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SVERIGES AKERIFORETAGS YTTRANDE
OVER REMISS AV TRANSPORTSTYRELSENS
UTREDNING (TSG 2020-11409) OM
FORUTSATTNINGARNA FOR ATT FORA VISA
FORDON SOM DRIVS MED EL ELLER ANDRA
ALTERNATIVA DRIVMEDEL MED
KORORTSBEHORIGHET B

Sveriges Akeriforetag #r med cirka 5 100 medlemsforetag som tillsammans
sysselsitter cirka 38 000 motorfordon dkerindringens branschorganisation och
arbetar for en sund och l6nsam utveckling av denna niring som svarar for cirka

4 % av Sveriges BNP.

Sammanfattning

o Sveriges Akeriforetag vidhaller att det bor inforas en méjlighet i enlighet
med artikel 6.4 ¢) i direktiv 2006/126/EU att med korkortsbehorighet B fa

fora fordon for godstransporter med en totalvikt som inte 6verstiger 4250 kg
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och som drivs med el eller andra alternativa drivmedel

» Sveriges Akeriforetag erinrar om Transportstyrelsens niringspolitiska

ansvar

» Sveriges Akeriforetag erinrar om att det redan idag #r tillatet att f4 lov att
kora en fordonskombination (létt lastbil med ett 14tt tillkopplat slép) som fér
lov att ha en sammanlagd totalvikt om 4250 kg

» Sveriges Akeriforetag anser att det 4r en for sniv tolkning av lastkapacitet

att se det som lastvikt, dven volym ar en form av lastkapacitet

o Sveriges Akeriféretag att inte alla forutsittningar for 4250 kg med
alternativa drivmedel maste definieras pa kilot nér for att faststélla en exakt

vikt

Sveriges Akeriféretag anser att Transportstyrelsen #r inkonsekvent nir man
motsétter sig 4250 kg for ett visst definierat fordon f6r drift med alternativa
drivmedel nér det accepteras att man med behdrighet B far lov att kora en

personbil klass II, husbil, som kan vara en till husbil ombyggd tidigare tung

linjebuss

» Sveriges Akeriforetag anser att dven elhybrider (HEV) kan omfattas av

definitionen av alternativa brinslen

« Sveriges Akeriféretag anser att det inte kréivs ndgon ny variabel eller ett nytt

falti VIR

Sveriges Akeriforetag anser att Transportstyrelsen spekulerar kring

trafiksidkerhet 1 avsnitt 7
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Sveriges Akeriforetag undra om Transportstyrelsen har missforstatt tanken
med legalitetsprincipen, den é&r inte till for att skydda myndigheter fran att

gora fel eller att gora det svart att lagfora 6vertrédelser

Allméant

Sveriges AkerifSretag har beretts tillfille att inkomma med synpunkter pa
innehallet i rubricerad remiss. Sveriges Akeriforetag har tagit del av materialet i
form Transportstyrelsens utredning om forutsittningarna att fora vissa fordon som

drivs med el eller andra alternativa drivmedel med korkortsbehdrighet B.

Inledning

Transportstyrelsen ska enligt 1 § 2 stycket férordning (2008:1300) med
instruktion for Transportstyrelsen verkar for de transportpolitiska mélen. Dessa

mal finner man via f6ljande lank: https://www.regeringen.se/regeringens-

politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

Dir finner man under rubriken Overgripande mal att ’[tJransportpolitikens
Overgripande mal &r att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt

hallbar transportforsdrjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet.

Enligt 11 a § enligt samma forordning ska Transportstyrelsen svara for forskning

och innovation som motiveras av myndighetens uppgifter.

Enligt 14 § enligt samma forordning ska Transportstyrelsen verka for att det
generationsmal for miljoarbetet och de miljokvalitetsmal som riksdagen har

faststillt nds och ska vid behov foresla atgérder for miljdarbetets utveckling.

Sveriges Akeriforetag konstaterar att Transportstyrelsen synes att inte ha tagit

hénsyn till sin instruktion vid genomforandet av utredningen.

