhet.** Riskerna kommer fran brandrisken fran gas
och eldrivna fordon vilket kan vara en fara for raddningstjdnsten och
forare/passagerare (Thors, Wingfors, Fredman, Hagglund, Tengel & Tunell,
2016).

Det finns bdde kemiska och elektriska risker med litiumjonbatterier. Den
storsta risken 4r att ett batteri kan hamna i en s kallad termisk rusning. Det
innebdr att batteriet har blivit instabilt vilket ger upphov till en accelere-
rande temperaturokning. Orsaker kan vara mekanisk paverkan, till exempel
en deformation pé grund av yttre paverkan pa batteriet. En elektrisk paver-
kan kan ocksa uppsta, exempelvis genom dterkommande djupurladdning
och overladdning. En paborjad termisk rusning kan endast bromsas genom
kylning, men kan inte stoppas forrédn energin dr forbrukad. Brandforloppet
kan vara héftigt och svarslackt (MSB, 2020).

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) haller pé att utveckla
en vagledning som omfattar taktik, metod och teknik for raddningsperso-
nalens hanterande av gasfordon som é&r inblandade i olyckor. Vigledningen
riktar sig i forsta hand till rdddningstjénstens personal, men malséttningen ar
att &ven annan personal som arbetar i samband med trafikolyckor, fordons-
brander eller liknande héndelser ska ha nytta av den. Végledningen ska
sprida erfarenheter fran olyckor till riddningspersonal och fordonsindustrin
som ett led i att forbittra siikerheten.**

I en promemoria fran MSB konstateras att riskerna for dessa brander ar
relativt 1dga 1 dagsldget men karaktidren pa branderna kréver nya rutiner och
andra risker uppstar (Bergholm, 2020).

7.5 Utbildning

Eftersom forare med behorighet B inte dr utbildade for och inte heller vana
vid att framfora tyngre fordon uppstér fraigan om det borde krivas
utbildning. Det har inte varit en forutsittning for undantagsmojligheten men
1 de ldnder som infort liknande undantag tidigare har det varit krav pa
sérskild utbildning for att f4 framfora fordonen. Transportstyrelsen ser ocksa
behovet eftersom de som enbart har behorighet B troligen inte kdnner till
manga regler som géller for fordon med totalvikt ver 3,5 ton, till exempel
regler for yrkestrafik, lastsékring, fardskrivare och kor- och vilotider,

4 https://www.msb.se/sv/publikationer/vagledning-raddningsinsats-dar-litiumjonbatterier-forekommer/
4 https://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/raddningstjanst-och-
raddningsinsatser/metod-och-teknikutveckling-for-raddningstjansten/
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vagarbetstid med mera. Dessa regler dr dock ndgot som ingar i
kunskapskraven for behorighet C1.
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8 Diskussion

Transportstyrelsen fick i1 uppdrag att utreda forutsattningarna fér och
lampligheten av att inféra en mdjlighet 1 Sverige for personer med
korkortsbehorighet B att framfora fordon som ér tyngre én vad man normalt
far kora med den behorigheten. Det skulle gélla fordon med en totalvikt som
overstiger 3 500 kg — men inte 4 250 kg — och som drivs med el eller andra
alternativa bréinslen for transport av gods som kors utan sldpvagn.
Utgéangspunkten var en undantagsmojlighet utifran EU:s korkortsdirektiv.
Rapporten redovisar hur dagens regler ser ut och vad ett inférande av en
sddan regeldandring skulle innebéra.

En aspekt som kanske inte betonats nog &r att det redan i1 dag ar fullt mojligt
att pa den svenska marknaden kdpa och sedan i trafik anvédnda den typ av
fordon som beskrivs hir, det vill sdga sddana som drivs av alternativa
brianslen och har en totalvikt som overstiger 3 500 men inte 4 250 kg, men
inte med behorighet B. En forare med behorighet C1 eller hogre far kora
sddana fordon. Foretag med forare som har C1 eller C behorigheter kan
redan i dag utnyttja sdédana fordon. Nar det géller lastkapacitet hos dagens
fordon har nagra tillverkare valt att inte utnyttja mojligheten att en latt
lastbil far viga upp till 3 500 kg. Vi vet inte vilka avvigningar som gjorts i
deras designprocess. Tillverkare av elfordon med en totalvikt pa 3 100 kg
kan dnd& erbjuda en lastvikt som &r jimforbar med motsvarande diesel-
fordon. Tillverkarna av létta lastbilar kan alltsa redan i1 dag erbjuda elfordon
med jimforbar lastkapacitet som motsvarande modell med diesel som
drivmedel utan en totalvikt som overskrider gransen pa 3 500 kg.

Vi har i utredningen kommit fram till att det inte ar [dmpligt att inféra
undantagsmojligheten for kdrkort med behorighet B. Vi konstaterar att man
ndr undantagsmaojligheten infordes 1 korkortsdirektivet endast utgétt fran
behorighetsaspekten och inte tagit hdnsyn till de internationella reglerna for
typgodkinnande av fordon. Dessutom innehaller forslaget ett antal krav pa
fordonet som &r svéra att forsta och dnnu svarare att kontrollera; exempelvis
skulle varken en forare eller polis kunna avgora om ett fordon uppfyller
kraven med dagens tillgédngliga information.

