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FOrord

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att redovisa kunskaper om och analysera
anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer. En bakgrund till uppdraget ar anvandningen
pa senare tid av lastbilar i terrorattacker, i Stockholm och pa andra platser. | rapporten
analyseras atgarder for att, med dagens eller framtida medel, begransa risken att fordon
anvands for terrorhandlingar och konsekvenserna darav. Som ett led i arbetet att forhindra
nya attacker dar fordon anvands som vapen kartlaggs i rapporten aven befintlig kunskap om
hur fordon anvands och vilka alternativa I6sningar som finns tillgangliga.

Denna rapport ar en slutredovisning av uppdraget. | en delrapport har vi tidigare redovisat
kunskapslaget om fordonsanvandningen samt mdjligheter idag att med legala medel
kontrollera och paverka anvandningen av aktuella fordon.

Rapporten har tagits fram av Pia Bergdahl (projektledare), Backa Fredrik Brandt och Lennart
Thorn. Vi vill aven tacka representanter i var referensgrupp och évriga personer som
faktagranskat och bidragit med synpunkter pa texten i relevanta delar.

Stockholm i mars 2018

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

I denna rapport analyserar Trafikanalys, p& uppdrag av regeringen, anvandningen av tyngre
fordon i urbana miljéer. En bakgrund till uppdraget ar senare tids terrorkorningar dér fordon
har anvants som vapen, och vi har darfor fokuserat pa att analysera atgarder som minskar
denna risk. Men analyserade atgarder har ocksa effekt nar det galler att begransa
fordonsanvandningen i andra syften sdsom en battre och trafiksakrare stadsmiljo med
minskad trangsel, buller och utslapp. Det ar ocksa viktigt att atgarder kan na acceptans hos
medborgarna, och inte enbart erbjuder ett effektivt skydd mot terror.

Bast &r att fordonet aldrig kommer ivag

De mest effektiva och verkningsfulla atgarderna bedémer vi vara de som hindrar att fordon
kommer i orétta hander. Det finns tre satt att komma Gver ett fordon for den som star i
begrepp att utféra en terrorkérning; att kopa fordonet, att hyra fordonet och att stjéla fordonet.
Mot bakgrund av de erfarenheter som finns har de tva senare satten visat sig vara vanligast.

Enligt lagen om biluthyrning stalls strikta krav pd de som ska bedriva biluthyrning, bland annat
att genomfora brottsférebyggande kontroller. Med hanvisning till gallande lagkrav, branschens
eget incitament att undvika bedragerier och polisens mojligheter att férse uthyrarna med
information samt pagaende diskussioner pa EU-niva om hur terrorkérningar med hyrda fordon
ska kunna férhindras bedomer vi att insatser for att sékra striktare krav vid uthyrning av tunga
fordon redan ar val omhandertagna i Sverige.

For att daremot hindra fordonskapning, dvs. att fordonet stjals, torde den enklaste atgarden
vara att hindra att kaparen kommer in i och kan starta fordonet. Att Iasa fordonet och se till att
nyckeln inte sitter i r givetvis det som ligger narmast till och sddana rutiner anvands generellt
sett inom akeribranschen. Olika typer av automatiska lasanordningar, eventuellt kompletterat
med Overfallslarm, kan i detta syfte anvandas for att underlatta for féraren och avleda risk for
att foraren blir foremal foér kaparens valdshandlingar. Atgarder som hindrar att terroristen
kommer 6ver ett fordon minskar daremot inte framkomligheten fér transporter eller fér andra
som med bil behover rora sig i omradet.

| andra hand stoppa eller begransa fordonets framfart genom fysiska barriéarer...

| de fall dar fordonet redan ar i rullning torde den béasta typen av atgard vara den att inrikta sig
pa att stoppa eller hejda fordonets framfart genom olika former av fart- och trafikhinder. Redan
genom att méblera i gaturummet med fasta och flyttbara féremal sdsom blomkrukor, bankar
och andra sittplatser kan odnskad trafik stingas ute, hindras eller tvingas ner i hastighet utan
alltfor synliga och intrangande inslag. Andra mer direkta exempel pé trafikhinder ar bommar,
betonghinder och pollare med eller utan nedsankbar funktion. Det oljud som uppstar da ett
terrorkort fordon kolliderar med sadana trafikhinder kan ocksa fungera som varningssignal till
omgivningen och mildra effekterna av en attack.

Den uppenbara nackdelen med trafikhinder ar dock att de ocksa minskar framkomligheten for
den nédvandiga och énskade trafiken. S&dana hinder, i synnerhet de mer permanenta, maste
darfor i olika utstrackning kompletteras med l6sningar som ger alternativ fér gods och
manniskor att komma fram.



... eller tekniska l6sningar som kan kontrollera och fjarrstyra fordonet

En tredje &tgardsgrupp med god potential for att, med forhallandevis kort framférhallining,
kunna hejda fordonets framfart &r olika former av tekniska l6sningar och utrustning i bilar som
gor att fordonets hastighet m.m. gar att kontrollera. Tekniken 6ppnar redan idag for
mojligheten att kunna kontrollera fordons framfart och hastighet externt utanfoér fordonet, men
en rad fragor aterstar att klara ut. Bland annat hur man ska kunna astadkomma béttre
positionsbestamningar och hur sakerheten i fjarrmandvrar ska kunna garanteras utan direkt
inblick i vad som sker pa plats. Tekniska losningar som fjarrstyr fordon innebar inte i sig att
framkomligheten minskar, men sa lange som det finns fordon i omradet utan den aktuella
utrustningen behévs ocksa nagon form av fysisk barriar for att atgarden ska ge avsedd effekt.
Vidare kravs att tekniken inte ar alltfor latt att koppla forbi.

Alternativa transportlésningar behdvs for att sdkra framkomligheten...

Framst bestar de atgarder som vi lyfter fram i rapporten av tekniska lésningar och fysiska
trafikhinder och barriarer. | synnerhet vad galler den senare gruppen kan sadana atgarder
behdva kompletteras med alternativa transportlésningar for att tillférsakra framkomlighet for de
aktuella transporterna. Olika sétt for hur detta skulle kunna l6sas genom till exempel
samordnade transporter och mikroterminaler, rums- och tidsmassiga restriktioner eller genom
nya former och typer av fordon presenteras i rapporten. Vi diskuterar ocksa lampliga
styrmedel och stimulanser for att f4 till stind sadana alternativa transportlésningar.

... och offentliga insatser kravs fér att méjliggdra en bredare anvandning
Gemensamt for flertalet av de atgarder som diskuteras i rapporten ar att de har kommit langt i
utvecklingen och ar forhallandevis enkla att introducera. Manga av atgarderna anvands redan
i viss utstrackning pa flera hall i Sverige och utomlands, men for att atgarderna ska kunna
komma till en bredare anvandning stalls krav pa insatser fran bland annat staten och
kommunerna. Det kan handla om kompletteringar eller &ndringar i regelverk, fortydliganden i
direktiv och riktlinjer eller finansiella bidrag i syfte att stimulera den tekniska utvecklingen i
onskvard riktning.

For narvarande saknas till exempel tydligt férfattningsstod for att kommunerna ska kunna
villkora tilltradet till vissa gator eller omraden med krav pa att fordonen har viss utrustning.
Genom ett fortydligande i trafikforordningens bemyndigande som gor det mdjligt att i lokala
trafikforeskrifter foreskriva om krav pa viss fordonsutrustning i utpekade omraden eller zoner
skulle kommunerna fa ett mer verkningsfullt styrmedel for att hejda terrorkérningar.

Staten och kommunerna kan vidare i offentlig upphandling stélla krav om att transporter ska
utféras med sarskilda sékerhetskrav, till exempel krav om viss sékerhetsutrustning. Eftersom
dessa ar stora bestallare kan kravstallandet bidra till att efterfragan 6kar dven hos
fordonsindustrin som i sin tur kan paskynda den tekniska utvecklingen och att den sprids
vidare ut till marknaden. Det offentliga kan ocksa genom olika samhallsplaneringsatgarder ta
initiativ till att mer l&ngsiktiga infrastrukturlésningar kommer till stand.

Staten kan aven bidra till teknisk utveckling genom att ge bidrag till forskning och
demonstrationsprojekt av tekniker som inte ar fardigutvecklade och marknadsmogna.
Majligheter finns ocksa till EU-finansiering. EU-kommissionen har bland annat avsatt medel
fran regionalfonden for innovativa sakerhetsatgarder som minskar risken for terrordad inom
EU.



Summary

In this report, Transport Analysis analyses, as tasked by the government, the use of heavier
vehicles in urban environments. One of the background elements for this assignment is the
recent vehicular terrorist attacks in which vehicles have been used as weapons, and we have
consequently focused on analysing measures to reduce this risk. But the analysed measures
are also effective in terms of restricting vehicle use for other reasons, such as achieving a
better and more traffic-safe urban environment with less congestion, less noise and lower
emissions. It is also important that such measures be able to gain acceptance among the
citizenry, and not just offer effective protection against terror.

Best if the vehicle never sets out

We consider the more efficacious and efficient measures to be those that prevent vehicles
from falling into the wrong hands. There are three ways for someone seeking to carry out a
vehicular terror attack to obtain a vehicle, i.e. to purchase the vehicle, to rent the vehicle or to
steal the vehicle. Based on the available experience, the latter two approaches have proven to
be the most prevalent.

According to the Swedish Car Rental Act, those engaging in car rental operations are subject
to strict requirements, including the performance of checks intended to prevent crime. In view
of the current legal requirements, the industry’s own incentives to avoid deceit, the means
available to the police to furnish rental companies with information, plus ongoing discussions
at EU level concerning the ways in which vehicular terror attacks involving rented vehicles
could be prevented, we find that efforts to secure stricter requirements in connection with
rentals of heavy vehicles are already well in hand in Sweden. To prevent vehicular hijacking,
the simplest measure would be to prevent the hijacker from entering and starting the vehicle.
Locking the vehicle and making sure that a key has not been left inside is the most obvious
approach, and such routines are generally employed within the haulage industry. Various
types of automatic lock devices, optionally supplemented with burglar alarms, can be used for
this purpose to facilitate matters for the driver and reduce the risk that the driver will be the
object of violence on the part of the hijacker. Measures that prevent the terrorist from
accessing a vehicle do not, however, reduce accessibility for shipments or for others who
need to move about the area by car.

Stopping or limiting the vehicle’'s progress by means of physical barriers...

In those cases where the vehicle is already rolling, the best type of measure would be focused
on halting or impeding its progress by means of various types of speed bumps and traffic
obstacles. Undesirable traffic can be excluded, impeded or forced to reduce speed without the
use of overly visible or intrusive elements by providing the street scene with fixed or movable
objects such as flower pots, benches and other arrangements for seating. Other more direct
examples of traffic obstacles include bars, concrete obstacles and bollards that may or may
not be able to be raised or lowered. The noise that arises when a terrorist vehicle collides with
such traffic obstacles can also serve as a warning signal to the surrounding area and mitigate
the effects of an attack.

The obvious disadvantage of traffic obstacles is, however, that they also reduce accessibility
for essential and desirable traffic. Such obstacles, and particularly those of a more permanent



nature, must consequently be supplemented to various extents with solutions that enable
goods and people to get through.

... or technical solutions that can monitor and control the vehicle remotely

A third group of measures that have strong potential for being able, at relatively short notice,
to impede vehicular progress comprises various types of on-board technical solutions and
equipment that make it possible to control the vehicle’s speed, progress, etc. The technology
already exists to be able to control the speed and progress of a vehicle from outside the
vehicle, although numerous issues still remain to be resolved, including how to obtain better
position readings, and how the safety of remote steering manoeuvres can be ensured without
direct insight into what is happening on site. Technical solutions that control vehicles remotely
do not, per se, entail that accessibility is reduced, but as long as there are vehicles in the
vicinity that lack the relevant equipment, some form of physical barrier is also necessary if
such measures are to achieve the intended effect. In addition, it is essential that the
technology not be too easy to bypass.

Alternative transport solutions are needed to ensure accessibility...

The measures that we are emphasising in the report consist primarily of technical solutions
and physical traffic obstacles and barriers. Such measures need to be supplemented with
alternative transport solutions to ensure that relevant shipments can get through. Various
ways of resolving this through using, for example, coordinated shipments and micro-terminals,
space and time restrictions or new forms and types of vehicles are presented in the report. We
also discuss appropriate policy instruments and incentives to put such alternative transport
solutions into place.

... and government initiatives are needed to enable their broader use

A common feature of most of the measures discussed in the report is that they have come a
long way in terms of their development and are relatively easy to implement. Many are already
in use to some extent in numerous locations in Sweden and abroad, but greater efforts on the
part of the state and municipalities will be needed if these measures are to be applied more
extensively. Such efforts can involve supplementations or changes to regulations, the
clarification of directives and guidelines, or financial subsidies intended to steer technical
progress in the desired direction. For example, there is currently no evident basis in law to
enable municipalities to make access to certain streets or areas conditional upon the vehicles
there having certain types of equipment. Clarifying the authority granted under the Swedish
Traffic Ordinance that makes it possible to prescribe, in local traffic regulations, requirements
regarding specific vehicle equipment in designated areas or zones would provide
municipalities with a more effective policy instrument for averting vehicular terror attacks.

In addition, the state and municipalities could set requirements in their public procurements
demanding that shipments must be made subject to safety requirements, such as
requirements regarding certain safety equipment. Because these entities are major
purchasers, their setting such requirements could contribute to increased demand in the
automotive industry as well, which could in turn expedite the development of such technology
and its further spread out to the market. The public sector can also take the initiative, via
community planning measures, to ensure that longer-term infrastructure solutions are put in
place. The state can also contribute to technical progress by subsidising research and demo
projects pertaining to technologies that are not yet fully developed or market-ready.
Opportunities for EU funding exist as well. For instance, the EU Commission has earmarked
monies from the regional fund for innovative safety measures that can reduce the risk of acts
of terror within the EU.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att ta fram ett fordjupat kunskapsunderlag om
anvandningen av tunga i urbana miljoer, se bilaga 1. Som skal till beslutet hanvisar regeringen
till senare tids terrorattacker dar lastfordon anvants som vapen och att mdéjligheten att kapa
och anvanda tunga fordon i terrorattacker behéver forhindras. Regeringen anfor &ven att en
begransning av anvandningen av tunga fordon i vissa urbana miljoer skulle kunna bidra till att
underlatta maluppfyllelsen av de nationella miljckvalitetsmalen och bidra till att 6ka
trafikséakerheten fér oskyddade trafikanter.

Trafikanalys ska enligt uppdraget kartlagga vilka méjligheter som finns att begransa
anvandningen samt utreda om det ar mojligt att genom ytterligare begransningar eller genom
alternativa transportlésningar minska anvandningen av tunga fordon i urbana miljéer dar
manga manniskor ror sig. | uppdraget ingar aven att identifiera och lamna forslag pa atgarder
som begransar anvandningen av tunga fordon i sddana miljoer eller som kan stimulera till
alternativa transportlésningar. Analysen och férslagen ska genomféras och utarbetas med
utgdngspunkt i de transportpolitiska malen. Effekter for naringslivets transporter, trafiksakerhet
och paverkan pé klimat, buller och luftkvalitet ska sarskilt redovisas. Analysen ska dven
innehalla en kostnadsbeddmning.

En delredovisning med en beskrivning av transporter med tunga fordon i urbana miljéer samt
en kartlaggning av mojligheten att med legala medel begréansa anvandningen av tunga fordon
lamnades den 1 december 2017.1

1.2 Utgangspunkter och avgransningar

Vart uppdrag tar sin utgdngspunkt i de terrordad som skett i bland annat Stockholm dar
lastfordon har anvéants for att skada och déda. De motétgarder och losningar vi diskuterar i
rapporten utgar fran att det ar just fordon som anvands som huvudsakligt vapen. | rapporten
kallas detta, och dar inget annat anges, for terrorkérningar. | rapporten identifierar vi atgarder
som pa olika satt kan minska risk for att fordon kan anvandas for terrorkérningar. Vi forvantar
oss dock inte, och tror heller inte att det & mojligt, att vi i vart arbete kommer att kunna
identifiera atgarder som helt och hallet skulle kunna eliminera denna risk.

Uppdraget handlar ocksa om att i en vidare bemaérkelse analysera lésningar som genom
minskad fordonsanvéandning kan minska trangsel och férbattra den urbana miljon. | arbetet
med denna rapport har vi visserligen i forsta hand valt att fokusera pa terrorsituationen och
I6sningar och atgarder som har potential att minska risk for eller hejda terrorkorningar. Det
utesluter dock inte att dessa &ven kan bidra till att 6ka trafiksékerheten och forbattra miljon i
allmanhet och flertalet av de identifierade atgarderna visar sig ocksa ha den potentialen. Det
har heller inte ingétt i vart uppdrag att analysera risker for och atgarder emot att terrorattentat

! Trafikanalys (2017): Tunga fordon i urbana miljéer — en kartlaggning, Rapport 2017:23, Stockholm.
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utfors i andra former eller pa andra satt an genom terrorkdrningar med lastbilar eller andra
fordon som vapen.

| det arbete som polisen och andra berérda (rattsvardande) myndigheter bedriver for att
bekampa terrorism delas insatser och atgarder in i faserna férebygga, forhindra och foérsvara.
De atgarder som diskuteras i denna rapport tillhor framst kategorin forsvéra (se vidare avsnitt
4.3).