Det ska redan hir ocksa konstateras att redan med dagens korkortsbehorighet B

far en koérkortsinnehavare kora ett fordon med en hogsta tillaten totalvikt om 3500
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kg tillsammans med ett latt slép med en hogsta tillaten totalvikt om 750 kg, vilket
sammanlagt blir hogst 4250 kg. Rent kortekniskt bor det betraktas som nagot mer
avancerat att kora ett sadant fordonstég, idag dessutom utan krav pa en viss minsta
innehavstid av korkortsbehorighet B och utan krav pa nagon sarskild ytterligare

utbildning, &n att kora ett enda fordon med en vikt om hogst 4250 kg.

Kommentarer till utredningen

Med hénsyn till ovanstdende &r det svarforstaeligt att i princip hela
Transportstyrelsens utredning synes ha som syfte att enbart finna argument emot
att infora mojligheten i svensk rétt att 1ata forare av korkortsbehorigheten B fa
fora fordon for godstransport upp till en hogsta tillatna totalvikt om 4250 kg om

fordonet drivs med el eller vissa andra alternativa drivmedel.

Sveriges Akeriforetag deltog bland de niringslivsorganisationer vid det samrad
som hoélls i fragan. Det rddde en tydlig samstédmmighet fran dessa organisationer

att man forordade att mojligheten infors i Sverige.

Om Begrepp och forklaringar sidan 10 ff

Som forklaring till begreppet lastkapacitet anges att det av Transportstyrelsen
tolkas som lastvikt. Detta #r dock enligt Sveriges Akeriforetag en for sniv
tolkning. Lastkapacitet kan dven innebéra att en viss volym gods kan

transporteras. Detta gor att Transportstyrelsen &r for fixerad vid just vikt”.

Om avsnitt 1.4 Avgrinsningar och 2.1 och 2.2 Utblick

Det #r enligt Sveriges Akeriforetag inte alls givet att alla de forutséttningar om
fordonet som finns i artikel 6.4 ¢) i direktiv 2006/126/EG méste definieras pé kilot
for att faststilla en extra vikt. Som utblicken visar i avsnitt 2 har en rad ldnder
inom EU lyckats att i sina egna nationella bestimmelser infér denna
undantagsméjlighet. Det géller till exempel &ven Danmark. Det r da en stor brist

att Transportstyrelsen inte tar sitt ndringspolitiska uppdrag pa allvar och forsoker
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finna 16sningar i stéllet for att enbart sla ifran sig och séga att “detta gér inte att

genomfora”.

Om avsnitt 2.3 Forhoppningar och farhdgor hos svenska intressenter

Transportstyrelsen némner att en 6kad administration hos ékeriforetagen talar
emot forslaget. Men detta &r ett argument som &r absolut irrelevant. Nar foretag
har for avsikt att inforskaffa en inventarie, s gor foretaget alltid en egen
vérdering av for- och nackdelar med de till buds stdende alternativen. L4t séga att
det skulle bli en 6kad administration nér det géller ett alternativ men foretaget kan
anda komma att anse att den eventuellt 6kade administrativa bordan uppvégs av
fordelarna med att inférskaffa den nu aktuella inventarien. D4 &r det fel att
Transportstyrelsen forsoka anvénda detta som ett argument emot att infora

mojligheten till undantagsbestimmelsen. Detta maste foretagen sjalva far vérdera.

Om avsnitt 3 Korkortsbehorigheter

Det ar helt riktigt som Transportstyrelsen skriver pa sidan 30 att om en person har
en korkortsbehdrighet B som erhallits fore den 1 juli 1996 far lov att kora en
personbil. Men det ska d& observeras att den behorigheten inte &r kopplad till en
begrinsande vikt. Det innebir att en personbil klass II, alltsa husbil, far lov att
foras utan begrinsning av denna husbils vikt med korkortsbehdrighet B. Det kan
till och med réra sig om en tidigare tung buss for linjetrafik som nu &r ombyggd
till en husbil och dirfor nu &r en personbil klass II. Detta visar pa en inkonsekvens
i att Transportstyrelsen vill neka en forare med korkortsbehorigheten B sedan
minst tva &r att fa kora en lastbil for godstransporter som skulle f véiga hogst
4250 kg om den dr utrustad med drift for el eller annat alternativt brénsle och om
den hogre vikten utéver 3500 kg beror pa en tyngre drivlina beroende pa det

alternativa drivmedlet.
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Om avsnitt 4.1 Alternativa briinslen