Forst och framst dr det legalitetsprincipen som dr motiveringen till
Transportstyrelsens stdllningstagande om ldmpligheten av att infora
undantagsmojligheten. Legalitetsprincipen innebér att inget straff far
utdomas om gérningen inte anges i lag eller annan forfattning och att en lag
mdste vara sa pass precist och bestimt utformad att den kan forstés av dem
som ska tilldmpa lagen.
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8.1 Vad innebar undantagsmajligheten for individer, foretag
och samhalle?

Utredningen har undersokt forutsédttningarna for ett inférande av
undantagsmojligheten och funnit ménga faktorer som underminerar
forutsattningarna for ett effektivt inforande. I Tabell 4. presenteras en kort
summering utifrdn vilka regler som géller i dag samt vad ett genomfrande
skulle medfora i form av for-, respektive nackdelar for individen, foretag
och samhdllet. Upprikningen omfattar sdvil stora som sma fordelar och
nackdelar.

Fordelar med undantagsmojligheten for individen kan péstas vara att en
enskild inte behover skaffa en hogre korkortsbehorighet dn B for att fora
fram ett fordon pa hogst 4 250 kg enligt forslaget. Samma forare behover
inte heller skaffa ett yrkeskompetensbevis. Detta kan dock ses som en
nackdel for samhaéllet eftersom forare med behdrigheter for tunga fordon
samt yrkeskompetensbevis generellt &r mer utbildade. Dessutom stélls hogre
krav pa forare av tunga fordon genom hilsokontroller efter en viss dlder.
Nackdelar for individen kan vara att de har sémre kunskap och kdnnedom
om vilka regler som géller for tunga fordon vilket kan leda till exempelvis
boter vid overtradelser. Det dr en nackdel for individen om det inte gér att
avgora vilka fordon som omfattas av undantagsmdjligheten och ddirmed om
det dr ett regelbrott att framfora ett visst fordon med behdrighet B.

Fordelar med undantagsmojligheten for foretag kan vara att de inte behover
rekrytera och avlona chaufforer med C1 eller hogre korkortsbehorigheter.
Det &r oklart om en oforidndrad lastvikt gentemot létta lastbilar dr en fordel
eller en nackdel. Om den begrédnsade lastvikten pa befintliga létta lastbilar
som drivs med diesel upplevs som ett problem ar det en nackdel for foretag
att lastvikten méste vara ofordndrad. Nackdelar for foretag med undantags-
mdjligheten dr ménga. Till skillnad fran en latt lastbil behdver en tung
lastbil besiktas redan frén forsta aret och direfter arligen vilket kostar mer.
Dessutom finns férre besiktningsstationer for tunga fordon jamf{ort med
besiktningsstationer for ldtta fordon. Besiktningsavgiften dr dessutom
generellt hogre. En fardskrivare maste installeras i1 fordonet, foretag maste
infora rutiner for en korrekt hantering samt utbilda personal i1 dessa rutiner.
Foretag behover dven utbilda forare med behorighet B 1 kraven som finns
for tunga fordon. En fartbegransare behover installeras och de ldgre hastig-
heter som giller for tunga fordon kan, i jamforelse med en latt lastbil, ge
lingre restid. Tunga fordon hamnar utanfér dagens bonus-malus-system*.

4Bonus malus-systemet giller for nya personbilar klass I och 1I (husbilar), litta bussar och litta lastbilar. Se dven:
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2020/12/prop.-20202 168/
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Tabell 4 Sammanfattning av vad ett inforande av undantagsmajligheten skulle innebara for
individ, féretag och samhalle om man ersatte dagens latta lastbilar med fordon som
omfattas av undantagsmojligheten. Gréna rutor ar fordelar och réda nackdelar (graa rutor ar
en oklar férdel/nackdel).

Individ

Behover inte hogre behorighet dn B

Behover inte yrkeskompetensbevis

Foretag

Behover inte rekrytera och avlona chaufférer med C1
eller hogre

Oforandrad lastvikt gentemot latta lastbilar

Sambhalle

Eventuellt mindre utslapp

Eventuellt andrade trafikfloden pga. lokala
trafikforeskrifter for tung lastbil
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Fordelar med undantagsmaojligheten for samhdllet kan vara mindre véxthus-
gasutsliapp. Betydande minskningar av vixthusgaser forutsitter dock bety-
dande 6vergéingar till alternativa drivmedel. Nackdelar for samhéllet dr dock
manga och 1 viss man av graverande natur. Frimsta nackdelen ur ett
rittssdkerhetsperspektiv ér att undantagsmojligheten inte kan kontrolleras.
For samhéllet ar det inte odelat positivt for sikerheten att en forare med en
lagre behorighet far kora ett tyngre fordon péa behdrighet B och utan YKB.
YKB finns eftersom att kora tyngre och storre fordon krédver mera kunskap
och innebdér ett storre ansvar for (allas) sédkerhet och miljon. I YKB-
utbildningen ingar dven kunskap om alternativa drivmedel. Det dr ocksa en
nackdel for samhéllet genom Skade kostnader for utbildningen av poliser,
utvecklingen av VTR och for att utveckla processer for verifikationen av
dessa fordon enligt undantagsmdgjligheten. For samhillet dr det en nackdel
att dessa fordon lér vara svara for polisen att identifiera vid exempelvis en
hastighetskontroll nir de ser ut som létta lastbilar men ska folja reglerna for
tunga lastbilar.