Vart uppdrag ar avgransat till att analysera atgarder fér en minskad anvandning av tunga
fordon i urbana miljoer. Av flera skal kan det emellertid finnas anledning att vidga begreppet till
ytterligare fordonskategorier sdsom aven latta fordon, bussar och arbetsmaskiner av olika slag
(se nasta avsnitt) och i vart arbete att identifiera atgarder har vi sa langt mojligt tillampat detta
bredare angreppssétt. Nar det daremot géller att med hjalp av statistik och befintliga uppgifter
kartlagga och beskriva godstransporterna och deras anvandning, dar uppgifter huvudsakligen
avser tunga fordon, utgér vi enbart dar inget annat anges fran uppgifter rérande tunga fordon.
Detsamma géller betraffande beskrivningen av relevant lagstiftning som i stor utstrackning och
i tillampliga fall avser kategorin tunga fordon.

1.3 Nagra centrala begrepp i uppdraget

Det finns olika satt att definiera saval fordon av intresse i detta uppdrag som de omraden och
miljéer som ar i fokus. Med tunga fordon, dvs. den typ av fordon till vilka vart uppdrag ar
avgransat, avses fordon med en vikt pd minst 3,5 ton. Eftersom emellertid aven latta fordon
(dvs. fordon med en maximilastvikt som understiger 3,5 ton) har férekommit i terrorkdrningar
har vi funnit det lampligt att valja en nagot bredare definition av fordon for vart uppdrag:

Fordon =tunga och latta motorfordon vars huvudsakliga andamal ar att transportera
gods.

Ett annat centralt begrepp i vart uppdrag ar urbana miljoer. Begreppet saknar en allman
definition men brukar anvandas for att beskriva stader, tatorter och andra befolkningstéta
omraden dar det ocksé ofta rader tat trafik. | detta sammanhang och mot bakgrund av syftet
med terrorkorningar bor begreppet dock snarare definieras med utgangspunkt fran specifika
miljéer och dar manga manniskor samlas an utifran hur tatbebyggt ett omrade ar. Vi definierar
darfor urban miljé pa foljande satt:

Urban miljo = innerstadsmiljo dar manga manniskor vistas samtidigt.

Begreppet ska ses i tva perspektiv, dels specifika torg, trafiktillgangliga arenor eller utpekade
gagator, sdsom Drottninggatan i Stockholm, dels urbana omradden som kan besta av ett antal
kvarter eller av stadskarnor.

For en narmare diskussion om begreppen se delrapporten? till detta uppdrag.

2 Trafikanalys (2017): Tunga fordon i urbana miljéer — en kartlaggning, Rapport 2017:23, Stockholm.
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1.4 Genomfdrande

I denna rapport beskriver vi tekniska forutsattningar och till buds stdende atgarder och
I6sningar for att kontrollera och begransa fordonsanvandning i urbana miljéer. Identifierade
atgarder har stamts av och diskuterats i en till arbetet knuten referensgrupp (se nedan) och ett
urval av atgarder for narmare analys har gjorts i samverkan med referensgruppen. Atgéarderna
har bedomts i en stegvis analys avseende atgardens effekt, forutsattningar for att genomfora
atgarden samt eventuella nodvandiga foljdatgarder for att atgarden ska kunna na genomslag.
Med utgangspunkt i de transportpolitiska malen?® har vi aven forsokt bedéma vilka effekter och
konsekvenser de olika Idsningarna kan féra med sig for berérda intressenter.
Beddmningsmallen som anvants i analysen beskrivs narmare i avsnitt 5.1.

Vi har vidare genomfort en analys av mdojligheter att med dagens legala medel kontrollera och
paverka anvandningen av aktuella fordon. Analysen redogor for saval generell reglering som
sarskilda regler kopplade till de identifierade atgarderna som vi presenterar har (Analysen
redovisas i sin helhet i bilaga 2).

I denna rapport sammanfattas aven resultatet av den kartlaggning av anvandningen av tunga
fordon i urbana miljéer som vi tidigare redovisat i en delrapport.

Kontakter och projektorganisation

| enlighet med vart uppdrag har vi samverkat med och haft kontakter med statliga och
kommunala myndigheter samt med branschorganisationer, fackliga organisationer och andra
organisationer som berors av fragorna i vart uppdrag. Vid méten under hésten och vintern har
dessa informerats om uppdraget samt getts méjligheter att ge synpunkter pa vart arbete. En
referensgrupp har bildats med féretradare for Trafikverket, Transportstyrelsen, Myndigheten
for samhallsskydd och beredskap (MSB), Polisen, Naturvardsverket, Boverket, Sveriges
kommuner och landsting (SKL), Transportindustriforbundet, fordonsindustrin,
Transportféretagen och andra branschféretradare. En lista 6ver vara samverkansparter
aterfinns i bilaga 3.

Under arbetets gang har vi aven haft kontakter med representanter fran de tre
storstadskommunerna samt med City i samverkan Stockholm, Innerstaden Géteborg, Malmé
Citysamverkan, Svensk Handel, Sveriges Akeriféretag samt Postnord. Dessa intervjuer har
gjorts i syfte att fa en tydligare bild av godstransporterna i de centrala delarna av Stockholm,
Goteborg och Malmo.

Kvalitetssakring

Rapporten har forutom intern faktagranskning aven faktagranskats av den externa
referensgruppen samt av enstaka branschorganisationer, forskningsinstitut och foretag i
relevanta textavsnitt.

3 Transportpolitikens dvergripande mal &r att sékerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och Iangsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Malet har delats in ett funktionsmal och ett
hansynsmal. Enligt funktionsmalet ska transportsystemets utformning, funktion och anvandning medverka till att
ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Hansynsmalet sager att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det 6vergripande generationsmalet fér miljé och
miljokvalitetsméalen n&s samt bidra till 6kad halsa (prop. 2008/09:93).
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2 Godstransporter i urban miljo

Som en del av vart uppdrag och till underlag for att analysera konsekvenser av atgarder for att
begransa fordonsanvandningen och minska risken for terrorkérningar har vi tittat narmare pa
hur fordon anvands i aktuella miljéer, av vem och i vilken omfattning. | detta kapitel gor vi en
kort sammanfattning av resultatet.

Den officiella statistiken beskriver transporter p& huvudsakligen nationell niva och ger inte
underlag for att sarskilt uttala sig om hur godstransporter ser ut och anvands i den urbana
miljon. S& langt mojligt har vi darfor forsokt att komplettera bilden med kommunernas
uppgifter, med exempel fran Stockholm, Goteborg och Malmo, som dock (i nulaget) endast
ger fragmentariska bilder av transporter och transportmonster i aktuella stadsmiljéer.

Kartlaggningen i sin helhet har tidigare redovisats i var delrapport Tunga fordon i urbana
miljoer — en kartlaggning.*

2.1 Aktorer

Det finns manga aktiviteter som genererar godstransporter i urbana miljoer. Transporterna ar
av olika karaktar och varierar med bland annat verksamhet och typ av gods.

Atminstone sex olika typer av aktdrer gar att identifiera:
o Boende/bestkare (konsumenter)
e Naringsidkare (butikségare, offentlig verksamhet, fastighetsagare)
e Varuagare (tillverkare, grossister, detaljister)
e Transportorer (akerier, lageragare och spedittrer)
¢ Myndigheter (nationella, regionala och kommunala)
e Fordons- och teknikleverantorer

De olika aktorerna i den urbana transportmiljon har inbordes skilda mal som kan orsaka
malkonflikter. Manniskor vill kunna réra sig fritt och tycker att lastbilar ar i vagen, aven om det
finns viss forstaelse for behovet av leveranser till butiker och andra naringsidkare. Manniskor
ar ocksa konsumenter och efterfragar darfor ett varierat utbud av exempelvis butiker och
restauranger. De flesta 6nskar att lastbilarna ska utfora sitt jobb utan att stéra gatubilden.
Naringsidkarna vill naturligtvis kunna bedriva sin verksamhet vilket férutsatter att leveranser
kommer i tid, i ratt mangd och kvalitet. Transportérerna dnskar leverera till sina kunder s&
kostnadseffektivt som mojligt, vilket innebar att de vill utnyttja kapacitet i fordon och personal i
sa hog utstrackning som det gar. Olika begransningar i tid och rum forsvarar en effektiv
logistik. For stat och kommun ar det ocksa viktigt att skapa en attraktiv stad dar manniskor vill
bo och verka, vilket ofta resulterar i olika restriktioner pa godstrafiken. Mottagarna (butiker,
restauranger etc.) av godset delar i regel visionen om en attraktiv stad da den lockar fler
manniskor och darmed potentiella kunder. Till dessa malkonflikter tillkommer numera dven

4 Trafikanalys (2017): Tunga fordon i urbana miljéer — en kartlaggning, Rapport 2017:23, Stockholm.
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hotet om terrorhandlingar genom att kéra fordon genom folkmassor, vilket sannolikt kommer
att innebara att framkomligheten for fordon i omraden dar manga méanniskor vistas maste
kunna begransas.

2.2 Marknadssegment

Behovet av transporter bestams ytterst av transportkunderna bestdende av konsumenter,
naringsidkare och varuagare. Med utgangspunkt i transportérer, gods och kunder kan foljande
marknadssegment urskiljas. Fristdende (lokal) detaljhandel star for omkring 30 till 40 procent
av de dagliga leveranserna i en stad och sker till stor del i separata sandningar med skapbil.
Leveranser till butikskedjor och kdpcenter sker oftare i samordnade transporter pa storre
samlastade fordon med en relativt hdg fyllnadsgrad. Leveranser till lokala marknader och
marknadsplatser sker vanligtvis med forsaljarnas egna fordon och med hdg frekvens.
Pakettransporter (dvs. volymer mindre &n en lastbil) och expressleveranser sker oftast med
mindre smé- eller mellanstora lastfordon. En undergrupp till detta segment utgors av
hemtransporter, vilket &r en snabbt vaxande nisch och e-handel utgér en betydande andel av
tillvaxten inom detta segment.®

Leveranser till byggarbetsplatser, som i regel sker med tunga fordon, star for nara en tredjedel
av vikten av allt gods som transporteras inom en stad. Avfallstransporter &r ett annat segment
dar hushallsavfall star for den storsta mangden avfallstransporter i staderna.®

2.3 De latta fordonen dominerar till antal

Lastbilsflottan domineras av de latta lastbilarna som utgor 80 procent av alla lastbilar i trafik
och star for 68 procent av trafikarbetet matt i korda kilometrar. Om man daremot ser till totala
fordonsflottans lastkapacitet definierad som summerad maxlastvikt” 6ver alla lastbilar sa star
de latta lastbilarna for endast 14 procent.

Officiell fordonsstatistik visar vidare att medan utvecklingen av den tunga fordonsflottan har
varit relativt konstant under senare ar, sa har omfattningen av den latta fordonsflottan 6kat
tamligen kraftigt och forvantas fortsatta att 6ka.® En del av forklaringen till denna utveckling
kan vara att det fér narvarande rader brist pa forare behdriga att kéra de tunga fordonen. Som
en folid av bland annat fortsatt urbanisering och tillvaxt kan vi ocksa konstatera att
omfattningen av godstransporterna i svenska stader forvantas oka i framtiden.® Aven senare
ars utveckling mot en 6kad e-handel forvantas paverka godstransporternas antal och moénster.
Idag utgor e-handel knappt 8 procent av den totala detaljhandeln, tre ganger sa stor andel
som for bara 10 ar sedan.'?

5 Trafikanalys (2017): Distanshandelns transporter, Rapport 2017:9, Stockholm.

6 SKL och Trafikverket (2011): Handbok for godstransporter i den goda staden, Stockholm.

7| praktiken uppges ofta volymen i lastutrymmet vara den begréansade faktorn snarare &n maximal lastvikt.
8 Trafikanalys (2016): Prognoser for fordonsflottans utveckling i Sverige, Rapport 2017:8, Stockholm.

° Trafikanalys (2016): Urbana godstransporter, PM2016:5, Stockholm.

10 Trafikanalys (2017): Distanshandels transporter, Rapport 2017:9, Stockholm.
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2.4 Hur mycket och vad kors?

Officiell statistik visar att stora mangder av godstransporterna i Sverige utférs inom
storstadsomradena. Av de drygt 39 miljoner transporter som svenskregistrerade tunga
lastbilar korde inom Sverige under 2016 bade startade och slutade omkring 30 procent inom
storstadsomradena Stor-Stockholm, Stor-Malmo och Stor-Goteborg. Sett till godsmangd (totalt
427 miljoner ton ar 2016) hade narmare 20 procent av det inrikes godset bade start- och
slutpunkt inom nagot av dessa omraden. Av det gods som lastades inom ett storstadsomrade
lossades majoriteten inom samma omrade. Sett till antalet transporter kérdes inom Stor-
Stockholm 5,3 miljoner, inom Stor-Malmd 2,5 miljoner och inom Stor-Goéteborg 2,7 miljoner
transporter med start och slut inom respektive omréde under 2016 (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Totalt antal transporter med tunga svenskregistrerade lastbilar, fraktad godsmangd (ton),

trafikarbete och transportarbete samt respektive andelar med start och slut inom storstadsomradena av
totalen, ar 2016.

Trafik- Transport- Andel
Antal Andel Godsméngd Andel Andel s transport-
) arbete ) arbete
transporter transporter (1000-tal godsméngd trafikarbete arbete
1 000-tal (%) ton) (%)  (1000-tal (%)  (miljoner
(%)
km) tonkm)
Totalt inrikes 39141 426 895 2809 680 39273
Total med start och
slutinom Storstads- 10 560 27% 82 881 19% 379 266 13% 2861 %
omradena
Dérav
Stor-Stockholm 5303 14% 37780 9% 188 188 % 1192 3%
Stor-Malmd 2532 6% 22772 5% 109 207 4% 1041 3%
Stor-Goteborg 2724 % 22328 5% 81871 3% 628 2%

Kalla: Trafikanalys (2017): Lastbilsundersdkningen 2016, Statistik 2017:14, Stockholm. Samt egha
bearbetningar av grundmaterialet.

Utvecklingen av andelen transporter inom respektive storstadsomrade i forhallande till det
totala antalet transporter inom Sverige har varit relativt stabil de senaste aren. Stor-Goteborgs
och Stor-Malmds andelar har varierat fran 5 till 7 procent under aren 2013 till 2016 (Figur 2.1).
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Figur 2.1. Andel transporter med start och slut inom respektive storstadsomrade av det totala antalet
transporter inom Sverige med tunga svenskregistrerade lastbilar. Procent, ar 2013 - 2016.

Kalla: Trafikanalys (2017): Lastbilsundersdkningen 2016, Statistik 2017:14, Stockholm. Samt egnha
bearbetningar av grundmaterialet.

De enskilda varuslag som orsakade storst andel transporter inom storstadsomradena under
2016 var tomcontainrar och lastpallar (26 procent), jord, sten, grus och sand (23 procent) samt
livsmedel, drycker och tobak (10 procent). Dessa tre varuslag utgjorde saledes mer an halften
av alla transporter med last som startade och slutade inom de tre omradena. Inom Malmé och
Goteborgs storstadsomrade utgjorde tomcontainrarna nastan en tredjedel av alla transporter
inom respektive omrade. Inom Stor-Stockholm stod jord, grus, sten och sand for en fjardedel
av alla transporter med bade start och slut inom omradet (Figur 2.2).
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Figur 2.2. Andel transporter per varuslag av totalt antal transporter med last inom respektive storstadsomrade,
Stor-Goteborg, Stor-Malmé och Stor-Stockholm. Ar 2016.

Kalla: Trafikanalys (2017): Lastbilsundersdkningen 2016, Statistik 2017:14, Stockholm. Samt egna
bearbetningar av grundmaterialet.

Det ar aven stor skillnad i omfattning av transporterade godsméangder mellan olika varuslag i
storstadsomradena. Exempelvis transporterades relativt hdga andelar raffinerade
petroleumprodukter och transportindustriprodukter inom Stor-Géteborg, 10 respektive 14
procent av godset. | Malmé utgjorde nastan en femtedel av godset som fraktades inom
storstadsomradet av tomcontainers samt livsmedel, drycker och tobak.

Vidare varierar den genomsnittliga godsvikten kraftigt beroende pa varuslag. Exempelvis
vagde en genomsnittlig transport inom storstadsomradena med last av jord, sten, grus och
sand 17 ton medan andra varuslag sdsom post och paket, livsmedel, drycker och tobak och
samlastat gods hade en genomsnittlig godsvikt om 10 ton per transport.