I utredningen, sidan 35, framfor Transportstyrelsen att det &r styrelsens tolkning
att elektricitet som anvénds i elhybrider (HEV), det vill sdga fordon med bade el-
och forbréanningsmotor, men dér elenergin inte kan laddas extern, inte omfattas av
definitionen av alternativa brinslen. Sveriges Akeriforetag ifrgasitter denna
tolkning. Definitionen av alternativa brinslen uttrycker att detta 4r brianslen som
atminstone delvis fungerar som erséittare for fossila energikallor, observera ordet
”delvis”. En elhybrid har i och for sig en férbranningsmotor, men nér ett sadant
fordon genererar sin egen elenergi vid till exempel inbromsning lagras den
elenergin i ett batteri i fordonet. Denna energi kan sedan anvindas for
framdrivning av fordonet, och nér detta sedan bromsar in igen, si genererar den
ny elenergi som lagras batteriet. Det ska dd uppmérksammas att definitionen av
alternativa brinslen talar om “delvis”, sa det &r da inte négot absolut krav att
elenergin maste tillforas fordonet genom extern laddning. Vidare s& fungerar
denna pa detta sitt genererade elenergin atminstone delvis som erséttning for
fossila oljekallor. Det talas vidare 1 artikel 2 i radets direktiv 96/53/EG i
definitionen av alternativa brinslen i a) om elektricitet som forbrukas i alla
(Sveriges Akeriforetags kursivering) typer av elektriska fordon. Atminstone 4r det
en mekanisk energi, skapad vid inbromsning av fordonet vilket genererar elenergi

till fordonets batteri, fran fordonsbaserad lagring/fordonsbaserade kéllor, enligt ).

Om avsnitt 4.2.3 Regelskillnader mellan fordonskategorierna

Under detta avsnitt tar utredningen upp regelskillnader mellan
fordonskategorierna N1 & ena sidan och N2 samt N3 & andra sidan. Men dessa
skillnader &r i och for sig inga argument emot att infora undantagsbestimmelsen.
Som redan papekats ovan under kommentarerna till avsnitt 2.3, s &r dessa

skillnader nagot som foretagen véger in vid inforskaffande av fordon.
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Om avsnitt 4.3 Kartliggning och redovisning av vikt och lastkapacitet

Sveriges Akeriforetag anser att Transportstyrelsen gor en for stor sak av vikten
som sédan. Det som &r avgorande é&r att ett fordon, inréttat for godstransport, med
anordning for drift med el eller annat alternativt brénsle inte far ha en hogre
totalvikt dn 4250 kg samt att storleken, pa engelska dimension, inte dr storre for
ett sddant fordon jamfort med ett fordon som &r utrustat med en konventionell
forbranningsmotor for gnisttdndning eller kompressionstindning, for att det ska fa
framforas med korkortsbehorighet B. Det finns ingen anledning att gora det
svérare &n sé. Och det &r ju sd ménga av de stater tédnkt och redan har gjort nér de

inf6rt undantagsbestdmmelsen i sina nationella lagstiftningar.

Om avsnitt 4.4 Forutsittningar for kontroll

Det som behover kontrolleras vid en kontroll pa vég for att se om det ar
tillrackligt for att fa framfora fordonet om foraren enbart har korkortsbehorighet

B, ar att fordonet

e &r inrdttat for godstransport,

e inte har hogre totalvikt an 4250 kg,

e ir utrustat for drivning med négot eller négra alternativa brénslen, och

e inte #r storre rent fysiskt &n ett fordon med konventionell framdrivning,
alltsa att en pick-up inte &r stérre storleksméssigt 4n en annan pick-up,

eller att en skapbil inte dr storre storleksméssigt dn en annan skapbil

Detta med att kontrollera en eventuell extra lastkapacitet pa exakt samma eller
lagre kilo, eller inte, &r bara en lek med ord som inte fér hindra genomf6randet av
undantagsbestimmelsen. Observera vidare att ordet lastkapacitet &ven kan handla
om lastkapacitet i volym, samma forhéllande géller hiir med att forsoka exakt

faststiilla volymen i form av lastkapacitet som géller for vikt.