Undantagsmdjligheten omfattar tva huvudkomponenter:
e sjélva fordonet, och
e ecn ménniska med ett korkort som ger vissa behdrigheter.

Forslag till forfattningsdndringen och dven detta uppdrag behdver ta hinsyn
till bdda komponenterna for att undantagsmdjligheten eventuellt ska kunna
aktualiseras 1 det nationella regelverket.

Vi menar att det darfor dr frimst en fraga om réttsprinciper. Den sé kallade
legalitetsprincipen i svensk lag dr den primdra motiveringen till
Transportstyrelsens stdllningstagande. Legalitetsprincipen innebér att inget
straff far utdomas om gérningen inte anges i lag eller annan forfattning.
Legalitetsprincipen kommer till uttryck 1 regeringsformen, brottsbalken och
Europakonventionen.*® Av legalitetsprincipen foljer att en lag inte fir
tillimpas retroaktivt eller analogt till nackdel for den tilltalade och att en lag
maste vara sa pass precist och bestimt utformad att den kan forstas av dem
som ska tilldmpa lagen. Legalitetsprincipen kan sdgas vara harledd ur den sd
kallade konformitetsprincipen (Jareborg, 2001). Konformitetsprincipen
innebdr att straff eller annan brottspafoljd endast far drabba en person som
kunnat — det vill sdga haft forméga och tillfélle att — ritta sig efter lagen.

Undantagsmojligheten gor visserligen att dessa fordon féar kdras med
behorighet B, men att sddana fordon dver 3 500 kg kategoriseras som tung
lastbil har andra foljder som kan géra mdjligheten mindre attraktiv.

46 Se 2 kap. 10 § regeringsformen, 5 § forsta stycket lagen (1964:163) om inforande av brottsbalken, samt artikel 7
mom. 1 Europaradets konvention den 4 november 1950 angaende skydd for de ménskliga réttigheterna och de
grundlaggande friheterna. Konventionen giller som svensk lag enligt SFS 1994:1219.
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Ytterligare aspekter som lett fram till Transportstyrelsens stdllningstagande
presenteras nedan.

8.2 Vad sager Wienkonventionen om behérighet B?

Undantagsmojligheten kan ifragaséttas utifrdn de krav pa korkort som anges
i FN:s konvention om vigtrafik. I Wienkonventionen®*’ faststills de flesta
grundldggande reglerna om bland annat trafikregler och korkort. Sverige har
ratificerat Wienkonventionen, och det innebdr att forplikta sig att folja den. 1
Wienkonventionens bilaga 6, punkt 8 och 9 anges korkortsbehdrigheter och
viktbegrinsningar for dessa. Enligt de korkortskategorier som anges 1
bilagan dr hogsta vikt for behorighet B 3 500 kg. Dock ger punkt 10
utrymme for att infora behdrigheter och underkategorier av andra fordon én
de som tas upp under korkortskategorierna. Beteckningarna for sédana
kategorier eller underkategorier bor da inte likna symboler som anvands i
konventionen (se Tabell 1) for att undvika att de forvéxlas.
Transportstyrelsen konstaterar att konventionens krav inte ar forenliga med
undantagsmojligheten i korkortsdirektivet.

8.3 Vilka regler skiljer mellan latt lastbil och tung lastbil?

Svenska regler ér inte bara kopplade till EU-regler utan ocksa andra
internationella 6verenskommelser, exempelvis indelning i fordonskategorier
enligt definition i UNECE:s resolution om fordonskonstruktioner. I den gér
griansen mellan 14tt och tung lastbil (N1 respektive N2) just vid 3 500 kg. I
och med att dessa fordon kategoriseras som tunga lastbilar maste de regler
som géller tunga lastbilar foljas.

Det innebar att:

e man maste folja kor- och vilotider och ddrmed krav pé att anvinda
fardskrivare och forarkort (vilket forutsétter rutiner hos forare och
rutiner hos foretagen for hantering av fardskrivare),

e man maste folja bestimmelserna i lagen om arbetstid vid visst
vagtransportarbete,

e hogsta tilldtna hastighet dr 80 kilometer i timmen (90 kilometer i
timmen pa motorvigar och motortrafikleder),

o fartbegrinsare maste installeras i fordonet,

e fordonsbesiktning sker fran forsta aret (och till en hogre kostnad),
och

47 Convention on Road Traffic done at Vienna on 8 November 1968.
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e Dbesiktning gors vid stationer dir tunga fordon (N2) kan besiktas
(nationellt finns cirka 170 sddana, jimfort med cirka 500 for latta
fordon (N1)).

Dessutom finns det sérskilda trafikregler som meddelats genom lokala
trafikforeskrifter som géller for tunga lastbilar, men inte létta lastbilar,
exempelvis pa broar eller genomfartsvdgar. Detta kan leda till ldngre
korstrackor for fordon som skulle omfattas av undantagsmojligheten.

Att det dr andra regler som blir aktuella kan gora det mindre attraktivt for
foretagen att anvinda sig av undantagsmdjligheten och det utgdr ocksa skél
for att forespraka lamplig utbildning for forarna.

Om dagens forare med korkort for behorighet B ska kora dessa fordon
maste de kunna hantera fardskrivare samt kénna till och folja de regler som
géller tunga lastbilar. De foretag som skaffar sddana fordon maste vara
medvetna om att det inte bara dr vikten som skiljer, utan att det handlar om
en annan fordonsklass med andra forutséttningar.