Sammanfattningsvis

Officiell statistik ger uppgifter om godstransporter pa nationell niva och i viss man aven pa
regional eller lansniva. Statistiken ger saldes inte svar pa hur godstransporter i staderna ser
ut, varken i allmanhet eller i urbana miljoer. Istallet ar det uppgifter p& kommunal nivd som kan
ge dgonblicksbilder éver enskilda studerade omraden. Trafikflodesmatningar,
trangselskattedata, och enskilda logistikprojekt kan ge oss en uppfattning om antal och typer
av fordon men i viss utstrackning ocksa om deras anvandning.

Tillganglig, nationell statistik ger darmed heller inte underlag for att analysera riskerna for
terroristbrott med hjalp av vagfordon. Sadana risker behdver bedémas och analyseras mot
bakgrund av lokala transport- och trafikanalyser. Kommunerna, dar vi framst tittat pa de tre
storstadskommunerna, mater med viss regelbundenhet trafikfléden och har en tamligen god
bild av trafiksituationen i kommunen.



Sammanfattningsvis kan vi dock konstatera att stora mangder gods fraktas i urbana miljoer.
Samtidigt som transportbehoven tenderar att 6ka visar trenden pa att allt fler transporter sker
med mindre, latta distributionsfordon. Olika typer av atgarder for att minska anvandningen av
lastfordon i urbana miljoer kan darmed forvantas att sammantaget ge negativa konsekvenser
och medféra 6kade kostnader for de som driver verksamhet och nyttjar kommersiell och
annan service i innerstaden, aven om det kan finnas sétt att minska dessa effekter. Samtidigt
kan atgarderna ge positiva effekter pa sakerhet, miljé och trangsel fér fotgangare och de som
ror sig och lever i dessa miljoer.
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3  Forfattningar som reglerar
anvandning av fordon |
urbana miljoer

Bestammelserna som reglerar anvandningen av fordon i urbana miljéer aterfinns i ett stort
antal lagar, foérordningar och foreskrifter. Reglerna kan delas upp i trafikregler, regler
betraffande fordons utrustning och beskaffenhet samt regler gallande krav pa férarna.
Darutdver kommer bestammelser om byggande av vagar och gator och vaghallaransvar samt
ansvar for allméan plats.

| detta avsnitt ges en kortare sammanfattning av generell reglering som kan tillampas for att
styra anvandningen av tunga fordon och andra lastfordon i urbana miljéer. Langre fram i
rapporten (kap 5 till 7) redogor vi ndrmare for specifika regler som stddjer och styr
genomférandet av de atgarder som vi har analyserat narmare inom ramen for vart uppdrag.
En fullstandig 6versikt av s&val generella som specifika bestammelser som reglerar eller
stodjer begransning av fordonsanvandning aterfinns i bilaga 2.

Trafikregler

De 6vergripande trafikreglerna aterfinns i trafikférordningen (1998:1276) som ger kommuner
och lansstyrelser ratt att besluta om lokala trafikforeskrifter.!! De lokala trafikféreskrifterna
utgor verktyg fér kommunerna att anpassa trafikregleringen utifran lokala férhallanden.
Foreskrifterna kan avse t.ex. hastighetsbegransning, forbud mot trafik med fordon och
parkeringsforbud. Har forekommer &ven mojligheten att infora lokala trafikbestammelser om
miljozoner. 2 Vissa av foreskrifterna far avse en viss trafikantgrupp, ett visst eller vissa
fordonsslag eller fordon med last av en viss beskaffenhet.®

Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter Aven forbjuda lastbilar pa en specifik vag eller
plats. Detta tillampas i stor utstrackning och det finns en mangd gator i storstadsomradena dar
lastbilar &r forbjudna. Ett forbud kan ocksa begransas till vissa tider pa dygnet. Det finns
exempelvis ett generellt forbud mot trafik med lastbil med en vikt éver 3 500 kg i Stockholms
innerstad mellan kl. 22—-06. Fran detta férbud gérs undantag pa en stor mangd gator. *

Kommunen far dven genom lokala trafikforeskrifter besluta att en viss gata ska vara gagata
eller gangfartsomrade dar fordon inte far foras med higre hastighet an gangfart, inte far
parkeras och har vajningsplikt mot gaende.®

Fordons utrustning
Regler om fordons utrustning och beskaffenhet aterfinns i fordonslagen (2002:574) och i
fordonsforordningen (2009:211).16

1110 kap. 3 § trafikforordningen.

1210 kap. 1 8§ trafikforordningen

1310 kap. 2 § forsta stycket trafikférordningen

14 Se 9 § Stockholms kommuns allménna lokala trafikforeskrifter.

1510 kap. 1 § andra stycket 2 och 3 § trafikforordningen

16 Mer detaljerade bestammelser i detta hanseende finns bl.a. i Vagverkets foreskrifter (VVFS 2003:17) om
terrangmotorfordon, (VVFS 2003:22) om bilar och sldpvagnar som dras av bilar, (VVFS 2003:23) om
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Transportstyrelsen meddelar genom foreskrifter de narmare bestammelserna om fordons
utrustning och beskaffenhet.'” | Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2016:22) om bilar och slapvagnar som dras av bilar och som tas i bruk den 1 juli 2010 eller
senare finns en mangd krav pd hur lastbilar och andra fordon ska vara beskaffade.

Det finns mojligheter att meddela bestammelser om uttkade krav pa lastbilars utrustning och
beskaffenhet. Kraven bor dock med hansyn till EU-medlemskapet utformas pa EU-niva.
Frénsett detta kan de inforas i foreskrifter meddelade av Transportstyrelsen.

En typ av lastbilar kan typgodkannas nationellt, i enlighet med EU-rattsakter (EG-
typgodkannande) eller i enlighet med Forenta nationernas ekonomiska kommission for Europa
(ECE-typgodkéannande). Ett EG-typgodkannande galler inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES) och Schweiz. En fordonstillverkare som vill ha en fordonstyp EG-
typgodkand vander sig till en typgodkannandemyndighet i ndgot av EU:s medlemslander.*®
Liksom EG-typgodkannandet ar ECE-typgodkannandet internationellt.

Wienkonventionen

1968 ars konvention om vagtrafik, den sa kallade Wienkonventionen, och som Sverige anslutit
sig till innehaller trafikregler for att underlatta internationell vagtrafik.1® Ett land som anslutit sig
till konventionen forbinder sig till att sdkerstalla att den nationella vagtrafiklagstiftningen
overensstammer med konventionens regler. Enligt konventionens artikel 8 ska varje fordon i
rérelse ha en férare som alltid (i varje 6gonblick) har mojlighet att kontrollera sitt fordon. For
att foraren ska anses kunna ha kontroll 6ver fordonet ska tekniska system vara utformat och
godkant enligt ett reglemente utarbetat av UNECE WP.29. Automatiska system, eller system
som paverkar det satt enligt vilket fordonet drivs fram, och som inte &ar godkant enligt
reglementet maste kunna kopplas bort av foraren.

Den svenska trafiklagstiftningen har utformats i enlighet med Wienkonventionen och ett arbete
med att se 6ver och modernisera den pagar inom FN:s ekonomiska kommission for Europa,
UNECE.? Det galler bland annat andringar i syfte att mojliggora hogre nivaer av
automatisering.?! Hittills har andringar féreslagits och beslutats som maojliggor att
konventionen inte hindrar vissa forarstodssystem som redan i dag finns pa marknaden.?

Krav pa foraren

Regler om de krav som stalls pa fordonsforare finns i kérkortslagen (1998:488) och i
korkortsforordningen (1998:980). Yrkesmassig trafik ar till vissa delar specialreglerad i t.ex.
yrkestrafiklagen (2012:210) och lagen (2006:263) om transport av farligt gods samt tillhérande
forordningar.

For att fa kora latt lastbil (totalvikt upp till 3 500 kg) kravs B-korkort, dvs. samma korkort som
for personbil. Aldersgransen for B-kdrkort &r 18 &r. For att f4 kora tung lastbil kravs C-kérkort,

motorcyklar och slapvagnar som dras av motorcyklar, (VVFS 2003:24) om mopeder och slapvagnar som dras
av mopeder, (VVFS 2003:26) om traktorer samt (VVFS 2003:27) om motorredskap.

17 8 kap. 16 § fordonsférordningen.

18 | Sverige ar Transportstyrelsen typgodkannandemyndighet.

1% UNECE (1968): Convention on road traffic, United Nations Conference on Road Traffic, Vienna, 7 October - 8
November 1968.

2UNECE &r FN:s ekonomiska kommission for Europa och omfattar forutom europeiska stater &ven USA,
Kanada, Israel och stater i Centralasien.

2 Larsson, P. (2015): Kommentarer om andringar i Wienkonventionen [Nyhetsbrevet Viktoria.se 2015-11-11]
Hamtad 2018-03-07 https://omad.tech/kommentar-om-andringar-i-wienkonventionen/.

22 Utredningen om sjalvkorande fordon pa vag (2018): Vagen till sjalvkérande fordon, SOU 2018:16, Stockholm
sid 235 ff.
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uppdelat i fyra kategorier; medeltung lastbil, medeltung lastbil med slép, tung lasthil samt tung
lastbil med slap.

Betraffande yrkestrafik finns krav pa att foraren ska ha genomgatt sarskild utbildning. Detta
regleras i lagen (2007:1157) och férordningen (2007:1470) om yrkesforarkompetens.
Transportstyrelsen utfardar foreskrifter om vad som ska ingd i utbildningen.?®

Vaghallaransvar och ansvar for allman plats

Inom tatorter ar kommuner vanligtvis vaghallare. Vid vaghallning skall tillborlig hansyn tas till
enskilda intressen och till allmanna intressen, sdsom trafiksakerhet, miljdskydd, naturvard och
kulturmiljo.2*

Gator och vagar ingar enligt plan- och bygglagen i allman plats, dvs. ett omrade som enligt en
detaljplan &r avsett for ett gemensamt behov. Kommunen svarar for att ordna de gator som
kommunen ar huvudman fér.?5 Nar platserna upplats for allman anvandning ska de enligt
tredje stycket i samma paragraf vara ordnade pé ett andamalsenligt satt och i enlighet med
ortens sed. De ska i frdga om gatubredd, hojdlage och utformning i évrigt folja detaljplanen.
Kommunen far géra sma avvikelser fran planen, om det inte motverkar syftet med planen.
Kommunen svarar aven for underhallet.2

Gator och andra allmanna platser ska i princip utforas i enlighet med detaljplanen. Nagon
kontroll av detta i den formen att t.ex. gatuarbeten eller utplacering av trafikhinder kréaver lov
finns dock inte. Lagstiftaren har utgatt frn att kommunen i sin egenskap av huvudman sjalv
ser till att planbestammelserna féljs. | frdga om trafikhinder av storre omfattning, t.ex. i form av
storre konstinstallationer, kan finnas anledning att underséka om bygglov kravs.

Det finns heller inte nagon uttrycklig reglering for fart- eller trafikhinder. Detta kan jamforas
med "trafikanordningsplaner” som kan sagas vara namnet pa en ansokan som en utférare
lamnar in till vaghallaren eller den som ansvarar for gatan for att beskriva vilka avstangningar
och andra &tgarder utforaren anser behovs for att kunna bedriva ett vagarbete. Godkanns en
trafikanordningsplan innebar det att en vaghallningsmyndighet eller vaghallare tillater att t.ex.
vagmarken satts upp eller tas ned eller att avstangning eller annan anordning gors.

Kommunerna, respektive Trafikverket dar staten ar vaghallare, beslutar om och i s fall var
fysiska barriarer ska utplaceras. Det finns inte nagot uttryckligt lagstod for detta men far,
liksom for gravtillstdnd och trafikanordningsplaner, anses folja av vaghallningsansvaret och
genom att kommunen har huvudmannaskap for allménna platser enligt plan- och bygglagen.

23 8 kap. 1 § forordningen om yrkesforarkompetens.
2 4 g vaglagen.

% 6 kap. 18 § plan- och bygglagen

% 6 kap. 21 § plan- och bygglagen
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4  Staden och gaturummet

Detta kapitel handlar om den lokala nivans betydelse for att férsvara terrordadd genom
terrorkorning. Folktata urbana omraden i Sveriges storsta stader tillhor omraden som kan bl
foremal for denna typ av attentat utifran att dar aterfinns flest folktata miljger. | detta kapitel
konstateras att staden &r en central arena for terrordad. Vidare konstateras att stadens
betydelse som aktér pd omrédden som traditionellt varit statliga domaner sdsom klimatpolitik
och kontraterrorism okar.

Genom exempel fran Storbritanniens arbete med kontraterrorism pavisas balansgangen
mellan 6ppenhet och sakerhet i staden. Avslutningsvis placeras de atgarder som vi
presenterar i nasta kapitel in i den svenska strategin mot terrorism.

4.1 Staden som arena och aktor

Idag bor mer an halften av varldens befolkning i stader. Betydande ekonomiska tillgadngar
koncentreras till de stora stdderna som kopplar samman globala floden och finansiella system.
Borgmastarna i de riktigt stora staderna som Mexico City eller Shanghai styr 6ver fler
manniskor &n de allra flesta regeringschefer. Detta har resulterat i att stdderna har blivit allt
viktigare aktorer pa den globala arenan. Det finns forskning som visar att staderna aven borjar
Oka inflytandet over traditionellt statliga domaner sdsom utrikes- och sakerhetspolitik. Ett
exempel utgors av New York som utvecklat strategier bade for klimatpolitik och
kontraterrorism, vilket bland annat inkluderar en lokal underrattelsetjanst. Anledningen till att
stader bygger upp lokal kapacitet for att hantera exempelvis klimat- och terrorhotet ar att
dessa globala problem har tydliga lokala konsekvenser.2®

Det finns en vaxande litteratur som argumenterar for att medan nationalstaterna star
handfallna infér manga av varldens mest svarlosta problem sdsom exempelvis
klimatférandringar, internationell brottslighet och inte minst terrorism sa kan stader erbjuda
bade mer pragmatiska och demokratiska lésningar.?® Det finns dock invandningar mot denna
positiva bild av stéaders dkade inflytande 6ver tidigare nationella doméaner. Invandningarna har
gallt bristfallig insyn och demokratisk kontroll Gver stadernas arbete.*° For svenskt
vidkommande kanns inte den invandningen helt relevant d& dven kommunerna omfattas av
offentlighetsprincipen och star under demokratisk kontroll av kommunfullméaktige.

Staden &r inte bara en aktor utan kan &ven sagas vara en allt viktigare arena for olika
aktiviteter och aven for terrorism. P& denna arena utspelas en lang rad ekonomiska och
sociala aktiviteter och staderna utgor idag knutpunkter for den globala ekonomin. Ett stort
attentat i en stad kan darfor skicka chockvagor till 6vriga varlden, vilket gor stader till ett

27 Regeringen (2015): Férebygga, forhindra, forsvara; den svenska strategin mot terrorism, Skr. 2014/15:146,
Stockholm.

28 Ljungkvist, K. (2014): The global city 2.0; An international actor beyond economism?, Diss. Uppsala, Uppsala
universitet, Uppsala.

2 Se exempelvis: Barber, B.R. (2013): If mayors ruled the world; dysfunctional nations, rising cities, New
Haven.

30 |jungkvist, K. (2014): The global city 2.0; An international actor beyond economism?, Diss. Uppsala, Uppsala
universitet, Uppsala.
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attraktivt mal i terroristernas dgon. | staden kan man ockséa vara anonym bade i
planeringsskedet och efter dadet. Tre av fyra terrorattentat sker i stader.%!