Nir det sedan kommer till frégan om att infora en ny variabel i vigtrafikregistret,
VTR, s& kommer Transportstyrelsen med ett helt ostyrkt pastdende om att det &r

forenat med “’stora kostnader” och att systemutveckling av ett nytt félt i VIR
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kostar flera miljoner kronor. Vidare hivdas att det finns en lista pa prioriterade

VTR-éndringar, vilket skulle gora att en dndring i VIR kan ligga langt bort i tid.

Sveriges Akeriforetag undrar om Transportstyrelsen anser att lagstiftningsarbete
ska ldggas at sidan for ostyrkta kostnader och for en ostyrkt prioriteringslista med

dndringar?

Det kan vidare ifrdgasittas om att det skulle behdvas att ldgga till ytterligare filt
nér det dr uppenbart onddigt. Daremot ska man majligtvis lagga till ytterligare
information som kan komma att presenteras i féltet “Drivmedel” for lastbilar
enligt TSFS 2009:59 Bilaga 1 Del 1B Uppgifter for lastbil och slép 1 lydelse enligt
TSFS 2017:76. Detta handlar om att VIR &r en databas dér det finns fasta félt och
dér ett av falten dr Drivmedel. Det géller sedan att i en tabell precisera vilka
uppgifter som ska vara de mgjliga drivmedlen att kunna visas eller anges i faltet
drivmedel. Att ldgga till ett ytterligare drivmedel i en tabell kan omgjligt kosta

flera miljoner kronor.
Detta anges i den aktuella foreskriften om drivmedel:

”Anges med diesel, bensin, etanol, vitgas, el, metangas, motorgas, gengas,

biodiesel, fotogen, samt annat.

o

Etanol anges om brinslet till §vervigande del bestér av etanol. Nar *"annat"’
anges preciseras brénslet med fri text. For hybridfordon anges det eller de

brinslen som kan tillféras fordonet genom tankning.”

Som framgér av foreskriften finns dven majligheten att ange “annat” som ett

brénsle och att da i fri text precisera brénslet.

Vidare talas det i detta avsnitt, sidan 44 nederst, om uppgift om extra vikt for
alternativ framdrivning. Men som visats ovan &r detta ndgot som &r onddigt, det
framgar ju av filtet Drivmedel. Transportstyrelsen skriver att {Orutsittningen
uteslutande ska bero pa extra vikt “hos motsvarande fordon av samma storlek”.
Men detta &r inte rétt. Har har Transportstyrelsen lagt till ett egenkonstruerat
villkor, nimligen “motsvarande”. Det handlar enligt direktivets lydelse enbart om

en jimforelse av fordon av samma storlek.
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Frigan om lastkapacitet har redan kommenterats ovan.

For det fall att det skulle konstateras att denna bestimmelse som nu 4r inford i
korkortsdirektivet som skapar undantagsmdéjligheten, sé finns det i sé fall

mojlighet att nationellt komma med fortydligande bestammelser om sa skulle
anses nodvindiga. Sveriges Akeriforetag anser dock att det inte behdvs nagra

ytterligare bestammelser for att kunna tillimpa undantagsmajligheten.

Om avsnitt 5 Yrkestrafikregler

Forst maste konstateras att den definition av yrkesmaéssig trafik som ges i avsnitt
5.1 &r fel. Detta &r en definition som férekom i den tidigare
yrkestrafiklagstiftningen, 1998:490. Nuvarande definition finns i férordning (EG)
1071/2009.

For 6vrigt &r Avsnitt 5 helt onddigt. Undantagsbestammelsen géller oavsett om det
dr yrkesméssig trafik av gods eller transport av eget gods. Men detta langa avsnitt
ska mojligtvis tjina som nagot som avskricker fran inférandet av

undantagsbestammelsen.

Om avsnitt 6 Trafikreglering

Det &r helt korrekt att om undantagsbestimmelsen infors i Sverige, sé blir det

klassat som ett N2-fordon.