Sjdlva syftet med att ha olika behorigheter ar att forarna ska ha de kunskaper
och fardigheter som krivs for just de fordonen. Det dr dérfor inte orimligt
att kréva att forarna av fordon som véger mer én 3 500 kg ska ha visat att de
kan fora dessa och har de erforderliga kunskaperna genom ett forarprov for
minst behdrighet C1, men det forutsétts inte i undantagsmojligheten.

8.4 Vilka faktorer komplicerar ett eventuellt inférande?

Niér det géller korkortsinnehav bedoms det inte vara nddvéndigt att ta
hinsyn till om korkortet varit aterkallat eller spédrrat under ndgon del av den
tiden. Det dr sannolikt en forhallandevis liten grupp som av den anledningen
inte uppfyller kraven pé tva ars innehav trots att det gatt minst tva ar sedan
forsta utfardande. Att faststilla vilka som har haft behorighet B 1 minst tva
ar dr alltsd enkelt, men utifrdn tillgdnglig information och med hjélp av
nuvarande system och rutiner gér det alltsa inte att identifiera och
kontrollera de fordon som kan vara aktuella for undantagsmojligheten.

Undantagsmdjligheten forutsitter en jamforelse av vikt och lastkapacitet
med traditionellt drivna fordon. En del ldnder har skrivit in
undantagsmojligheten i sina korkortslagar men utifrdn vad vi fatt reda pa
verkar inga ha fungerande system for att kontrollera efterlevnaden och
lagfora overtrddelser. De ldnder som har svarat pa vara fragor om hur denna
jamforelse gér till har svarat att den inte gors (Tyskland och Spanien) eller —
1 Norges och Ungerns fall — att det 4nnu inte finns nagra fordon av den typ
som undantagsmojligheten géller. Irland sdger sig utga frén tillverkarnas
uppgifter, men har inte gett ngra detaljer om hur jamforelsen gar till.
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Osterrike, som dnnu inte infort just dessa regler, har kommit fram till att det
inte gér att gora en sadan jamforelse 1 dag.

Aven Transportstyrelsen har konstaterat att detta inte &r mojligt att
kontrollera utifrén dagens fordonsinformation. Aven om det pa
typgodkédnnandet (CoC), finns uppgift om extra vikt for alternativ
framdrivning &r det enbart for fordon som utnyttjar mdjligheten att
godkdnnas med en hogre totalvikt (till exempel ett N3 fordon) 4n vad som
annars dr tillatet och inte for fordon som inte nyttjar denna moéjlighet, till
exempel fordon 1 kategori N2.

Eftersom uppgiften om framdrivningssystemets vikt dnda tas fram i dag
infor godkénnandet av vissa fordon, s finns forutsattningar att den ska
kunna anges dven for N2. I det fall ett fordon konverteras 1 efterhand till
drift med alternativt bransle, finns mojlighet till direkt jamforelse mellan
fordonets vikt med alternativt brinsle och fordonets vikt med diesel- eller
bensindrift. Det kan i ett sddant fall vara mojligt att se om en 6kning av
tjdnstevikten beror pa framdrivningssystemet. Att fora in en uppgift om
framdrivningssystemets extra vikt i VTR enbart for efterkonverterade
fordon vore dock inkonsekvent. En mgjlighet skulle kunna vara att tillverka-
ren pa eget initiativ anger uppgiften om framdrivningssystemets extra vikt.
Tillverkaren eller importoren kan sedan ansdka om att registrera uppgiften 1
VTR. Det kan dock inte sdkerstéllas genom frivilliga initiativ att uppgiften
finns tillgidnglig f6r dessa fordon. For att uppfylla undantagsmojlighetens
krav behovs dessutom uppgift om lastkapacitet.

Liknande grundfordon for godstransport kan utformas pa ménga olika sétt
och didrmed ha olika vikter och lastkapacitet. Detta kan géra en bedomning
av om ett fordon som drivs med alternativt drivmedel har samma
lastkapacitet som en diesel- eller bensindriven motsvarighet komplexare.
Om en fordonstillverkare skulle marknadsfora exakt samma fordon fast med
olika typer av drift kan man gora jamforelsen, men den mdjligheten finns
inte for fordonstillverkare som enbart producerar exempelvis elbilar. Det
finns 1 dagsldget ingen faststilld process for hur en jamforelse utifran
undantagsmojligheten ska gé till och vem eller vilka som ska ansvara for
forfarandet. Det &r inte helt 14tt att se hur man skulle kunna dstadkomma en
sddan process.

Oavsett den slutliga utformningen av processen dr savil utformning som
drift forenat med kostnader och involverar flera instanser. Det skulle ta tid
och krévas utbildningsinsatser innan man skulle kunna bdrja tillimpa
processen. Kostnaderna for att mojliggora, utarbeta, bygga upp och
underhalla de system som krdvs kvarstar oavsett hur manga som anvander
sig av undantagsmojligheten.
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Lastkapaciteten (tolkat som maximilast) for N1-fordon varierar kraftigt,
vilket gor det svirt att sdga nagot generellt om vad som kdnnetecknar den
typen av fordon. Aven lastvolymen varierar men inte alltid i proportion till
lastvikten. Lastvolymen &r ofta betydligt storre &n vad man kan anta utifran
uppgifter om maximilast, vilket kan resultera i 6verlast om man inte har
valdigt 1dtta men utrymmeskravande kollin. I ménga av dessa rymliga litta
lastbilar kan man endast lasta mellan 20 till 40 kg per kubikmeter lastvolym.
Detta édr dock ett generellt problem och giller sévil létta lastbilar som
eventuella fordon som omfattas av undantagsmojligheten. Om man har en
bakgavellyft viger en sddan en hel del vilket minskar maximilasten.