4.2 Avvagning oppenhet och sakerhet —
exempel fran Storbritannien

Staden har en lang tradition av att organisera och ta ansvar for sina medborgares sakerhet.
Det mest uppenbara exemplet utgdérs av den medeltida staden med dess stadsmurar. Med
forandrad militér teknologi blev dock stadsmurarnas roll obsolet och stadens betydelse for
sakerhet minskade nar krigen flyttade ut pa slagfalten. Med terrorism som politisk metod sluts
cirkeln och staden blir ater i fokus fér medborgarnas sékerhet. Det finns en konkurrerande
historiebeskrivning om staden som handlar om frihet, 6ppenhet, dynamik och ekonomisk
utveckling som kan sparas tillbaka till de grekiska och romerska stadernas torg. Idag ser
manga staden som en plats for politisk utveckling dar olika idéer kan brytas mot varandra,
men ocksa en plats for innovation. Det ar dessa funktioner som hotas av en langtgaende
"militarisering” av vara stader dar betoningen av sakerhet istallet for att skapa trygghet innebar
att manniskor rorelsefrinet begransas och skapar en kansla av otrygghet. 32

Det behovs goras en avvagning mellan 6ppenhet och sakerhet nar atgarder for att begransa
méjligheten till terrorattacker utformas. Denna frdga om proportionalitet nar byggnader och
platser ska sakras far allt storre uppmarksamhet. Storbritannien utvecklade i bérjan av 2000-
talet en langsiktig strategi mot terror (CONTEST) som bestar av fyra delar: Forhindra
(Prevent), Forfolja (Pursue), Skydda (Protect) och forbereda (Prepare). Efter de samordnade
flygattackerna mot civila och militara byggnader i USA den 11 september 2001
kannetecknades skyddsatgarderna av en kombination av robusta fysiska atgarder som
forsvarade tillgangligheten till offentliga platser. Det var mycket betong och allestades
narvarande pollare. | efterhand har kritik framférts mot att det blev viktigare att reagera snabbt
istallet for med eftertanke. Av politiska skal ansags det dven viktigt att snabbt demonstrera
handlingskraft genom val synliga atgarder som visar att regeringen har kontroll. Senare
sjosattes forskningsprogram som bland annat handlade om att ta fram atgarder som skyddar
mot terroristattacker pa offentliga platsen samtidigt som atgarderna i mojligaste man inte
inkraktar pA manniskornas vardagliga liv. Ett skal till denna forandrade inriktning var att det ar
viktigt att atgarderna far acceptans hos medborgarna, inte enbart erbjuder ett effektivt skydd
mot terror. 3

| Storbritannien fick Lord West i uppdrag att redovisa hur bland annat folktata platser kan
skyddas. Slutsatsen var att arbetet med att skydda det offentliga rummet mot terrordad skulle
félja tre principer: Proportionalitet, samarbete mellan olika aktdrer och (0)synlighet. Nar det
galler proportionalitet har det tagits fram en sarskild matris for riskbedémning med syftet att
underlatta prioriteringar och val av atgarder for lokala beslutsfattares arbete med att minska
sarbarheten vid platser med mycket folk. Gallande behovet av samarbete mellan olika aktorer
utpekades sarskilt samarbete mellan privat naringsliv och expertis pa byggd miljé. Det handlar
om att ge stod till en utformning av bade byggnader och gatumiljo som minskar sarbarheten

31 Body-Gendrot, S. (2012): Globalisation, fear and insecurity; the challenges for cities north and south,
Basingstoke.

32 Simpson, D., Jensen, V. och Rubing, A. (2016): Introduction: on urban indefensibility: Friction lines in the
production of the open city, |: The city between freedom and security, Basel.

33 Coaffee, J. (2016): Protecting vulnerable cities from terrorism; enhancing the resilience of everyday urban
infrastructure, I: Simpson, D., Jensen, V. och Rubing, A. (eds): The city between freedom and security, Basel.
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av terrorism. Samarbetet syftar aven till att 6ka sannolikheten till att atgarderna verkligen
implementeras. Avslutningsvis konstateras att atgarderna ska vara sa diskreta som mgjligt
med en 6nskan om minimal paverkan pa manniskornas vardag.®*

Utifran de ovanstdende principerna har ett nationellt ramverk tagits fram for att minska
sarbarheten for platser dar mdnga manniskor vistas. Kortfattat bestar ramverket av foljande
delar:

1. Utga fran existerande kunskap som finns lokalt och anvanda existerande forum dar
polis, lokala beslutsfattare och dvriga relevanta intressenter gemensamt arbetar for
att minska sarbarheten vid terrorattentat mot valbesokta platser.

2. Utveckla ett nationellt natverk av valutbildade kontraterrorismspecialister och
séakerhetsradgivare som kan ge ledning och rad till lokala intressenter gallande
relevanta atgarder som star i proportion till olika hotnivaer.

3. Ta fram prestationshanteringsindikatorer p& lokal niva fér att stédja och fokusera
arbetet med att minska sarbarheten vid terrorattentat mot valbesokta platser.

4. Kompetensutveckla experter inom omradet byggd miljo genom studiegrupper
organiserade av det nationella kontraterrorismkontoret (the national counter terrorism
security office), ge ut riktlinjer for planering och design av miljéer som ar mindre
sarbara for terrorattentat och utdka utbildningen av den lokala polisen som ar
involverad i terrorbekampning.

Storbritannien har lang erfarenhet av terrorattentat och tar frdgan pa stort allvar. Samtidigt
finns en insikt om att stadens attraktionskraft utgors av dess 6ppenhet. Det finns kritiska roster
som talar om en "militarisering” av staden och kritik har framférts mot exempelvis omfattande
kameradvervakning och beredskap att anvanda vapen som férknippas med konventionell
krigsforing. Kritik har ocksa riktats mot utformningen av fordonshinder och omfattningen av
avsparrningar i staden.®® Avvagningen mellan 6ppenhet och sakerhet ar ytterst en
demokratisk fraga som standigt behéver debatteras och en lamplig avvagning kan inte
fastslas i en rapport som denna.

4.3 FoOrebygga, forhindra, férsvara

Aven Sverige har en strategi mot terror som antogs ar 2015. | den konstateras att en
grundlaggande forutsattning for all terrorismbek&mpning &r att manskliga réattigheter och
rattsstatens principer respekteras. | det ligger att varje atgard ska sta i proportion till syftet
med atgarden, bade nar det handlar om ny reglering och tillampningen av regleringen.

En barande tanke i strategin ar att terrorism inte kan férebyggas eller bekdmpas med enstaka
atgarder som vidtas isolerat, utan kraver parallella atgarder pa flera omraden.
Sakerhetspolisen har huvudansvaret for att férhindra terrorrelaterad brottlighet i Sverige, vilket
beror pa att myndigheten har en unik stallning genom att bade vara en polismyndighet och
sakerhetstjanst. Naturligtvis har d&ven Polismyndigheten en central roll p& omradet.

34 Coaffee, J. (2016): Protecting vulnerable cities from terrorism; enhancing the resilience of everyday urban
infrastructure, I: Simpson, D., Jensen, V. och Rubing, A. (eds): The city between freedom and security, Basel.
35 Minton, A. och Aked, J. (2016): Fortress Britain: High security, Insecurity and the challenge of Preventing
Harm, I: Simpson, D., Jensen, V. och Rubing, A. (eds): The city between freedom and security, Basel.
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Den svenska strategin mot terrorism bestar, som tidigare namnts, av foljande tre omraden for
terrorismbekampning:

1. Forebygga — motverka och minska avsikt att bega eller stodja terroristattentat.
2. Forhindra — motverka och minska formagan och méjlighet att bega terrorattentat.

3. Forsvara — skapa och uppratthalla skydd for individer och minska samhallets
sarbarhet for terroristattentat.

Det férebyggande arbetet (punkt 1) ar i stor utstrackning inriktad pa att hitta metoder for att
undvika att individer radikaliseras och begar terrorbrott. Det handlar om att arbeta mot
terrorismens bakomliggande faktorer och drivkrafter. Fokus ligger pa atgarder som syftar till
att minska basen for rekrytering till terrordad.

Forhindra (punkt 2) handlar om att brottsligheten férhindras genom att férméagan och
mojligheterna att genomfora brottsplaner begransas. Strategin lyfter fram betydelsen av att
berérda myndigheter har tillracklig kunskap om de individer som har utvecklat avsikt att bega
terrorhandlingar. Men ocksa att myndigheterna har majlighet att agera, dvs. att det finns
adekvat lagstiftning som gor det mojligt att agera mot dessa individer och organisationer.
Informationsutbyte mellan olika myndigheter &r en viktig atgard, men aven att exempelvis
kunna strypa finansiering av vissa organisationer och lagféra enskilda individer.

De atgarder som diskuteras i denna rapport tillhor framst omradet forsvara (punkt 3) som
handlar om att férsvara for individer med avsikt att utféra attentat att ta sig in i landet och
stanna har. Men ocksa om att skydda manniskor, information, funktioner och anlaggningar for
att uppratthalla ett samhalle dar manniskor kanner sig trygga, sakra och fria. | det
sammanhanget namns aven att offentliga platser som kollektivtrafik och kultur- och képcentra
kan vara potentiella terrormal. Denna rapports fokus pa att forhindra fordonskapningar och
lindra effekterna av attentat dar ett fordon anvands som medel passar val in under denna
punkt.

| strategin konstateras att samverkan mellan myndigheter och organisationer ar central saval
for arbetet med att motverka att ett attentat kan genomféras som for arbetet med att hantera
ett sddant attentat om det trots allt intraffar. | strategin lyfts samverkansradet mot terrorism
fram som ett gott exempel pa strategisk samverkan och utbyte av information mellan 14
myndigheter.3” Radet leds och sammankallas av sakerhetspolischefen, och samtliga
deltagande myndigheter representeras pa myndighetschefsniva. Det finns dven ett nationellt
taktiskt rad dar personal fran Polismyndigheten och Sékerhetspolisen ingar. Tanken ar att
radet ska berika polisens atgarder for att motverka och hantera terrorism med
Sakerhetspolisens kunskaper och bedémningar.

Det finns uppenbarligen flera fora fér samverkan mellan nationella myndigheter, men hur ar
det med kopplingen mellan nationell och lokal niva? Tidigare fanns en nationell samordnare
mot extremism dit kommuner kunde vanda sig. Den funktionen & numera nedlagd, men

sedan 1 januari 2018 finns ett center mot valdsbejakande extremism (CVE) som ar placerat

36 Regeringen (2015): Férebygga, forhindra, forsvara; den svenska strategin mot terrorism, Skr. 2014/15:146,
Stockholm.

37 Foljande myndigheter deltar i samverkansradet: Ekobrottsmyndigheten, Forsvarets radioanstalt (FRA),
Forsvarsmakten, Kriminalvarden, Kustbevakningen, Migrationsverket, Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap (MSB), Polismyndigheten, Strélsdkerhetsmyndigheten, Sakerhetspolisen, Totalférsvarets
forskningsinstitut (Fol), Transportstyrelsen, Tullverket och Aklagarmyndigheten.
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vid Brottsforebyggande radet (Brd). | viss utrackning kommer centret utgéra en koppling
mellan nationell och lokal niva da de utifran kriminologiska utgangspunkter ska:3®

e Framja utvecklingen av férebyggande arbete pa nationell, regional och lokal niva.
e Verka fér en hogre grad av samordning och effektivitet i det férebyggande arbetet.

¢ Ge behovsanpassat stdd till kommuner, myndigheter och andra aktérer som i sin
verksamhet hanterar frdgor om forebyggande av valdsbejakande extremism.

e Samla och sprida kunskaper om forebyggande av valdsbejakande extremism
baserad pa forskning och beprévad erfarenhet samt verka fér en kunskapsbaserad
praktik.

Tyngdpunkten i CVE:s arbete ligger alltsa pa det forebyggande arbetet for att undvika
individers radikalisering. P& det omradet kan kommunerna séledes fa stoéd p& omraden de
sjalva inte har tillrackliga kunskaper eller resurser. Det ar daremot inte uppenbart att det aven
skulle innefatta annat stod till kommunerna gallande exempelvis hur manniskor i gatumiljé kan
skyddas mot attentat utférda med fordon som vapen.

38 Regeringen (2017): Regeringen inrattar centrum mot valdsbejakande extremism [Pressmeddelande] Hamtad
2018-03-07 fran http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/11/regeringen-inrattar-centrum-mot-
valdsbejakande-extremism/.
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5 Atgarder som kan begrénsa
fordonsanvandning och
forhindra terrorkdrningar

5.1 Inledning

| detta kapitel presenteras de atgarder vi har identifierat med potential att uppfylla syftet att
forebygga, begransa och forhindra terrorkérningar i urbana miljéer dar manga manniskor
vistas samtidigt. Urvalet av atgarder baseras i huvudsak pa ett underlag som konsultféretaget
WSP tagit fram pa uppdrag av Trafikanalys dar sammanlagt ett drygt 20-tal atgarder
identifierades.*®

39 WSP (2017): Analys av atgarder for att forhindra terrorattacker med tunga fordon, konsultuppdrag bestéllt av
Trafikanalys, Utr 2017/44, Stockholm.
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Tabell 5.1. Identifierade atgarder

Atgéarder i syfte att hejda

risk for attentat

Strategisk och operativ
kommunikation mellan
myndigheter och féretag

Utbildning och riktlinjer for férare

Stréngare restriktioner for
uthyrning av tunga fordon

Sakra uppstéllningsplatser for
tunga fordon

Fasta och variabla farthinder

Begransa tilltréade till specifik
infrastruktur, genom

- permanenta eller temporéra
fysiska hinder

- dynamiska fysiska hinder

- bemannade kontrollstationer
- kameradvervakning och
registreringsnummersavlasning

Kameradvervakning med
bildanalys

Geostaket i kombination med

- Larm vid avvikelse frén planerad
rutt

- Hastighetsstyrning

Lasanordningar for lastbil
Overfallslarm

Teknik som innebar att fordonet
stannar da nyckel eller
transponder saknas i hytten

Automatiska nédbromssystem
- for att forhindra kollision med
framforvarande fordon

- for att forhindra kollision med
fotgangare och cyklister

Hastighetsdvervakning med larm
eller annan atgard

Miljoatgarder som indirekt begransar
risk for attentat

e Forbud mot trafik med tunga fordon
e Tidsrestriktioner for varuleveranser
e Nattleveranser

e Miljozoner

e Trangselskatt

e Lastgator

e Gagator

e Sopsug

e Eldrivna och/eller mindre
distributionsfordon

o Cykelfrakt

e Autonoma fordon

e Samordnad varudistribution
e  Mikroterminaler

e Ruttoptimering

Atgarderna har analyserats och diskuterats i referensgruppen och ett drygt tiotal atgarder har
bedomts som bra atgarder att lyfta fram for uppdragets syfte pa kort eller pa langre sikt. En del
av atgarderna ser vi mer som styrmedel for att na ett bredare genomférande eller som
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alternativa transportmedel eller transportsatt. Dessa aterkommer vi till i senare kapitel. Nagra
av atgarderna har vi av olika skal inte funnit motiverade att utreda vidare inom ramen for vart
uppdrag. Dessa och skalen darfor presenteras i slutet av detta kapitel.

Atgardernas verkningsgrad samt hur de utvalda &tgérderna bedéms paverka de
transportpolitiska malen har hanterats i den stegvisa bedomningsmall som beskrivs narmare
nedan. | bedémningsmallen goérs aven effekt- och konsekvensbedémningar enligt uppdraget.
Generellt kan sagas att med utgangspunkt i de transportpolitiska malen har forslagen positiv
paverkan pa trafiksékerhet och miljo medan paverkan pa tillganglighet och naringslivets
transporter i dvervagande fall &r negativ.

Beddmningsmall

Steg 1. Bedomd effekt: Minskar atgarden riskerna for eller effekterna av
terroristattentat?

| det forsta steget bedoms om atgarden innebar att riskerna for och/eller effekterna av
terroristattacker minskar. For att atgarden ska ha bedoémts som lamplig i utpekat syfte ska den
ha en positiv effekt p& &tminstone en av de tre parametrarna:

e forhindra tillgang till fordon.
e forhindra tillgang till folktat plats.

¢ minska skadans omfattning/stoppa fordon.

Steg 2. Vilka forutsattningar finns for att genomfora atgarden?
| det andra steget bedomer vi atgardens mognadsgrad med avseende pa:

e Teknisk mognad, dvs. om tekniken &r fullt utvecklad och redan implementerad eller
klar att implementera eller om det annu aterstar utveckling innan tekniken kan tas i
bruk.

e Marknadsmognad, finns produkten redan pa marknaden eller aterstar atgarder for att
mojliggora introduktion och vidare spridning.

¢ Institutionell eller organisatorisk mognad. Denna punkt tar upp omfattningen av
eventuella Institutionella eller juridiska hinder for att genomféra atgarden.

o Kostnader for atgarden (att bedoma investerings- och driftskostnader har varit sarskilt
svart).

Mognadsgraden sammanfattar hur tillganglig och genomférbar atgarden ar. For respektive
atgard bedoms nar i tiden det ar méjligt att infora den. Med inféra avser vi i detta
sammanhang nar atgarden kan finnas tillganglig i en sddan omfattning att den kan ha
Onskade effekter pa risken for och konsekvenserna av en terrorkorning. Mognadsgraden har
delats in i tre intervall:

e Atgarder som kan inféras pé kort sikt (redo fér implementering).
e Atgarder som kan inféras pa medellang sikt (inom 1-3 &r).

e Atgarder som kan inféras pa 1&ng sikt (inom 4-10 &r).
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Steg 3. Vilka konsekvenser ger atgarden?

| det tredje steget tittar vi pa vilka effekter atgarden bedéms ge for marknaden, samhallet samt
for berérda aktorer i Gvrigt och med utgangspunkt i de transportpolitiska malen. Har gors aven
en bedomning om atgarden innebar risker for snedvriden konkurrens eller om atgarden
medfor 6kade kostnader for transporten. Mer konkret kan det sammanfattas sa har:

o Tillganglighet (paverkan pa trangsel och trafikens framkomlighet. I tillganglighet ingar
aven i vilken man atgarden paverkar transportekonomin, t.ex. i form av 6kade
kostnader for transporten).

e Konkurrens (paverkan pa transportmarknaden, anvandarmarknaden,
konsumentmarknaden).

e Hansynsmal (trafiksékerhet, buller, klimat, luftkvalitet).

e  Stadsbild (innebar atgarden ndgon paverkan pa stadsbilden och i sa fall vilken).