Detta fortar dock inte mojligheten att nationellt &nda bestdmma vissa saker. Till
exempel av lokala trafikforeskrifter. Nederldnderna har enligt utredningen, sidan
25, nationellt gjort undantag for dessa fordon nér det géller vigmarket forbud mot

tung trafik. Motsvarande gér att besluta i Sverige.
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Om avsnitt 7 Trafiksdkerhet

Det kan ifrgasittas péstadendet i avsnitt 7.2, dverst pa sidan 58, att en skapbil som
ar fullastad kommer troligtvis att ha en léngre bromsstracka &n samma skapbil
utan last och att det skulle bero pa att ddcken, fjadringssystemet och
bromssystemet i regel inte &r dimensionerade for maximala belastningar vid en
maximal vikt, kursiveringarna gjorda av Sveriges Akeriféretag. En tillverkare av
fordon far ju inte ange en stérre totalvikt for ett fordon 4n det dr konstruerat for, si

detta ar obegripliga pastaenden.

Sveriges Akeriforetag saknar en jimforelse nir det géller bromsstrickor mellan ett
fordonstég bestdende av en litt lastbil med en totalvikt av 3500 kg och en dartill
kopplad litt slapvagn om 750 kg (béda lastade upp till sina respektive
maximilaster), jamford med en lastbil enligt undantagsbestdmmelsen med en

totalvikt om 4250 kg lastad till sin maximilast.

Sveriges Akeriforetag anser att det ut ett trafiksikerhetsperspektiv inte finns nigot

som talar emot fordon enligt undantagsbestammelsen.

Niér det géller termisk rusning 1 avsnitt 7.4 saknas det en jimforelse mellan ett
fordon som &r utrustat med drift med el eller andra alternativa drivmedel med en
totalvikt om maximalt 3500 kg jamfort med ett fordon som &r utrustat med drift
med el eller andra alternativa drivmedel med en totalvikt om maximalt 4250 kg.
Detta avsnitt kan inte anvéndas som argument emot att infora

undantagsbestimmelsen.

Nir det giller utbildning enligt avsnitt 7.5 &r det sjélvklart att arbetsgivaren har en
skyldighet att se till att de forare som engageras i sin transportverksamhet 4r
utbildade s3 att det kan fullgora sitt yrke fullt ut. Transportstyrelsen spekulerar i
att forare med enbart behorighet B troligen inte kanner till ménga regler som
giller for fordon med totalvikt 6ver 3,5 ton. Oavsett hur Transportstyrelsen
spekulerar sé &r det ett arbetsgivaransvar att forarna 4r korrekt utbildade. Detta

talar alltsd inte emot att inféra undantagsméjligheten.
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Om avsnitt 8 Diskussion
Detta avsnitt 4r mycket avslojande.

Har uttrycker Transportstyrelsen att det forst och framst 4r legalitetsprincipen som
ar motiveringen till Transportstyrelsens stéllningstagande om ldmpligheten av att
infora undantagsmojligheten. Sa som Transportstyrelsen uttrycker det verkar det

vara som om legalitetsprincipen forhindrar ett beivrande av Gvertradelser.

I avsnitt 8.1 uttrycker Transportstyrelsen att det for individen &r en fordel att fa
lov att kéra fordon pa hogst 4250 kg och att denne dé inte behover skaffa hogre
korkortsbehorighet eller yrkeskompetensbevis. Men samtidigt &r det en fordel for
individen att den blir mer anstéllningsbar. Vad géller yrkeskunskap, sé dr det
ytterst ett arbetsgivaransvar att den personal man har dr vélutbildad f6r sina
arbetsuppgifter. Det blir dérfor inte en nackdel for samhéllet sa som
Transportstyrelsen pastér. Det som Transportstyrelsen pastir som nackdel for

individen gillande kunskap &r aterigen ytterst en arbetsgivarfraga.