Utifran FN:s regelverk klassificeras fordon som &r dgnade at godsbefordran
over 3 500 kg som tunga lastbilar. Det &r inte ndgot som fordndras utifrdn
undantagsmojligheten. Undantagsmojligheten &r ocksa enbart en nationell
regel, sa forare som tinker utnyttja mojligheten kan inte korsa rikets grianser
med fordon som omfattas av undantaget, exempelvis 6ver till grannldnderna
1 Norden.

8.5 Kan man modifiera bestammelsen eller tillampa andra
undantag?

Det gar inte att genomfora undantagsmajligheten i direktivet i nationell rétt
utan att samtidigt infora de villkor for undantaget som direktivet anger.
Enligt vér tolkning behdver alla forutséttningarna som anges i korkorts-
direktivet vara uppfyllda om en medlemsstat ska 3 tilldta korning utifran
denna undantagsmojlighet. Daremot dr det inte en tvingande bestimmelse
pa sa sétt att alla maste tillampa den. Det ér upp till varje land att avgéra om
man vill anvinda sig av denna mojlighet.

Att dndra EU-regler kriaver tid och forhandlingar med manga parter. Just nu
pagar en revision av korkortsdirektivet (2006/126/EG). Det finns mojlig-
heter att komma med inspel och forslag under revisionsarbetet. Det kan ske
dels genom en sé kallad ”Open Public Consultation” Q4 2021/Q1 2022 dar
det dr mgjligt for intressenter och allménheten att lamna synpunkter pa det
som foreslds, dels genom Sveriges representation i EU:s Korkortskommitté.
Enligt EU-kommissionens tidplan for revisionen ar avsikten att ta beslut om
ett nytt, fjarde korkortsdirektiv i slutet av 2022.

Aven efter beslut om nya direktiv kan det vara en timligen l4ng process
innan det kan tillimpas i svensk lagstiftning. Tredje korkortsdirektivet
faststélldes i slutet av 2006. Propositionen om genomforandet i Sverige kom
i slutet av 2011 och det nya bestimmelserna bdrjade tilldmpas i1 januari
2013. Dérefter har ett antal dndringar gjorts i direktivet (det finns 11
dndringar 1 den konsoliderade versionen) och nu pagér alltsé en totaloversyn
infor ett nytt kdrkortsdirektiv.
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8.5.1 Yiterligare undantag fran kor- och vilotider samt fardskrivare

Varje medlemsstat far inom sitt eget territorium, eller efter 6verenskom-
melse med en annan medlemsstat, medge vissa undantag fran kraven pa kor-
och vilotider.*® Flertalet sidana nationella undantag har inforts i Sverige (se
avsnitt 5.3.2). Ett undantag som dock inte dr infort &r det som géller:

Fordon som anvdinds for godstransporter inom en radie av 100
km fran den plats ddr foretaget dr beldget och som drivs med
hjdlp av naturgas, flytande gas eller el vars hogsta tillatna vikt,
inklusive slap eller pahdngsvagn, inte overstiger 7,5 ton.

Att infora ett sddant nationellt undantag skulle innebéra, under forutséttning
att samtliga kriterier uppfylls, att det 1 vissa fall skulle vara mgjligt att kora
dessa fordon utan krav pa fardskrivare. Ndgon annan mojlighet att
undkomma kravet pd kor-och vilotider samt férdskrivare finns inte sa linge
fordonet viager mer &n 3,5 ton och det dr fraga om kommersiella transporter.
Det ska dock noteras att detta undantag inte enbart skulle komma att gélla
for de fordon som dr foremaél for denna utredning utan for samtliga fordon
som anges 1 undantaget. Om det ddremot avser en icke-kommersiell
transport av gods omfattas dessa fordon av det EU-gemensamma undantaget
for fordon med en hogsta tilldtna vikt som inte Gverstiger 7,5 ton (se punkt 9
i sektion 5.3.1).

Vilka konsekvenser ett sddant inforande skulle medfora har inte ingétt att
utreda i detta uppdrag da den frdgan &r storre 1 sitt sammanhang. Var
beddmning dr vidare att &ven om ovan angivna undantag skulle inforas i
svensk ritt, kommer det att finnas étskilliga godstransporter pa detta omréde
som utfors inom en betydligt storre radie dn 100 km fran den plats dér
foretaget ar beldget. Det skulle ocksa medfora att en del av dessa
godstransporter dr undantagna fran kravet pa kor- och vilotider samt
fardskrivare och att andra dr det inte. Det kan leda till stor osdkerhet kring
vilka regler som géller, bade for de foretag som har att folja reglerna och for
de myndigheter som ska kontrollera att reglerna efterlevs.