Steg 4. Vilka foljdatgarder kravs for att atgarden ska komma till
anvandning?

| det fjarde och sista steget bedéms vilka eventuella folidatgarder som kravs eller som ar
forknippade med ett genomférande av atgarden. Det kan till exempel handla om alternativa
transportlésningar som att en mikroterminalésning med mindre distributionsfordon kan kravas
for att det ska vara mgjligt att stinga av en gata for tung trafik. Ett annat exempel ar att en
teknisk 16sning som geostaket kraver att rutterna for bilarna fortldpande kodas och
uppdateras. Det kan ocksa finnas behov av kompletterande lagstiftning eller motsvarande
liksom att &ven ansvar for genomférandet och tidplaner beslutas.

5.2 Atgéarder pa kort sikt

Som framgatt har vi valt att i férsta hand inrikta vart arbete pa atgarder som okar sakerhet och
trygghet i miljon och som direkt kan hejda eller minska risken for terrorkdrningar. Flera av de
atgarder vi har valt ut har dock potential att aven ge ett viktigt bidrag till en férbattrad
stadsmiljo med minskade utslapp, trangsel och buller. | avsnittet presenteras de atgarder som
vi menar har storst potential att pa kort sikt uppfylla sitt syfte.

Gemensamt for flertalet ar att de har kommit langt i utvecklingen och ar férhallandevis enkla
att genomfora inom en snar framtid. Manga av atgarderna anvands redan i viss utstrackning
och pa flera hall i Sverige och utomlands. De eventuella folidatgarder som identifieras som ett
krav for att atgarden ska kunna komma till anvandning beddéms vara mdojlig att géra inom
befintliga institutionella ramar — dvs. hur den aktuella verksamheten ar organiserad och vem
som ansvarar for och finansierar atgarden — eller med marginella andringar darav. Det kan till
exempel handla om att det behdvs kompletteringar eller mindre &ndringar i regelverk,
fortydliganden i direktiv och riktlinjer eller finansiella bidrag i syfte att stimulera utvecklingen i
onskvard riktning.

Framst bestar atgarderna av tekniska lésningar och fysiska trafikhinder och -barriarer. |
synnerhet vad galler den senare gruppen kan sadana atgarder behéva kompletteras med
alternativa transport- eller fordonslésningar for att tillférsékra framkomlighet for de aktuella
transporterna. Nagra sadana lésningar presenteras narmare i kapitel 6.
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Atgéard 1 — Utbildning och riktlinjer for forare

Atgéard Beddmd effekt Forutséattningar Konsekvenser
Utbildning och Atgarden minskar Atgéarden kréaver Kan @ven minska
riktlinjer for forare. risken for terrorkérning | ganska liten insats och | risken for stdlder av
da atgarden minskar ar darfér sannolikt last.
risken fér kapning av kostnadseffektiv.
fordon. Atgérden bér kunna
implementeras relativt
snabbt.

Beskrivning av atgarden

Yrkesutbildning och riktlinjer for férare uppdateras med ett sarskilt fokus p& aspekter sdsom
sékerhet och férebyggande av risk for terrorattentat. Det kan exempelvis handla om olika
&tgarder som minskar risken for att fordonet kapas. Atgarden handlar om att 6ka medvetandet
om riskerna for fordonskapning hos forare. Utbildningsinsatser och fortydligande av riktlinjer
bor ta sin utgangspunkt i utbildningen for yrkeskompetensbevis. For att vidmakthalla goda
rutiner behdver dock aven foretagen kontinuerligt arbeta med sakerhetsfragor. Inom omradet
transport av farligt gods finns det krav pa att forare ska genomga utbildning som innefattar
sarskilda bestammelser for skydd av transporter med farligt gods.

Motivering med bedémda effekter

Utbildningsinsatser och uppdaterade riktlinjer beddms ha god potential nar det géller att
forhindra och forsvara att ndgon obehorig far tillgang till fordon. Daremot har atgarden ingen
effekt pa 6vriga delar av ett terrorattentats handelseforlopp. Atgéarden ar relativt billig och
snabb att inféra och ar darfor sannolikt kostnadseffektiv.

FoOrutsattningar

Det finns inga tekniska eller marknadsmassiga aspekter som hindrar ett inférande av
atgarden.

Det finns heller inga institutionella eller organisatoriska aspekter som hindrar ett inférande av
denna atgard. Utbildning och riktlinjer for att forsvara terrorhandlingar ar en atgard som
knappast nagon aktor torde motsatta sig.

Atgarden ligger i linje med trafikférordningens krav p& att foraren ska vidta lampliga &tgérder
for att forhindra att ett fordon obehorigen brukas av ndgon annan (3 kap 508
Trafikforordningen). For att kéra godstransporter med tung lastbil kravs yrkeskompetensbevis.
| férordningen om yrkeskompetensbevis skulle darfor rutiner och riktlinjer for detta andamal
kunna inforas (SFS 2007:1470). Det hindrar dock inte att rutiner och riktlinjer i detta syfte aven
kan riktas till en bredare krets och anvandas av forare i den latta distributionstrafiken.

Exakt hur dessa riktlinjer ska utformas bor utredas av Transportstyrelsen. Inspiration kan
exempelvis hamtas frdn MSB:s handbok och rad kring lastning, lossning, transport och
bedomning av risker gallande transport av farligt gods:°

40 MSB (2015): Transportskydd; en vagledning vid transport av farligt gods pa vag och jarnvag, Karlstad.
MSB (2017): Transportskydd; Handbok fér bedémning av risker och atgarder vid transport av farligt gods,
Karlstad.
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e Ta bort tandningsnycklar.

e Lasa hyttdorrar.

e Fordonets lastutrymmen ska héllas lasta nar fordonet lamnas utan tillsyn.
e Fordonet parkeras sa att det ar under uppsikt.

Dessa relativt enkla rutiner skulle vasentligt férsvara en fordonskapning. For att f& ytterligare
effekt skulle, om s ar mojligt och lampligt, uppdaterade riktlinjer kunna kompletteras med ett
system for inrapportering av incidenter kopplade till hur rutiner kring lastning och lossning
utfors.

EU har tagit fram en sakerhetsguide som vander sig till bade forare, logistikchefer och andra
intressenter inom transportomradet. Det handlar mycket om hur stélder fran fordon kan
undvikas, men ocks& om atgarder for att undvika att fordon anvands vid terrordad. Det kanske
viktigaste radet till féraren &r att dorrar och fonster ska vara lasta vid lastning och lossning,
men ocksa att féraren uppdaterar sig kring de sakerhetsanordningar och sakerhetsrutiner som
akeriet anvander.*! | Storbritannien har ett kortare (20 minuter) utbildningsmaterial for internet
tagits fram i ett samarbete mellan olika offentliga akttrer.*? Det syftar till att orientera forare
kring olika typer av terrorbrott som involverar fordon, men ockséa hur de sjalva ska agera for att
minska risken for att fordonet kapas eller utsatts fér annan terrorhandling. Bade EU:s
sakerhetsguide och Storbritanniens natutbildning kan anvandas for att pa foretagsniva
uppratthalla rutiner som minskar risken for fordonskapningar.

Konsekvenser

Kostnaden for atgarden torde vara férhallandevis 1ag och uppkommer huvudsakligen for
myndigheten som en féljd av arbetet med att ta fram ny férordningstext och utarbeta
informationsmaterial och for transportféretagen i den man atgarden ger upphov till sarskilt
utbildningsbehov hos foretagets anstallda. Tid som atgar for att uppdatera och utbilda forare
kan ocksa medfora forlorade intakter for transportféretagen.

Atgarden bedéms dock inte medféra nagra stérre kostnader eller ha ndgon mérkbar péverkan
pa konkurrensforhallanden pa marknaden. Var bedémning ar ocksa att det dven ligger i
transportféretagens intresse att uppratthalla sakra rutiner och darmed dven minska risken for
stolder ur fordon. Om atgarden enbart riktas till och nar férare av tunga fordon skulle det
daremot kunna ge upphov till 6kade incitament att istallet anvanda sig av latta
distributionsfordon, till férdel fér denna del av transportbranschen. Det skulle ocksd medfora
att de latta fordonen blir fler med 6kad trangsel som féljd.

Atgarden beddms i 6vrigt inte ha ndgon péverkan péa vare sig stadsbild, tillganglighet eller
hansynsmalet.
Foljdatgarder

Ett inférande av atgarden skulle inte krava nagra sarskilda féljdatgarder.

41 European Commission (2018): EC security Guidance for the European Commercial Road Freight Transport
Sector, Brussels.

42 Humby, S. (2018): New security and counter terrorism eLearning module launched [Press Release] Hamtad
fran 2018-03-07 https://www.fors-online.org.uk/cms/news/new-security-counter-terrorism-elearning-module-
launched!/.
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Atgéard 2 — Fysiska hinder

Atgéard

Beddmd effekt

Forutséattningar

Konsekvenser

Fysiska hinder

- Fasta och variabla
farthinder.

- Permanenta fysiska
hinder.

- Temporéra fysiska
hinder.

- Dynamiska fysiska
hinder.

Fysiska hinder ar en av
de framsta atgarderna
avseende mojlighet att
forhindra tillgang till
folktat plats. Vid kollision
med hinder uppstar ljud
och ovasen som gor det
lattare att upptacka
avvikande och olagliga
beteenden.

Inga tekniska,
marknadsmassiga eller
institutionella hinder.
Atgérdens omfattning
och darmed kostnad
anpassas till den
aktuella situationen.
Kommunerna behover
dock ha tillrackliga
resurser for planering
och genomfdrande.

Positiva
konsekvenser for
trafiksékerhet och
trygghet.

Beroende pa
utformning kan
stadsbilden paverkas
bade positivt och
negativt.

Risk for att
leveranstrafik,
blaljuspersonal och
att andra i behov av
framkomlighet med
fordon paverkas
negativt. Viss
konkurrensnackdel till
folid av
begransningar i
leveransmdjligheter.

Beskrivning av atgarden

Den finns flera olika typer av fysiska hinder som i grunden har samma syften, att antingen
hindra eller minska hastigheten pa fordonen. Generellt for dessa atgarder galler att de har
betydande inverkan pa majligheten att forhindra atkomsten till folktata platser eller mildra

effekten av fordon som kors i terrorsyfte genom att hindra tilltrdde med tyngre fordon eller
genom att begransa deras hastighet p& vissa gator eller inom visst utpekat omrade.

Farthinder

Att séanka hastigheten ar farthinders (exempelvis gupp, avsmalnande eller krokig vag) framsta
syfte och kan darmed i foérlangningen mildra effekten av ett terrorattentat. Ett farthinder
forhindrar daremot inte tillgang till varken fordon eller en folktat plats. Ur
terrorbekampningssynpunkt finns det darfér andra atgarder som bedéms ha storre effekt.
Daremot ar det lampligt att fragor kring hur fordonshastigheten kan minskas beaktas i
stadsplaneringen. Aven om detta i forsta hand &r en fraga om trafiksikerhet i allméanhet, kan
hastighetshinder ocks& mildra effekterna av terrorattacker med fordon. Atgarden innebér att
vagen fortfarande ar 6ppen for fordonstrafik vilket underlattar fér exempelvis leveranser till
butiker eller for personer med funktionsnedséattning som &r beroende av bil for sin mobilitet.

Det finns aven mer avancerade former av farthinder sdsom "falluckor” som exempelvis
anvands vid Oresundsbrons betalstationer. Dar kanner sensorer av bilarnas hastighet och vid
hdga hastigheter sanks luckan och det blir mycket obehagligt att passera.

Det ar vaghallaren som utifran sitt ansvar for trafiksakerhet beslutar om olika

hastighetsdampande atgarder, vilket vad galler folktata urbana miljcer oftast ar kommunen.
Atgarden &r relativt enkel att genomféra dé ingen ny lagstiftning krdvs. Hur stora fysiska
ingrepp i gatumiljon som behovs beror till stor del pa vilken fartdampande atgard som

anvands.
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Permanenta fysiska hinder

Atgarden innebar att permanenta fysiska hinder utplaceras p& en gata eller i ett avgransat
omrade. Antingen for att helt och hallet hindra att fordon kan kora in pd omradet, eller for att
gobra det mdjligt att enbart kéra med lag hastighet inom det avsparrade omradet.

Denna typ av hinder finns i en lang rad olika utféranden. For att férhindra och kunna stoppa ett
fordon i en terrorkdrning behdver hindren vara ordentligt tunga och/eller férankrade i marken.
Aven om ett hinder inte férmar att omedelbart hindra ett fordons framfart utan istéllet forflyttas
med fordonet, kan det generera tillréackligt mycket ovasen som bidrar till att varna manniskor i
narheten. Oljudet kan exempelvis ha hjalpt till att begransa effekterna av attentatet i
Stockholm.

D4 dessa hinder ar tankta att std p4 samma plats under en langre tidsperiod finns det
mojlighet att aven fundera kring den estetiska utformningen. Syftet med hindren ar att ge
trygghet och skydd &t manniskor pa folktata platser och helst utan att ge avkall pa de kvaliteter
som gor platsen attraktiv. Vid Emirates stadium i London anvands exempelvis hemmalagets
bokstaver (Arsenal) som fordonshinder.3

Begransa tilltrade till specifik infrastruktur — Temporéra fysiska hinder

Atgarden innebér att temporéra fysiska hinder anvénds for att stanga av gator eller
begransade omréden vid specifika tillfallen. Det kan handla om konserter eller andra
evenemang som lockar manga manniskor under en begransad tid. | London rullar polisen
exempelvis ut spikmattor vid sadana tillfallen.**

Begransa tilltrade till specifik infrastruktur — Dynamiska fysiska hinder

Atgarden innebar installation av dynamiska fysiska hinder, ssom upp- och nerfallbara pollare,
pa en eller ett par gator. Férdelen med sddana pollare ar att fordon kan komma fram for att
leverera varor. Nackdelar som har framhallits ar att héj- och sankbara hinder férutséatter att det
ar moijligt att grava ner hindren i gatan, vilket riskerar att komma i konflikt med underliggande
ror- eller elsystem, som ofta finns i aktuella stadsmiljoer. Vidare att hdj- och sankbara hinder
riskerar att fastna da sno och smuts fastnar och stéller krav pa regelbundet underhall.

Pollarna kan vara tidsstyrda och vara kopplade till eventuella tidsbegransningar som finns for
leveranstrafik. Det finns ocksa pollare som endast slapper in behérig trafik som ar utrustad
med en sarskild radioséndare. Aven utryckningsfordon har méjligheter att sénka dessa
pollare.

Motivering med bedémda effekter

Denna grupp av atgarder bedéms vara en av de framsta avseende mgjligheten att pa ett mer
omedelbart satt forhindra tillgang till folktat plats och dven minska effekten av paborjad
terrorkdrning.

FoOrutsattningar

Det finns inga tekniska aspekter som hindrar inférandet av nagon variant av ovan namnda
atgarder. Det finns heller inga marknadsmassiga aspekter som hindrar inférandet av de olika

43 Casciani, D. (2016): Can a lorry attack ever be stopped? [nyhetssida] BBC news, Hamtad 2018-03-07 fran
http://www.bbc.com/news/uk-36806691.

4 Dearden, L. (2017): “Talon” spikes introduced in London to halt vehicle terror attack [nyhetssida] Independent,
Hamtad 2018-03-07 fran http://www.independent.co.uk/news/uk/home-news/talon-spikes-london-stop-lorry-
terror-attacks-vehicle-truck-met-police-scotland-yard-events-a7940246.html.
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varianterna av atgarden. Det finns flera féretag pa denna marknad som redan idag levererar
atskilliga varianter av farthinder och andra fysiska hinder.

For flertalet fysiska hinder finns inga institutionella eller organisatoriska aspekter som hindrar
inforandet av atgarden. Eftersom det ar manga aktiviteter och fysiska objekt som konkurrerar
om utrymme i den urbana miljon ar det daremot viktigt att stadsmiljofragor finns med
tillsammans med fragor om till exempel gestaltning, utformning och tillganglighet for personer
med funktionsnedséattning. Den urbana miljon ska upplevas som séker, trygg, vacker och
valkomnande.

| princip ar statens och kommunernas mandat att sétta ut hinder samt bygga om végar och
gator tillrackligt stort enligt gallande reglering. Detta hindrar inte att plan- och bygglagen skulle
kunna fortydligas genom att i lagen ange att skydd mot terrorhandlingar ska vara ett av de
syften som planlaggningen ska framja.

Om hoj- och sankbara pollare kréver sarskild utrustning installerad i bilen for att pollarna ska
kunna fjarrmandvreras fran bilen finns daremot ett behov av regelférandringar. Kommuner har
inte mojlighet att genom lokala trafikforeskrifter foreskriva att endast fordon med en viss
utrustning far framféras pa en viss stracka. Det skulle krava ett fortydligande i
trafikférordningens bemyndiganden i analogi med mdjligheten att forbjuda framférandet av
fordon med dubbdack pa vissa vagar. Tidsstyrda héj- och sankbara pollare skulle daremot inte
krava nagra regelforandringar. Detsamma torde gélla for pollare som sanks med en I6s
transponder eller kod.