Transportstyrelsen uttrycker att det for foretag &r en fordel for med
undantagsmdjligheten for att de inte behover rekrytera och avléna chaufforer med
C1 eller hogre korkortsbehorigheter. Detta far det att 1ata som om det &r en rent
ekonomisk fraga for foretagen att vilja kunna anvénda forare med enbart
behorighet B. Enligt gillande kollektivavtal mellan Biltrafikens
Arbetsgivareforbund och Syenska Transportarbetareférbundet innebér detta att en
forare med behorighet att enbart fora personbil eller latt lastbil med en total vikt
upp till 3500 kg och anstilld efter den 1 januari 2021 efter 24 ménader flyttas upp
fran 16nekategori B till 16nekategori Al. Lonekategori A géller redan for forare
med hogre behorighet. Det viktiga for foretagen ar dock att ens kunna erhélla

personal, inte att snala in pa 16nen.

Sedan spekulerar Transportstyrelsen vidare om nackdelar for foretagen, som att en
tung lastbil maste besiktigas redan efter forsta aret, och sedan arligen, att
firdskrivare ska installeras, att foretaget maste ha rutiner och utbildad personal 1

dessa rutiner, att fartbegrénsare behover installeras och att fordonen hamnar utan
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for bonus-malus-systemet. Men allt detta ligger redan i vagskalen nér ett foretag
utvérderar for och nackdelar med olika typer av fordon. Inget av detta talar alltsa

inte emot att inféra undantagsmdojligheten.

Transportstyrelsen dterkommer sedan i avsnitt 9 Slutsatser pa sidan 75 till
legalitetsprincipen och utvecklar hir tankarna varf6r denna viktiga réttsprincip ér
huvudorsaken till att Transportstyrelsen inte dnskar infora
undantagsbestdimmelsen. Det dr hdpnadsvickande att Transportstyrelsen talar om
legalitetsprincipen som det huvudsakliga skélet mot att genomféra 4,25 ton med
B-kort. Legalitetsprincipen finns for att skydda den enskilda ménniskan och det
enskilda foretaget fran att bli domd pé grund av otydlig lagstiftning, inte for att
skydda myndigheter om de gor fel pa grund av otydlig lagstiftning. Hir synes
Transportstyrelsen vara besviken 6ver det som man anser vara otydlig lagstiftning

da det gor det svart att lagfora overtrddelser.

I avsnitt 8.4 sista stycket talas det om att undantagsmajligheten forutsitter en
jamforelse av vikt och lastkapacitet med traditionellt drivna fordon. Detta 4r inte
korrekt, det som ska jaimforas dr fordon av samma storlek, vikt ndmns inte har, det

som namns dr lastkapacitet vilket kan vara volym.

I avsnitt 8.5.1 ndmns en mojlighet med ytterligare undantag fran kor- och
vilotidsbestimmelserna. Det mé sa vara att det skulle kunna underlétta i1 vissa fall,
men viktigare dr att detta krav med kor- och vilotidsbestimmelserna &r ndgot som
foretagen méste anpassa sig till och det ligger i vagskalen vid utvérdering av
fordon vid anskaffande. Det leder dock inte till osékerhet om vilket och vad som

giller. Féretagen har en skyldighet att se till att reglerna efterlevs.

I avsnitt 8.5.2 talas om att Transportstyrelsen att man i stillet for att infora
undantagsbestimmelsen bor 6vervéga att &dndra i bestimmelserna om
yrkeskompetensbevis. Men detta blir ju bakvént. Det &r just i samband med
fordndringar av bestimmelserna som EU &ven har beslutat att infora

undantagsbestémmelsen. Detta &r alltsd redan avgjort.
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I avsnitt 8.6.4 om Alternativa vigar anser Transportstyrelsen att man bor 6verviga
att genom arbetsmarknadspolitiska atgérder utbilda fler férare i behorigheten C1.
Det gors dock ingen verklig berdkning av kostnad/nytta av ndgot sddant, s detta
far anses vara rena spekulationer frén Transportstyrelsens sida att det skulle 16sa

problemet med brist pa forare.

Ovrigt

Sveriges AkerifSretag stir girna till Infrastrukturdepartementets forfogande i
arbetet med regelgivning som beror foretagande inom transportsektorn for

godstransporter pa vig.

Ulric Langberg
Sambhéllspolitisk chef