Om man viljer att infora ytterligare undantag fran kraven pa kor- och
vilotider samt fardskrivare, for vissa godstransporter som inte dverstiger 7,5
ton, kan man istéllet 6vervéga att infora andra krav som ocksa syftar till en
okad trafiksdkerhet. Det 4r mojligt att foreskriva att dessa transporter istillet
ska omfattas av bestimmelserna i forordningen (1994:1297) om vilotid vid
vissa végtransporter inom landet. Med en sadan reglering kan hogre
trafiksdkerhet uppnas genom att det &tminstone stélls krav pa dygnsvila for
dessa chaufforer, utdver de bestimmelser som foljer av

8 Enligt artikel 13 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om
harmonisering av viss sociallagstiftning pa végtransportomradet och om dndring av radets forordningar (EEG) nr
3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphévande av radets forordning (EEG) nr 3820/85.

69 (78)



RAPPORT
Férutséttningarna for att féra vissa fordon som drivs med el eller andra
alternativa drivmedel med kérkortsbehérigheten B Dnr TGS 2020-11409

Doknr: T2021-03622-1

vagarbetstidslagstiftningen (se avsnitt 5.4 och 5.5). En sddan reglering blir
dé jamforbar med de transporter som anvinds for uppsamling av mjolk fran
bondgardar eller for aterlimning till bondgérdar av mjolkbehallare eller
mjolkprodukter avsedda for djurfoder, som ocksa dr undantagen fran kraven
pa kor- och vilotider (se avsnitt 5.3.2 och 5.4).

8.5.2 Undantag fran kravet pa yrkesférarkompetens

Genom att, under vissa forutséttningar, tillata att man kor en tung lastbil
med behorighet B undkommer man kravet pa yrkesforarkompetens,
eftersom det endast géller for de tyngre korkortsbehorigheterna (C1, C1E,
D1, DI1E, C, CE, D och DE).

Om det dr sé att kravet pa yrkeskompetensbevis uppfattas som alltfor
betungande i kombination med korkort behorighet C1 anser vi att man
istillet bor overvéga ett undantag fran kravet pd yrkesforarkompetens. Ett
sadant undantag kan dock inte beslutas nationellt utan krdver en &dndring av
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/59/EG av den 15 juli 2003 om
grundldggande kompetens och fortbildning for forare av vissa vigfordon for
gods- eller persontransport och om dndring av radets forordning (EEG) nr
3820/85 och radets direktiv 91/439/EEG samt om upphédvande av radets
direktiv 76/914/EEG. Undantaget maste da beslutas genom det ordinarie
lagstiftningsforfarandet (det kan alltsé inte beslutas genom ett
kommittéforfarande).

Avsikten med att infora krav pa grundldggande yrkesforarkompetens och
aterkommande fortbildning for forarna var dock sarskilt att forbattra
trafiksdkerheten. Andra bérande delar som ingar i yrkesforarkompetensen ar
arbetsmiljo och minskad miljopdverkan. Genom att inféra en mojlighet att
kora dessa fordon med behorighet B, alternativt att undanta vissa transporter
frén kravet pa yrkesforarkompetens, sa forlorar man trafiksidkerhetssyftet.

8.6 Infrias farhagor och forhoppningar?

Om vi antar att den beskrivna undantagsmdjligheten skulle inforas, vad
skulle det fa for konsekvenser for trafiksdkerhet och milj6?

8.6.1 Trafiksakerheten

Transportstyrelsen foreslar inte att undantagsmojligheten tillimpas 1 Sverige
men har dnda belyst trafiksdkerheten for ett fordon som omfattas av
undantagsmojligheten och potentiella konsekvenser av ett sddant inférande.
Generellt sett anses inte ett sddant fordon utgora en okad trafiksékerhetsrisk.
Till stor del beror det pa att ett fordon som omfattas av undantagsmojlig-
heten klassas som en tung lastbil (N2) och ddrmed dven omfattas av de
hastighetsbegrinsningarna som géller for dessa.
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Vid kollisioner brukar dock sképbilarnas (exempelvis N1 fordon) storlek,
styva konstruktioner och hogre vikt drabba forare/passagerarna i det mindre
fordonet,* vilket 6kar sannolikheten for allvarliga personskador eller
dodsfall i personbilen. Det géller skdpbilar generellt och inte enbart N2
fordon enligt undantagsmojligheten, men rent allmént kan ett fordon med
hogre vikt orsaka mer skada vid en kollision.

Fordon med overlast dr generellt ett problem och att inte dverlasta N1
fordon med stora lastutrymmen, upp till 20 kubikmeter, utgor en utmaning.
Exempelvis skulle en 1att lastbil (som gér pa fossilbrinsle) ha en maximal
lastvikt pa cirka 700—1 000 kg. Att kora med Overlast har negativa
konsekvenser for sikerheten dér ett fordon dr designad for vissa maximala
vikter med avseende pa till exempel bromsar, fjadringar och
deformationszoner vid krock.

Maénga transportforetag som har létta lastbilar vill &ven ha en bakgavellyft
av praktiska skél och kanske arbetsmiljoskél. De véger dock cirka 200 kg
vilket reducerar lastvikten som dr mgjlig for fordonet. Foraren har ett ansvar
att inte Overlasta sitt fordon.