Kostnaderna for denna atgard stracker sig over ett stort spann och beror pa vilka typer av
hinder som valjs, mangden hinder och ambitionsnivan i évrigt vad géller till exempel
gestaltning av stadsrummet. Enkla och snabba atgarder sdsom att stélla ut nagra enstaka
betongsuggor &r inte sarskilt kostsamt. Kostnaderna 6ékar med mer estetiskt utformade hinder,
men & andra sidan paverkas stadsmiljon inte i lika hog grad.

Dynamiska hinder som hoj- och sankbara pollare innebar att kostnaderna ¢kar, bade vad
galler investerings- och underhallskostnader. Tidsstyrda pollare som installeras i Goteborg
kostar inklusive montering omkring 250 000 kr st.*® Till detta ska laggas kostnad for drift och
underhall. En ytterligare kostnadspost kan uppkomma till féljd av att ledningar under gatan
maste dras om for att ge plats at de sankbara pollarna.

Atgarden kan innebéra att ytterligare potentiellt kostsamma &tgarder behover vidtas for att
tillgodose leveranser till och fran de olika verksamheter som finns pa vagen om hindren helt
stoppar framkomligheten. D& skulle exempelvis alternativa lastgator behéva anordnas.

Konsekvenser

Lokalt far atgarden positiva effekter genom att tryggheten 6kar. Miljoeffekter i form av
minskade utslapp och minskat buller kan uppsta lokalt, men ar sannolikt begransad da de
vagar och torg som &ar aktuella for dessa atgarder i stor utstrackning redan ar gagator.
Trafiksakerheten 6kar genom att fordon som aker pa den avstangda eller
farthinderbegransade vagen tvingas halla lag hastighet.

De fysiska hindren kan paverka stadsbilden negativt och néstan ge en bild av en stad under
belagring om alltfor idgonfallande hinder anvands. Uppférande av hinder kan ocksé vara en
mojlighet till ett storre omtag med mdjlighet att "mdblera om” stadsrummet till nagot attraktivt.

4 Andersch, K. (2010): Automatisk Pollare testas pa Korsgatan [Nyhetstidning] Vart Géteborg, Hamtad 2018-
03-07 fr&n http://www.vartgoteborg.se/prod/sk/vargotnu.nsf/1/trafik,automatisk_pollare testas pa_korsgatan.
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I de fall man véljer att sparra av ett omrade permanent blir det en utmaning att finna
alternativa former for leveranser till och fran dessa omraden. Det ar ocksa viktigt att ta hansyn
till behovet av framkomlighet for blaljuspersonal. Enbart i undantagsfall kan det finnas
mojlighet att inratta sarskilda lastgator.

I viss utstrackning kan konkurrensnackdelar uppkomma foér de verksamheter som ar
lokaliserade till vagar som far hinder, da det begransar majligheterna till leveranser.
Konkurrenssituationen ska ses i relation till verksamheter som inte har nagra restriktioner
gallande leveranstider ssom externa kdpcentrum. A andra sidan kan hinder fér att anvanda
dagens fordon leda till marknadsdppningar och 6kad konkurrenskraft for mindre eller andra
typer av lastfordon. Samre framkomlighet for storre lastfordon i innerstaden skulle ocksa
kunna ge forutsattningar for att fa battre lonsamhet i transportlésningar som anvander sig av
olika former av samlastningscentraler.

Folidatgarder

Ett inférande av dessa typer av atgarder kan resultera i ett behov av foljdatgarder. Det beror
pa vilka mojligheter som finns att fortsattningsvis hamta och leverera varor inom omréaden som
forsetts med fysiska hinder. Ar det enbart mojligt att komma fram med mindre fordon kan
exempelvis offentliga eller privata mikroterminaler behéva etableras for att hantera
distributionen sista biten. Aven framkomligheten for blaljuspersonal behéver sékras, liksom
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning. Blir omradet helt avstangt for motortrafik
behdver sarskilda lastgator etableras for att klara leveranserna.

Atgéard 3 — Gégator

Atgard Beddmd effekt Forutsattningar Konsekvenser
Gagator | kombination med Kommunen Okad trygghet,
fysiska hinder kan bestammer sjalv att trafiksékerhet och
atgarden forsvara vissa gator ska vara forbattrad
terrorkdrningar. gagator. Viktigt att stadsmiljo.
beakta behovet av Forsamrad
varuleveranser. tillganglighet for
fordonstrafik.

Beskrivning av atgarden

Att forklara en eller flera gator som gagata ar en vanlig atgard inom centrumomraden och pa
andra platser med manga fotgangare. Atgarden syftar oftast till att skapa en mer trafikséaker
och trivsam miljo for oskyddade trafikanter men kan kompletteras med fysiska hinder for att
aven bli en tryggare miljé ur terrorhanseende.

Motivering med bedémda effekter

Anlaggandet av en gagata ger ensamt inget skydd mot terrorkdrningar, utan maste
kompletteras med olika typer av fysiska hinder. Utan hinder riskerar gdgator snarare tka
méjligheterna till terrorkérningar. Atgéarden har daremot tydligt positiva effekter pa
trafiksékerhet, trygghet, trafikbuller och kan med god gestaltning bidra till ett vdlkomnande
stadsrum. Det ar dock svart att uppratta gagator som ar helt utan behov av transporter.
Gagator behover darfor oftast kombineras med tidsrestriktioner for leveranstrafiken.
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Forutsattningar

Kommunerna kan bestamma att vissa gator ska vara gagator. Enligt trafikférordningen (8 kap.
18) galler for gagator att inga motorfordon far framféras annat an for att korsa dem. Det finns
dock ett antal undantag fran denna regel och féljande motorfordon far framforas aven pa
gagator:

1. Varuleveranser till eller ifran butiker eller motsvarande vid gagatan.

2. Transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan.

3. Transporter av gaster till eller fran hotell eller motsvarande pa gagatan.

4. Transporter av sjuka eller rérelsehindrade personer till eller fran adress pa gagatan.

For de ovanstaende transporterna galler att fordonen inte far framféras med hogre hastighet
an gangfart och att fordon inte far parkeras p& annan plats an sarskilt anordnade
parkeringsplatser.

Gagatan kan med fordel utformas sa att trafikreglerna blir naturliga att respektera for
trafikanterna. Det kan exempelvis astadkommas genom att gdgatan ges en avvikande
ytstruktur med gatsten eller plattor och att gaturummet far sittgrupper och belysning som
skapar utrymme fér manskligt méte och umgange. | detta "moblemang” kan aven inga fysiska
hinder som forhindrar att motorfordon framfors i héga hastigheter och anvands som vapen vid
terrordad. Inspiration med exempel pa hur ganggator och andra publika ytor kan mébleras for
att vara bade estetiskt tilltalade och begransa effekten av terrorkérningar kan hamtas fran
olika publikationer och handbdcker i amnet.*® Kommunen har dartill mgjlighet att i sina lokala
trafikforeskrifter géra avsteg fran trafikférordningens regler. Det kan exempelvis handla om att
forbjuda all fordonstrafik under vissa tider pa dygnet.*’

Konsekvenser

Inforandet av en gagata far positiva effekter pa trafiksékerhet, trygghet och aven den lokala
miljon i form av minskat trafikbuller. Med lamplig gestaltning av gaturummet ar det mgjligt att
astadkomma attraktiva miljoer dar manniskor garna vistas och umgas. Vid sidan av de
positiva sociala aspekterna ges aven kommersiella méjligheter for restauranger, affarer och
annan naringsverksamhet av skilda slag.

Inférandet av en gagata far dock manga ganger negativa konsekvenser for de verksamheter
som ar beroende av varutransporter, &ven om gagatan i sig inte innebar nagot forbud mot
varutransporter. Daremot kombineras inférandet av en gagata ofta med ett férbud mot
fordonstrafik under vissa tidpunkter vilket begransar leveranstiderna fér varutransporter.
Sadana tidsbegransningar innebar dven dékade kostnader for leverantérerna genom att de
maste modifiera sin ruttplanering och anvanda fler fordon for att hinna leverera.*® Det
forekommer aven att butiksinnehavare inte kan fa leverans till dérren utan maste ga en bit bort
for att hamta och l[Amna varor, vilket &r tidsodande och okar risken for stolder.
Naringsverksamheter langs en gagata kan darfor sagas f& en konkurrensnackdel i forhallande
till verksamheter i kdpcentrum och andra platser dar det ar latt att lasta och lossa varor. Viss

46 Inspiration kring gaturummets utformning kan exempelvis fas i: Gehl, J. (2007): Livet mellem husene,
Harsholm.

47 SKL (2017): Utmarkta foreskrifter; en handbok om lokala trafikforeskrifter, Stockholm.

48 Mufiuzuri, J. och van Duin, J.H.R.(2014): Time Constraints; The cost of sustainability, , I: Gonzalez-Feliu, J.,
Semet,F. och Routhier, J.L.(eds): Sustainable Urban Logistics: Concepts, Methods and Information Systems,
Berlin.
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naringsverksamhet, sdsom till exempel restauranger eller kaféer med uteserveringar, kan
dock gynnas av mindre trafik och farre fordon i den omgivande miljon.

En gagata innebar aven begransningar i framkomlighet for blaljusverksamhet och personer
med funktionsnedsattning som ar beroende av biltransport for att ta sig fram. Hur stora
problemen blir beror p& gagatans utformning.

Hur stora kostnaderna ar for att anlagga en gagata beror i hdg grad pa vilken ambitionsniva
som valjs. Att enbart satta upp en skylt kostar inte sarskilt mycket, men ger heller inget skydd
mot terrorkdrningar. Att istallet bygga om gatan och exempelvis anvénda en avvikande
ytstruktur och pa andra satt markera att detta ar en gagata som utformats med omtanke om
estetiska varden blir betydligt kostsammare. Att bygga en gagata kostar planeringsresurser pa
kommunerna, men anlaggningskostnaden kan delas med fastighetsédgarna i enlighet med
PBL:s bestammelse om fastighetsagares skyldighet att betala foér gatukostnader (6 kap. 24 8).
Till detta kommer kostnader for drift och underhall dar det kan noteras att en hogre
anlaggningskostnad kan resultera i lagre driftskostnader.*®

Foljdatgarder

Forutom att &tgarden behdver kompletteras med fysiska hinder behover dven
varutransporterna till gdgatan dgnas uppmarksamhet. Féljdatgarderna 4r desamma som for
atgarden fysiska hinder. | de fall gatan stangs av for all motortrafik behover sarskilda lastgator
anordnas, vilket sannolikt ar svart i en stad med konkurrens om utrymmet. Ar det enbart
mojligt att komma fram med mindre fordon kan exempelvis nagon form av mikroterminal
behdva etableras for att hantera distributionen sista biten.

Atgéard 4 - L&sanordningar for lastbil

Atgéard Beddmd effekt Forutséattningar Konsekvenser
Lasanordning for Forhindrar kapning av Forutsatter att Liten positiv lokal
lastbil. stillastadende och transportforetag miljoeffekt av
lastande/lossande bestaller sddan minskad
lastbilar och minskar risk | utrustning till bilar. tomgangskorning.
for terrorkdrning. Tekniken finns
fardig pa

marknaden men
framst fér nya
fordon. Aldre
fordon behover
utrustas i
efterhand.

49 Stockholm stad (2017): Riktlinjer for gangfartsomraden, Stockholm.
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Beskrivning av atgarden

Véletablerade rutiner vid lastning och lossning av en lastbil har framhallits som viktiga och
avgorande for att stavja risken for fordonskapning. Enkla sddana ar att till exempel alltid lasa
hytten och att aldrig ha nyckeln kvar i tandningen. For att underlatta i sddana situationer finns
emellertid teknik som understédjer séddana rutiner och minskar risken for fordonskapning. Med
lasanordningar for lastbil avses teknik som underlattar for foraren att ha hytten last medan
lastning/lossning pagar. Tekniken ar utformad for olika praktiska anvandningar och for att ge
minsta mojliga tidsforlust vid anvandning. Nagra praktiska tillampningar listas nedan®°:

e Fjarrkontroll som mojliggor att hytten kan lasas utifran, &ven om motorn ar paslagen.
e Funktion for att kunna ta ut nyckeln utan att motorn stannar.
e Autolas som automatiskt laser hytten inom en angiven tid.

e Elektronisk startsparr med tandnings- och rattstangslas, som bara kan lasas upp via
ett elektroniskt chip i den fordonsspecifika nyckeln.

e Elektronisk bakgavellift som fungerar utan att nyckeln maste vara i tandningen och
utan att motorn maste vara paslagen.

e  Teknik som mojliggor att delar av lastbilens lastningsfunktioner (sdsom
bakgavelliften) kan fjarrstyras utan att féraren behover vara i hytten. Dessa funktioner
mojliggor att lastbilshytten kan hallas last aven da foraren ar utanfor lastbilen vid
lastning/lossning.

Motivering med bedémda effekter

Fordon utrustade med l&sanordningar minskar mojligheten att enkelt kapa ett fordon da
fordonet star still for lastning och lossning. Under forutsattning att transportféretag véljer att
investera i lasanordningar bedoéms lasanordningar vara en enkel atgard som minskar risken
for fordonskapning. Tillsammans med mer medvetna forarbeteenden (atgard 1) skulle det
troligen vara en lattillganglig atgard med hog effekt for att hindra lastbilskapning.

Forutsattningar

Enligt trafikforordningen 3 kap 50 § &r foraren skyldig att vidta lampliga atgarder for att
forhindra att fordonet nyttjas av obehoriga nar det stannat eller parkerats. Den som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestammelsen doms till penningbéter. Som
exempel p& lampliga atgarder anges i kommentar till lagen att nyckeln tas ur och fordonet
lases.

Tekniken kring lasanordningar finns utvecklad och &r tillganglig for anvandning pa marknaden.
Funktionen att kunna mandvrera bakgavellift utan nyckel i tandningslaset anvands i de flesta
lastfordon idag. Aldre lastbilar med pabyggnationer kraver dock bade nyckel i laset och att
motorn ar igdng, men pa nyare lastbilar kan motorn vara igdng utan att nyckeln sitter i.
Slamsugningsbilar, brandbilar m.fl. som anvands under lang tid och med hdg effekt kraver
ocksa att motorn &r igang, dock inte nddvandigtvis med nyckel i. Om sadana bilar kors ivag
utan nyckel i gar bilen bara att kéra i promenadfart. Pa lastbilar utrustade med
elhybridldsningar kan bakgavelliften daremot mandvreras med en elektriskt driven

50 Merzedez-Benz (2017): Atgarder for att forhindra terrorattacker, Brev till Naringsdepartementet som
Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

Volvo AB (2017): Kommentarer fran AB Volvo rérande atgarder for att forsvara anvandning av fordon vid
terrordad, Brev till Naringsdepartementet som Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.
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hydraulpump och med avstangd motor. Elhybridfordon &r dock alltjamt ovanliga pa marknaden
pa grund av hdga investeringskostnader. Bilar med elhybridlosningar, kraver inte motorn
igang.%!

Merkostnaden for att utrusta nya fordon med olika autolasfunktioner bedoms vara av mindre
omfattning.52 Olika former av automatiska lasanordningar finns som namnts redan pa
marknaden och atminstone delar av dessa funktioner kan forvantas bli vanliga i fordonsflottan
i takt med att nyare bilar kommer ut p& marknaden. Andra varianter av lasanordningar, kraver
dock att lastbilskopare bestaller dem sarskilt. LAsanordningar ar emellertid en helt frivillig
atgard som forutsatter att agare av lastbil véljer att bestalla, képa och utrusta sina fordon med
sadan utrustning. Om utrustningen ar mycket kostsam och inte leder till 6kad kvalitet i
transporttjansten ar det tveksamt om transportféretag ser kommersiella méjligheter att utrusta
bilar med lasanordning. Om inte alla konkurrerande foretag inom samma marknadsnisch
véljer atgarden skulle det kunna bli svart att motivera for kunden de 6kade fraktpriser som
atgarden kan medféra.

Konsekvenser

Inforande av ldsanordningar beddms inte sl igenom pa fraktpriser och paverkar darmed
sannolikt varken konkurrensen mellan transportforetagen eller pa slutanvandarmarknaden
(fraktkoparna). Det ar valfritt att utrusta bilar med lasanordningar och for huvudparten av
godstransporterna har lasanordningar troligen ingen direkt betydelse for transporttjanstens
kvalitet. Undantag torde dock vara fordon som transporterar sarskilt vardefulla och
stoldbegarliga laster, dar en lasanordning troligen skulle 6ka kundvardet i transporten, vilket
skulle kunna motivera ett hdgre fraktpris. MSB anger att vid transport av farligt gods boér
forarhytten vara 1ast vid lastning och lossning, men det finns inga sarskilda krav pa
lasanordningar.®® Sa lange lasanordningen &r en frivillig atgard skulle dock de transportforetag
som valjer att inte utrusta sina fordon med lasanordning kunna halla lagre priser &n de som
har sadan utrustning i sina bilar. Sannolikt ar dock denna eventuella kostnadseffekt av
marginell betydelse.