8.6.2 Miljon

Miljoaspekter kan gilla utslipp eller resurspaverkan. Rena elfordon samt
vitgasfordon brukar bendmnas nollutsldppsfordon eftersom de inte sldpper
ut nagra hélsoskadliga avgaser vid drift. Fordonsgasen som tankas i dag i
Sverige bidrar inte till ndgra stdrre nettoutslépp av koldioxid vid
forbrdnning, men de flesta léttare gasfordon &r sé kallade bifuel-fordon och
kan tankas med bade gas och bensin. Beroende pa hur fordonen tankas
varierar miljopaverkan vad giller hilsoskadliga utslédpp samt nettoutslidpp av
koldioxid. Fordon med forbranningsmotor, som laddhybrider och fordon
som drivs av fordonsgas, sldpper ut avgaser som dven kan ha hilsomassig
paverkan lokalt.

Om man skulle inf6ra regler utifrdn undantagsmdjligheten innebir det att
dven sé kallade laddhybrider omfattas. Dessa kan drivas av sdvil elektricitet
som fossila brénslen. Effekten pd utsldppen varierar forstas utifran i vilken
utstrdckning man anvinder eldrift respektive forbranningsmotor. Om
regleringen far som effekt att man ersdtter dagens létta lastbilar med tyngre
fordon i form av laddhybrider och anvédnder forbranningsmotorn, far det inte
nagon storre gynnsam effekt pa utsléappen.

Oavsett drivmedel orsakar fordonet &nda exempelvis utslapp till luft och
mark av partiklar fran dick, vdg och bromsar.

4 Euro NCAP | Sikerhet hos sképbilar 2021
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Produktionen av vétgas samt elektricitetens ursprung kan inverka pa
miljobedomningen. I helhetsbilden ingar ocksa tillverkning och atervinning
av batterier. Aven om all elektricitet som anvindes kom fran fornybara
killor eliminerar det inte alla koldioxidutslépp som uppstar i samband med
utvinning av mineraler till batterier, atervinning av batterier, konstruktion
och distribution av fordon. Aven om situationen #r annorlunda for lastbilar
finns dock analyser som visar att en 6vergang till eldrivna personbilar skulle
leda till betydande utsldppsminskningar (Knobloch, m.fl., 2020).

8.6.3 Intresset och behovet

Effekternas storlek beror naturligtvis pd om det &r manga som utnyttjar den
givna mojligheten. Som tidigare ndmnts kan intresset dimpas av att det dnda
uppfattas som krangligt till f6ljd av kraven som stills for att framfora tunga
lastbilar. En annan faktor som kan paverka intresset for fordon som omfattas
av undantagsmojligheten dr hur nddvéndigt det ér att kunna utnyttja den
extra vikten. Som exemplifierats i avsnittet 4.3 om Fordonsregler &r det inte
givet att ett fordon som drivs av el eller andra alternativa drivmedel ar
mycket tyngre dn ett som drivs av traditionella drivmedel. En 6versikt av
fordon med fordonsar 2020 visar att det finns stor variation men dven att
tillverkare av ldtta lastbilar kan erbjuda elfordon med liknande lastkapacitet
som dieselfordon.

I dialogen med branschen presenterades en bild av att dagens alternativt
drivna fordon hade betydligt lagre lastvikt &n dieseldrivna fordon. Vi har
inte fitt samma uppfattning vid den kartlaggning som gjorts av létta
lastbilar. Den visar att det &r stora variationer bade nér det géller totalvikt
och lastvikt, men att det redan idag finns elfordon som kan konkurrera med
dieselfordon nér det géller lastkapacitet. Nar det géller hybridfordon och
gasfordon har de oftast dubbla drivsystem vilket gor att de far hogre vikt.

Aven om frare som transporterar gods med behorighet B i dagsliget inte
far framf6ra fordon vars vikt overstiger 3 500 kg &r det inte det frimsta
hindret for 6vergang till alternativa drivmedel. En begrdansning i nuldget ar
rickvidden, vilken i sin tur bland annat #r kopplad till laddinfrastrukturen.
Om fordon som drivs av gas, vitgas eller elektricitet ska kunna anviandas for
transporter over hela landet, krévs en utbyggd infrastruktur for pafyllning
och laddning.

Intresset for att fa kora tyngre fordon med behdrighet B dr stort bland
husbilsdgare, men det &r inte relevant i detta sammanhang. Att undantaget ar
begrénsat till fordon som anvinds for godstransporter gor att det inte kan
utnyttjas for exempelvis husbilar eller andra tyngre personbilar.

5% Se exempelvis Tanka gas - Energigas Sverige och Karta 6ver elbilsladdplatser (uppladdning.nu)
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Den tekniska utvecklingen gér fort och intresset for att utveckla milj6-
vinliga alternativ ér stort. Aven om man skulle komma p3 ett bra sitt att
tillimpa bestdmmelserna och vélja att 1dgga den tid och de resurser som
skulle kréavas for att infora undantagsmojligheten, dr det mojligt att behovet
forsvinner redan innan d@ndringarna hunnit trdda i kraft.

8.6.4 Alternativa vagar

Transportstyrelsen menar att det finns effektivare sétt att mota de behov som
ligger bakom intresset for undantagsmojligheten. Vi har inte utrett alternativ
eftersom det inte ingatt i uppdraget, men man kan tidnka sig olika angrepps-
sétt utifran vad som tros vara problematiskt. Om det enbart dr ekonomiska
avvagningar som avgor vilka fordon man véljer kan ekonomiska incitament
paverka det valet. Kraven vid offentliga upphandlingar kan pdverka efter-
frdgan pa alternativt drivna fordon. Om anledningen till att man inte redan
idag viljer dessa fordon dr att det &r brist pa forare med behorighet C1 eller
hogre kan man vidta ytterligare arbetsmarknadspolitiska dtgérder eller andra
incitament for att utbilda fler forare. Eftersom dagens fordon ofta ligger
under grénsen 3,5 ton kanske béttre batterier kan medfora att lastvikten och
rdckvidden kan 6kas utan att 6verskrida den grinsen. Med utveckling av
fyllningsstationer for vét-, eller biogas och en utbyggd laddinfrastruktur
skulle rackvidden inte heller utgéra samma problem. For att minska
utslappen fran inrikes transporter dr det eventuellt inte ytterligare 750 kg
utan att fordndra lastkapaciteten som ar 16sningen. For att fa miljoeffektiva
transporter kanske det krévs farre men storre fordon.

Mycket har hint med teknikutvecklingen pa den korta tid som har gatt sedan
direktivet formulerades. Exempelvis dr det inte givet att en elbils design
utgar frn en chassidesign for ett traditionellt fossilbranslefordon. Det kan
gora att det dr mer dn drivlinan som dr annorlunda. Om man just vill gynna
den hir typen av fordon (enligt undantagsmojligheten) skulle en undantags-
mojlighet som inte hade nuvarande formulering vara littare att infora,
exempelvis utan jaimforelsekraven, for att minska véxthusgasutslédppen.
Kanske kan en annan internationell 6verenskommelse, till exempel pa EU-
eller FN-nivé, ge béttre forutsittningar for miljovénliga transporter eller nya
mojligheter till undantag. Darfor foreslar utredningen att istillet for att
infora detta undantag utifrdn nuvarande forutséttningar bor Sverige aktivt
arbeta fOr att fordndra nuvarande bestimmelser i samband med revisionen
av korkortsdirektivet som for ndrvarande pagar. I det fall de internationella
konventionerna eller EU-reglerna dndras, bor Sverige gora en ny
beddmning.
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8.7 Utredningens begransningar

Eftersom denna utredning kommit fram till att det inte dr [ampligt att infora
undantagsmojligheten, har vi inte undersokt alla mojliga konsekvenser for
trafiksdkerhet och milj6. Vi har inte heller undersokt konsekvenser av andra
mojliga undantag, till exempel fran bestimmelser om kor- och vilotider,
som skulle kunna kopplas till fard med fordonen. Utredningen har
genomforts pa mindre dn ett ar vilket innebér att egen forskning inte har
varit mojligt utan vi har sokt i aktuella forskningsdatabaser och dylikt.
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9 Slutsatser

Transportstyrelsen konstaterar att man ndr undantagsmajligheten infordes 1
korkortsdirektivet endast utgatt fran behorighetsaspekten och inte tagit
hénsyn till fordonsreglerna. Direktivet innehaller ett antal krav pd fordonet
som &r svéra att forsta och dnnu svarare att kontrollera; exempelvis skulle
varken en forare eller polis kunna avgoéra om ett fordon uppfyller kraven. Vi
anser att det darfor inte dr lampligt att infora sddana regler. Nér kraven inte
gar att kontrollera kommer eventuella 6vertrddelser inte att kunna lagforas
(legalitetsprincipen). Det strider ocksd mot det allménna rattsmedvetandet
att infora regler som det blir straffritt att bryta mot trots att regelbrott far
negativa konsekvenser for trafiksdkerheten, sund konkurrens med mera.

Transportstyrelsens sammantagna bedomning &r dérfor att Sverige inte bor
inféra denna undantagsmdojlighet 1 den svenska korkortslagstiftningen utan i
stéllet undersoka andra vigar att uppmuntra anvéndandet av alternativa
drivmedel och minska utsldppen.
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Transportstyrelsen fick i uppdrag att utreda forutsattningarna fér och
lampligheten av att inféra en mdjlighet i Sverige for personer med
korkortsbehorighet B att framfora fordon som dr tyngre én vad man normalt
far kora med den behorigheten. Det skulle gélla fordon med en totalvikt som
overstiger 3 500 kg — men inte 4 250 kg — och som drivs med el eller andra
alternativa brénslen for transport av gods som kors utan sldpvagn.

I rapporten redovisas forutséttningarna for inforlivande av en sadan
undantagsmojlighet utifran Europaparlamentet och radets direktiv (EU)
2018/645 av den 18 april 2018 dér bland annat en dndring av artikel 6.4 1
direktiv 2006/126/EG om kdorkort mojliggors. I rapporten presenteras dven
andra nationella och internationella regler som géller de aktuella fordonen
och forarna med avseende pa behorigheter, fordon, yrkestrafik och trafik 1
allménhet men med fokus pa tung och ldtt lastbil. Kortfattat berors ocksa
andra landers erfarenheter av det aktuella undantaget samt mojliga
konsekvenser for trafiksédkerhet och milj6. Transportstyrelsens
sammantagna bedomning &r att Sverige inte bor infora denna
undantagsmojlighet i den svenska korkortslagstiftningen.

78 (78)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

transportstyrelsen.se
telefon 0771-503 503