Lasanordningar ger ingen effekt pa trafikens omfattning och framkomlighet. | den lokala miljon
kan klimat- och miljop&verkan inklusive buller mojligen minska till féljd av att motorn inte
behover vara igang for att andra funktioner (bakgavellift) ska fungera under lastning och
lossning. Sannolikt ar denna effekt dock relativt liten.

Lasanordningar i fordon paverkar inte stadshilden.

Folidatgarder

Om nu gallande bestammelse om att foraren ar skyldig att vidta atgarder for att undvika
nyttjande av obehdriga inte bedéms som tillrécklig, skulle kravet kunna skérpas genom att
forare av lastbilar till exempel ska tillse att fordonet inte gar att framféra nar foraren inte har
omedelbar kontroll 6ver det.5

51 Merzedez-Benz (2017): Atgarder fér att férhindra terrorattacker, Brev till NAringsdepartementet som
Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

52 Kostnaden for att anpassa fordon sa att bakgavelliften fungerar utan att nyckeln sitter i tandningslaset har till
exempel uppskattats till cirka 1000 kronor per fordon enligt Biltrafikens Arbetsgivareférbund (2017): Forslag
gallande forsvarande av kapning av lastbilar och andra fordon med anledning av terrordadet i Stockholm, Brev
till Naringsdepartementet som Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

53 MSB (2015): Transportskydd; en vagledning vid transport av farligt gods pa vag och jarnvag, Karlstad.

5 Oebergs réattsutredning i Bilaga 2.
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Ett annat satt att forstarka effekten av bestammelsen vore att transportféretaget utfardade
sarskilda riktlinjer som paminner berérda forare om deras skyldighet.

Ytterligare ett sétt att fa avsett genomslag av lasanordningar vore att driva pa standardisering
genom att lagstifta om krav pa specifik utrustning i nya fordon. Detta skulle sannolikt paskynda
den kommersiella utvecklingen och f& ut mer avancerade varianter av l&sanordningar pa
marknaden.

Atgéard 5 - Overfallslarm

Atgéard Beddmd effekt Forutséattningar Konsekvenser
Overfallslarm Kan bidra till att forsvara | Finns inga tekniska, | Larmsignaler kan
eller minska risk for institutionella eller Oka buller i den
lastbilskapning. organisatoriska lokala gatumiljon,
hinder for ett sarskilt om
inférande. larmfunktionen ger
upphov till mdnga
falsklarm.

Beskrivning av atgarden

Atgarden innebér att foraren utrustas med ett portabelt verfallslarm, som kan nyttjas vid risk
for dverfall/kapning eller vid andra brottsliga tilltag mot foraren eller fordonet. Det ar féraren
som utléser larmet, vilket satter igang en ljud- och ljussignal pa fordonet. Eftersom larmet
utloses pa hall far dock avstandet till fordonet inte Gverstiga 6verfallslarmets rackvidd. De
utldsta ljud- och ljussignalerna fungerar som en varning fér fotgangare och ger dem méjlighet
att undkomma fara vid en eventuell terrorattack.®®

Motivering med bedémda effekter

Overfallslarm hindrar inte, men kan vara ett enkelt medel som bidrar till att férsvara
fordonskapning. Genom att larmet utléser ljud- och ljussignaler bidrar det ocksa till att varna
omgivningen som far mojlighet att undkomma och sétta sig i sakerhet infor en eventuell
terrorkorning. Larmet kan kombineras med fjarrévervakning och kopplas till ndgon form av
overvakningscentral som kan gripa in. Tiden fran fordonskapning till terrorattentat ar dock i de
flesta fall inte tillrackligt lang for att sjalva attentatet ska kunna férhindras.

FoOrutsattningar

Det finns inga tekniska hinder som hindrar anvandandet av atgarden. Tekniken &r fullt
utvecklad och tillganglig pa marknaden.

Det finns heller inga institutionella eller organisatoriska hinder for att anvanda tekniken och
olika typer av 6verfallslarm har funnits i anvandning pa marknaden under flera ar, men
uppgifter frin branschen tyder pa att man 6vergivit dem till forman fér mer utvecklade
l&sfunktioner. Overfallslarm i fordon &r idag en frivillig atgard.

55 Merzedez-Benz (2017): Atgarder for att forhindra terrorattacker, Brev till Naringsdepartementet som
Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

Volvo AB (2017): Kommentarer fran AB Volvo rérande atgarder for att forsvara anvandning av fordon vid
terrordad, Brev till Naringsdepartementet som Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.
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Investerings- och driftskostnader for dverfallslarm bedéms vara laga eller relativt laga. Om
larmet ska kopplas till en 6vervakningscentral, till exempel SOS Alarm, tillkommer arliga
kostnader for anslutning till tjiansten.

Konsekvenser
Atgarden har sannolikt ingen paverkan p& konkurrens- eller marknadsférhallanden.

Atgarden paverkar inte trafikens omfattning och har heller ingen paverkan pa olika
miljéfaktorer. Larmsignaler fran 6verfallslarm ger dock upphov till larmsignaler som
momentant 6kar bullernivan i den lokala stadsmiljon och som kan upplevas som besvarande,
sarskilt om manga falsklarm skulle komma att utlésas.

Atgarden paverkar inte stadsbilden d& den enbart &r kopplad till fordonet.

Folidatgarder

For att starka mojligheterna att folja upp och kunna ingripa i en larmsituation skulle larmet
kunna kopplas till en évervakningscentral/-funktion, till exempel ett bevakningsbolag
finansierat av transportféretaget. Detta 6kar dock kostnaderna for atgarden och det ar
tveksamt om féretag finner tillrackliga motiv for att vara intresserade av att finansiera den
extra dvervakningen. Erfarenheter fran terrorkérningar visar ocksa att handelseférloppet i
dessa situationer ofta har varit s kortvarigt och snabbt att det kan vara svart att fran avlagset
placerade 6vervakningscentraler hinna fram till platsen och ingripa innan attacken &r over.

Atgéard 6 - Hastighetsdvervakning med larm eller annan &tgéard

Atgard Beddmd effekt Forutsattningar Konsekvenser
Hastighetsdvervakning | Atgarden minskar De tekniska Systemet avger larm
med larm eller annan effekten av en férutsattningarna oavsett syfte med
atgard. terrorkdrning genom | finns for att hastighetstvertradelse
att allmanheten introducera systemet. | vilket innebér en risk
varnas. for larm d& de inte
behdvs.

Beskrivning av atgarden

Atgarden innebar att hastigheten hos fordon kontrolleras pa utvalda platser dar ménga
manniskor vistas. Denna teknik &r val utvecklad och anvénds ofta av kommuner for att méata
och paminna bilisterna om géllande hastighetsbegransning vid t.ex. skolor och forskolor. Det
sker genom att en tavla visar fordonets fart och detta kan ocksa kompletteras med ett
budskap som uppmanar foraren att sénka farten. Det finns bade fasta och mobila l6sningar. |
de mobila I6sningarna anvéands normalt radar medan de permanenta Iésningarna kan ha radar
eller system med elektromagnetiska sensorer. De elektromagnetiska sensorerna kan skilja pa
latta och tunga fordon. De elektromagnetiska sensorerna frases ned i marken sa att de inte
hindrar snoréjning eller stéadning.

I denna anvandning skulle istallet for information till féraren ett larm utlésas som varnar
manniskorna i omgivningen sa att de kan soka skydd.
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Motivering med bedémda effekter

Atgarden minskar omfattningen av skadorna vid en terrorkdrning. Atgéarden har daremot ingen
effekt pa tillgangen till fordon eller folktat plats.

Systemet kommer att larma oavsett syfte med hastighetsdvertradelsen. Det ar darfor viktigt att
kunna kalibrera systemet s att det larmar vid ratt indikationer for att undvika att det blir
onddiga larm. Det finns annars en risk att manniskor inte kommer att reagera pa larmet.

FoOrutsattningar

Det finns inga tekniska eller institutionella hinder for att genomfora &tgarden och produkten ar
redan introducerad pa marknaden.

De system som finns idag har dock inte larmfunktion. Att anvanda signalen i de befintliga
systemen som anvands for att tdnda en tavla, till att istéllet starta ett larm bedéms som en
enkel atgard.>®

Kostnaderna for att tdcka en 1+1-vag uppskattas till cirka 70 000 kr med elektromagnetiska
slingor. Anvands radar blir kostnaderna nagot lagre.

Konsekvenser

Atgarden ar konkurrensneutral. Atgarden paverkar inte miljofaktorer som utslépp eller trangsel
da trafikmangden ar oférandrad. Daremot kan atgarden bidra till bade 6kad trafiksakerhet och
trygghet da den varnar for fordon som haller fér hég hastighet. Stadsbilden paverkas inte i
nagon namnvard utstrackning eftersom utrustningen for hastighetsévervakning ar diskret. Risk
finns dock for att manga larm kan komma att utldsas med 6kat buller i den lokala miljén som
foljd. Om de blir manga finns ocksa risk for att en kansla for otrygghet kan spridas i miljon.

Foljdatgarder

Inga foljdatgarder kravs.

Atgéard 7 - Automatiskt nédbromssystem for detektering av fordon

Atgard Beddmd effekt Forutséattningar Konsekvenser
Automatiskt Ett forhallandevis Anvands pa Okar
ndédbromssystem verkningsfullt medel fér | marknaden. trafiksékerheten.
(AEBS) — fordon. att fa ner farten i Forfattningsreglerat

fordon som anvands idag och skarpta

for terrorkdrningar. krav forvantas.

Beskrivning av atgarden

Det finns olika varianter av automatiska nédbromssystem. Ett exempel &r sa kallad AEBS
(Advanced Emergency Brake System), som &r utvecklat for att minska risken och effekter av
kollision med framforvarande fordon. Systemet anvander laser-, radar- eller kamerateknik for

% Enligt telefonsamtal med Martin Sandén Amparo Solutions.
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att detektera framforvarande fordon. Autobromsen varnar férst och bromsar darefter in om inte
foraren agerar och tar over. %’

Krav for typgodkéannande avseende avancerade nodbromssystem regleras i en EU-férordning
och krav pa sadan utrustning pa en godkannandeniva 1 (steg 1) har gallt i EU sedan 2015. |
Sverige galler motsvarande krav for tunga fordon som tas i bruk den 1 januari 2018 eller
senare. | ett andra steg utokas kraven (inom EU fran november 2018) och kompletteras med
en godkannandeniva 2 (steg 2) som ocksa ska galla for ytterligare kategorier av tunga
fordon.%®

Eftersom AEBS-systemet framst ar utvecklat for att forhindra kollision med framférvarande
fordon, &r dess mojligheter att mildra effekter av terrorkérningar begransade. Det har dock
rapporterats att AEBS-systemet vid terrorattacken i Berlin bidrog till att hejda och till slut
stoppade fordonets framfart och pa sa satt mildrade omfattningen av attacken.5°

Motivering med bedémda effekter

AEBS-teknik torde vara en enkel atgard till forhallandevis Iag kostnad for att mildra eller
begransa effekterna av en terrorkérning. Dessutom finns tekniken redan p& marknaden. Den
kan fa ner hastigheten pa ett fordon och ge tkad effekt av annars inte sé robusta fysiska
hinder. Tekniken, som ar tamligen val utvecklad, ar sannolikt den nédbromsteknik som har
potential att ge snabbast effekt mot terrorkdrningar, men den bor ses tillsammans med
nodbromsteknik med detektering av fotgangare (se atgard 8).

FoOrutsattningar

Tekniken finns och anvands redan i dag pd marknaden och mer avancerade former av
tekniken borde vara nara en marknadsintroduktion da denna typ av utrustning ar féremal for
gradvis skarpt internationell lagstiftning.

Reglerna omfattar i dagslaget enligt steg 1 lastbilar 6ver 8 ton (hdgsta tekniskt tillatna vikt
inklusive last) med upp till 3 axlar och som har luftfjadring. Systemkravet innebar att ett fordon
som forflyttar sig med en hastighet av 80 km/h inte ska kunna kollidera med ett
framférliggande fordon, i samma koérfalt och i samma riktning, som forflyttar sig i éver 32 km/h.
Dessutom galler att ett fordon som forflyttar sig med en hastighet av 80 km/h maximalt far ha
en hastighet av 70 km/h vid kollision med stationart hinder. Fran den 1 november 2018 och
med steg 2 forflyttas viktgransen ned till 3,5 ton och galler fordon med stal- eller luftfjadring.
Systemkravet uppdateras s att fordon som forflyttar sig med en hastighet av 80 km/h inte
skall kunna kollidera med ett framférliggande fordon, i samma kérfalt och i samma riktning,
som forflyttar sig i 6ver 12 km/h. Dessutom galler att ett fordon som forflyttar sig med en

57 Merzedez-Benz (2017): Atgarder fér att férhindra terrorattacker, Brev till Naringsdepartementet som
Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

Volvo AB (2017): Kommentarer frn AB Volvo rérande atgarder for att férsvara anvandning av fordon vid
terrordad, Brev till Naringsdepartementet som Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

%8 Kommissionens férordning (EU) nr 347/2012 av den 16 april 2012 om genomférande av Europaparlamentets
och rédets férordning (EG) nr 661/2009 vad géller krav for typgodkannande av vissa kategorier av motorfordon
avseende avancerade nddbromssystem.

59 Anon (2017): Automatic brakes stopped Berlin truck during Christmas market attack [nyhetssida] Deutsche
Welle, Hamtad 2018-03-11 fran http://www.dw.com/en/automatic-brakes-stopped-berlin-truck-during-christmas-
market-attack/a-36936455.
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hastighet av 80 km/h maximalt far ha en hastighet av 60 km/h vid kollision med stationart
hinder.®°

| dagslaget ar det, av trafiksakerhetsskal, krav pa att féraren ska ha majlighet att kunna
kontrollera sitt fordon for att kunna gripa in i en trafiksituation. Det kan innebéra att
autobromsfunktionen maste kunna kopplas ur (se kapitel 3 om Wienkonventionen). |
dagslaget ar tekniken dessutom framst utvecklad for att minska kollisionsrisk fér fordon som
ror sig i hogre hastigheter. For att AEBS-tekniken ska bli en mer verkningsfull atgard som
hindrar att fordon kan anvandas for terrorkrningar kan darfor kravas saval tekniska
forandringar som lagéandringar. Som namnts finns dock uppgifter som indikerar att AEBS i
nuvarande utférande har visat sig kunna bidra till att fa ner hastigheten pa fordon som anvants
i terrorkdérningar

Konsekvenser

Lastbilar utrustade med automatiska bromssystem har funnits lange pa marknaden och
tekniken beddms inte vara forknippad med markbart hdgre fordonskostnader. Béttre bromsar
kan ocksa bidra till Iagre underhalls- och reparationskostnader vilket skulle medféra att
investeringen utslaget pa den &rliga kostnaden sannolikt endast paverkas marginellt.

Transporter med automatisk bromsteknik 6kar sakerheten och kan tankas hoja vardet pa
transporterna for vissa kundsegment. Ett eventuellt hogre inkopspris pa ett fordon med
automatisk bromsteknik har dock marginell betydelse pa arskostnaderna och darmed ocksa
pa transportpriset. Aven om foretag med nyare och mer avancerad utrustning i sina fordon
kan tankas ha konkurrensfordelar gentemot féretag med mindre utrustade fordon bedéms
automatiska bromssystem inte ha ndgon markbar paverkan pa konkurrensférhéllandena pa
marknaden.

Tekniken paverkar inte trafikens omfattning och heller ingen paverkan pa évriga miljofaktorer.
Daremot har den naturligtvis en positiv inverkan pa trafiksékerhet.

Tekniken paverkar inte stadsbilden.

Folidatgarder

Krav pa AEBS steg 1 galler for nya tunga fordon éver 8 ton som tas i bruk fran 1 januari 2018.
| ett andra steg avses kraven utokas och &ven galla for fler fordonskategorier. Ett sétt att
paskynda utvecklingen och sakra att aven aldre fordon &r utrustade med AEBS
(nédbromssystem) skulle vara att kommunen staller krav pa sadan utrustning i vissa miljéer
genom lokala trafikforeskrifter. Att genom en lokal trafikforeskrift féreskriva att endast fordon
med viss utrustning, sdsom automatiserat nédbromssystem, far framforas en viss stracka
torde dock krava ett fortydligande i trafikférordningens bemyndigande. Ett exempel pa ett
sadant fortydligande ar det sedan tidigare inférda sarskilda bemyndigandet for kommuner att
forbjuda trafik med fordon med dubbdack pa vissa gator. 6!

60 Kommissionens férordning (EU) nr 347/2012 av den 16 april 2012 om genomférande av Europaparlamentets
och radets férordning (EG) nr 661/2009 vad galler krav for typgodkannande av vissa kategorier av motorfordon
avseende avancerade nddbromssystem.

61 Oebergs réattsutredning i bilaga 2.
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Atgéard 8 - Automatiskt nédbromssystem for detektering av fotgéangare och cyklist

Atgéard Beddmd effekt Forutséattningar Konsekvenser
Automatiskt Kan utvecklas till ett Under utveckling men | Okar
nddbromssystem effektivt hinder mot nagra system finns trafiksékerheten.
med detektering av terrorkdrningar. som extrautrustning i
fotgangare och nya fordon.
cyklister. Forutsatter att

fordonskdpare

bestéller tekniken.

Beskrivning av atgarden

Automatiskt nédbromssystem for att férhindra kollision med fotgangare och cyklister,
(Autonomous Emergency Breaking for Vulnerable Road Users, VRU). Tekniken &r en
vidareutveckling av AEBS for att forhindra kollision med fotgangare och cyklister. Dessa
trafikanter ar svara att detektera, da de ror sig i alla riktningar fran fordonet och da deras
rorelser ar svara att forutse. Tekniken ar under utveckling och fordonsutvecklarna utvecklar
sina egna system med den gemensamma malsattningen att forhindra kollision med
gangtrafikanter och cyklister. ¢ Aven om denna typ av nédbromssystem inte har kommit lika
langt eller lika vanliga pa marknaden som nédbromssystem for detektering av fordon finns
fordonstillverkare som redan idag erbjuder sddana system som extra sakerhetsutrustning i
nyare fordon.®3 64

Motivering med bedémda effekter

Med en mer utvecklad och mer standardiserad teknik bedoms atgarden kunna ha mycket hog
effekt avseende mojligheterna att forhindra kollision med fotgangare/cyklister eller andra
fordon. Den samlade bedomningen &ar att atgarden bor ses som hogst relevant for att stoppa
ett fordon som anvéands for terrorkérningar. Tekniken &r inte lika langt framme som AEBS-
tekniken och ingar inte som standard i nya fordon, varfor andra atgarder for att forhindra
terrorkérningar kan behdvas i ett kortare tidsperspektiv. Aven denna teknik kan dock forvantas
bli standard i alla fordon, aven om forst pa lite langre sikt. | dagslaget ar ett mer utbrett
marknadsinfoérande av tekniken i stor utstrackning beroende av fordonstillverkarnas arbete.

FoOrutsattningar

Lagstiftning om avancerade bromssystem med VRU-teknik férbereds och ett obligatorium kan
forvantas. For narvarande finns forslag om saval EU-reglering som FN-reglering (UNECE) till
inforande av obligatoriska system som syftar till att foérhindra att fordon kor pa fotgangare och
cyklister. Transportstyrelsen som deltar i det internationella arbetet att ta fram sddana regler
beddmer att forslag om tekniska krav for avancerade bromssystem som aven omfattar

62 Anon (2017): Mercedez-Benz actros features new active brake assist 4 and sideguard assist 2017-02-10
[nyhetssida] Safe car news, Hamtad 2018-03-11 frén http:/safecarnews.com/mercedes-benz-actros-features-
new-active-brake-assist-4-and-sidequard-assist/.

Merzedez-Benz (2017): Atgarder for att férhindra terrorattacker, Brev till Naringsdepartementet som
Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

Volvo AB (2017): Kommentarer frAn AB Volvo rérande atgarder for att férsvara anvandning av fordon vid
terrordad, Brev till Naringsdepartementet som Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

63 Mercedes-Benz Actros Active Brake Assist 4 ABA4 Safety Pack (2016)[Film Youtube] Hamtad 2018-03-11
fran https://www.youtube.com/watch?v=Rt4pgsDPAmMw.

54 Volvo personvagnar (2018): XC60 moment [Marknadsféringssida] Volvocars, Hamtad 2018-03-13 fran
https://www.volvocars.com/se/bilar/modeller/xc60/xc60-moments.
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fotgangarskydd kommer att vara fardiga under 2019. Det finns aven forslag om att saddana
system ska vara obligatoriska, men troligen forst langre fram. Enligt Transportstyrelsens
beddmning véantas detta under perioden 2020 till 2022 utan fotgéangarskydd, och under
perioden 2024 till 2028 med fotgangarskydd. | forslagen finns aven hastighetsbegransande
system, men har ar en annu langre tidplan aviserad. Den mest langtgaende atgard som
diskuteras &r att fordonet inte ska kunna fardas i hogre hastighet &n den som &r reglerad
lokalt.5®

Konsekvenser

Med motsvarande argument som fér AEBS-tekniken bedéms inte heller VRU-tekniken ge
markbara effekter p& konkurrensforhallandena pa marknaden. Det forutsatter dock att inte
heller denna teknik innebar nagra stérre investerings- eller driftskostnader. Idag séljs tekniken
som extrautrustning, vilket sannolikt innebar att kostnaden ar hogre an om den hade varit
standard hos fordonstillverkaren. Vi saknar dock underlag foér att beddma de narmare
kostnaderna. Bedomningen kan ocksa paverkas av om inférandet av ett eventuellt
obligatoriskt krav om VRU kommer att ske hastigt eller under en langre period.

Tekniken paverkar inte trafikens omfattning och har heller ingen paverkan pa 6vriga
miljéfaktorer. Daremot har den naturligtvis en positiv inverkan pa trafiksakerhet.

Om VRU-tekniken skulle anvandas och bli vanlig i centrala fotg&ngarmiljoer skulle dock
sannolikt vetskapen om att fordonen inte utan vidare kan kora pa folk bidra till en 6kad
trygghetskansla hos dem som ror sig i omradet.

Folidatgarder

For att VRU ska kunna bli en mer verkningsfull tgard i syfte att stoppa terrorkorningar kravs
att det inte gar att forbikoppla systemet. Som namnts stalls krav pa att féraren ska ha
mojlighet att kunna kontrollera sitt fordon for att kunna gripa in i en trafiksituation. Det kan
innebara att autobromsfunktionen maste kunna kopplas ur (se kapitel 3 om
Wienkonventionen). For narvarande pagar inom FN ett arbete med att anpassa kraven till
teknikutvecklingen.

5.3 Atgarder mojliga pa langre sikt

Under utredningen har ett flertal atgarder identifierats som pa lite langre sikt skulle kunna
medverka till att minska risk for eller effekt av en terrorkorning. De atgarder som vi bedomer
som mdgjliga och intressanta pa lite langre sikt kan delas in i de som ar beroende av teknisk
och organisatorisk utveckling och de som kraver fysiska samhallplaneringsatgarder. Nar det
galler samhallsplaneringsétgarderna sa ar alla fullt majliga att genomféra idag och det finns
ocksa flera exempel dar s&dana inforts. Att de redovisas under atgarder pa lang sikt beror pa
att vi bedémer att det ar ett |angt tidsperspektiv for att dtgarderna ska kunna fa genomslag i en
sadan skala att det skulle innebara en namnvard minskning av risken for terrorkorningar.

De atgarder som kraver teknisk och organisatorisk utveckling genomfors priméart av
sakerhetsskal vilket kan handla bade om att minska risken terrorkérningar och att undvika
stold av fordon eller last. Dessa atgarder kan aven vara aktuella att genomféra i kontroll- eller

% Transportstyrelsen (2017): Kapning av lastbilar och andra fordon med anledning av terrordadet i Stockholm
2017-05-10, Brev till Naringsdepartementet som Trafikanalys har tagit del av, Utr 2017/44.
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uppbordssyfte. Har kan det till exempel handla om kontroller av om fordon har ratt att kéras
inom miljézon.

De atgarder som kraver fysiska samhallsplaneringsatgarder genomfors i syften som kan
kopplas till de transportpolitiska malen. Har handlar det om atgéarder for att minska utslapp,
Oka trafiksakerheten eller att bidra till en forbattrad stadsmiljo men som ocksa indirekt innebar
minskade risker for terrorkérningar.

Nedan foljer en redovisning av de atgarder som Trafikanalys bedomer kan minska risken for
eller effekten av en terrorkérning pa langre sikt. Redovisningen inleds med atgarder som
forutsatter teknisk och organisatorisk utveckling och darefter foljer de som kraver fysiska
samhallsplaneringsatgarder.

Atgarder som kréaver teknisk eller organisatorisk utveckling

Atgéard 9 - Kameradvervakning med registreringsnummeravlasning och larm

Atgard Beddmd effekt Forutsattningar Konsekvenser
Kameradvervakning | Atgarden minskar Atgéarden kréaver Kamerorna kan
med registrerings- effekten av en tillstand fran paverka stadsbilden
nummeravlasning terrorkdrning genom att | lansstyrelsen. De negativt. Aven
och larm. allménheten varnas. tekniska omotiverade larm

forutsattningarna finns | har en negativ

pa plats. Daremot effekt pa

behdver register for stadsmiljon.

tillatna fordon utvecklas

och uppdateras.

Beskrivning av atgarden

Atgarden innebér att omraden dar endast pé férhand godkanda fordon har tillstand att
trafikera 6vervakas genom registreringsnummeravlasning. Passage av fordon utan tillstand
utloser ett larm till omgivningen. For att kunna detektera otillatna fordonspassager kravs ett
system for registreringsnummeravlasning. Systemet utgors av stolp- eller portalmonterade
kameror som fotograferar fordon i syfte att utldsa numret pa registreringsskylten. Under
utredningen har aven mojligheterna till kameradvervakning med bildanalys diskuterats. | detta
alternativ skulle istéllet for registerskyltsavlasning, en analys géras av avvikande
fordonsrorelser och néar indikationer pa att sddana forekommer ska ett larm utlésas. Har finns
exempel pa utveckling av metoder for att larma om avvikande beteende observeras hos
manniskor. Men nar det galler trafik aterstar annu mycket arbete innan denna teknik ar fullt
utvecklad.

Motivering med bedémda effekter

Atgarden hindrar inte terrorattacker med tunga fordon, men kan upptacka attacker och varna
genom signaler vilket gor att allménheten far majlighet att satta sig i sakerhet. Eftersom
systemet ska larma nar fordon utan tillstand passerar, begransas anvandningen till omraden
dar det gar att halla register dver fordon med tillstdnd. Om ett fordon kor in i ett sddant
omréade, till exempel till foljd av en felkérning, kommer larm att utlésas. Om detta sker alltfor
ofta kommer effekten av systemet att avta.
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Forutsattningar och kostnader

Kameradvervakning far bara anvandas nar évervakningsintresset vager tyngre an
integritetsintresset.% For kameratvervakning av platser som allménheten har tilltrade till kravs
tillstand, eller i vissa fall anmalan. Det &r lansstyrelsen i respektive 1an som hanterar
tillstandsansokningar och anmalningar. Enligt § 10 i kameradvervakningslagen behover
Trafikverket dock inget tillstand.®” Regeringen har dock nyligen beslutat att tillsatta en
utredning som ska foresla atgarder i syfte att underlatta kameradvervakning som sker i
brottsbekampande syfte, samt analysera moéjligheterna till ett utokat undantag fran
tillstandsplikten for kameradvervakning av allménna transportmedel och stationer. 58

Tekniken med nummerplatsavlasning ar val utvecklad och anvands bland annat i
trangselskattesystemen samt av polisen for att identifiera fordon som exempelvis inte &r
kontrollbesiktigade eller dar fordonsskatten inte &r betald.®® Hur stora kostnaderna skulle bl
for ett system som inréttas i syfte att minska risken for terrorkérningar i ett givet omrade
avgors av flera faktorer. En &r givetvis hur manga kameror som behdvs for att uppna effekt.
En annan ar om systemet ska vara kontinuerligt i drift eller enbart vid vissa tidpunkter eller
tillfallen. Om inte systemet ska vara kontinuerligt i drift blir det lagre kostnader for drift och
underhall. Vidare sa paverkas kostnaderna av méjligheterna att utnyttja befintlig infrastruktur
for att montera kameror. Jamfort med trangselskattesystemen kan enklare teknik anvandas da
méangden fordon och fordonens hastighet ar lagre i urbana miljéer. Dessutom &ar kravet pa
kvalitet inte lika hogt eftersom bilderna inte ska anvandas for skattebeslut. Trafikverket réknar
schablonmassigt med att investeringskostnaden for att tacka ett korfalt i
trangselskattesystemet ar 500 000 kr. Med tanke pa de lagre teknikkraven och majligheterna
att utnyttja befintlig infrastruktur skulle kostnaderna i ett system for att hindra terrorkdrningar
bli lagre per kamera. Trafikanalys har inventerat olika datakallor som skulle kunna anvandas
for att forbattra statistiken om latta lastbilars transporter i urbana miljéer.” | den finns en
kostnadsberakning att investeringskostnaden skulle vara cirka 180 000 kronor for att tacka ett
snitt av en vag. Aven om detta system ocksa ska kunna lagra information, vilket inte ar aktuellt
i detta fall, beddmer Trafikanalys att investeringskostnaderna fér kameradvervakning ar
betydande. Nagon bedémning av driftskostnader i detta system redovisas inte da
kunskapsunderlaget i detta avseende ar for daligt.

Konsekvenser

Hur stadsbilden paverkas av atgarden beror mycket pa de lokala férutsattningarna. Kan
befintlig infrastruktur i form av portaler och stolpar anvandas blir formodligen paverkan mycket
begréansad. Om ej motiverade larm i systemet blir vanligt paverkas bullernivaerna. Sarskilt
storande ar om larm utloses pa tider da de boende stors.

Atgarden har daremot ingen péverkan pé tillganglighet, hansynsmaél eller
konkurrensforhallanden.

% Datainspektionen (2018): Kameradvervakningslagen [Myndighetssida] Datainspektionen, Hamtad 2018-03-11
frn https://www.datainspektionen.se/lagar-och-regler/kameraovervakningslagen/.

67 Sfs 2013:460

% Regeringen (2017): Majligheterna till kameradvervakning ska forenklas, Dir 2017:124, Stockholm.

% Erlandsson, A, (2015): Polisens nya 6gon 2015-05-29 [Nattidning] Svensk polis, Hamtad 2018-03-11 fr&n
http://lwww.svenskpolis.se/Artikelarkiv/Artiklar-2015/Maj-2015/Polisens-nya-ogon/.

° Trafikanalys (2017): Inventering av datakéllor om latta lastbilars transporter i urbana miljéer, Rapport 2017:21,
Stockholm.
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Folidatgarder

For att fA systemet ska kunna introduceras kravs att de avlasta registreringsnumren ska
kunna matchas mot ett register som innehaller det tilldtna fordonen. Det innebar dels ett
uppbyggnadsarbete och darefter maste registret eller registren hallas uppdaterade.

Atgéard 10 - Geostaket i kombination med hastighetsstyrning

Atgéard Beddmd effekt Forutsattningar Konsekvenser
Geostaket med Inom de narmaste Tekniken finns, men | Okad trafiksakerhet
hastighetsstyrning. aren har atgarden bedéms inte redo for | och trygghet.

mycket begransad marknaden. Kan ha

effekt pa Regelverk behdver konkurrenspaverkande

fordonskapningar och | andras for att effekter pa

terrorkdrningar. mojliggora tilltrade marknaden.

Atgarden har daremot | enbart for fordon

potential pa lang sikt. med viss utrustning.

Beskrivning av atgarden

Geostaket handlar i det forsta steget om att skapa virtuella omraden dar vissa villkor
betraffande exempelvis hastighet géller. | det andra steget sker kontroll av var fordonet
befinner sig med hjalp av GNSS.™ | det tredje steget ska fordonet kunna styras sa att det
upptrader enligt villkoren i det aktuella virtuella omradet.

Zonerna kan inkludera stadsdelar, omraden eller utgoras av specifika gator. Inom omraden
dar fordonstrafik inte ar tilliten har hastigheten satts till noll alternativt till gangfart.

En alternativ anvandning av geostaket ar att fordonen programmeras for att félja en pa
forhand bestamd rutt. Om fordonet avviker fran rutten sa kan hastigheten sénkas eller
fordonet stanna helt. Denna anvandning kan vara aktuell t.ex. vid transporter av dyrbar eller
skyddsvard last. | distributionstrafik i urbana miljder bedémer Trafikanalys att
férprogrammerade rutter inte ar ett realistiskt alternativ. De skulle till exempel vara mycket
arbetskravande att genomfora pa grund av att rutterna ofta andras till foljd av trafiksituationen
eller inkommande efterfradgan pa transporttjanster.

Motivering med beddémda effekter

Atgarden beddms pé sikt kunna ge effekt for att férhindra terrorkérningar med fordon.
Atgarden kommer dock enbart ge effekt nar tekniken ar spridd till en stor del av fordonsflottan,
exempelvis genom att den gors obligatorisk pa nya fordon. Mot bakgrund av lastbilsflottans
langa omsattningstid behdvs sannolikt ven atgarder riktade mot aldre fordon.

FoOrutsattningar

For de tva forsta stegen i &tgarden, skapa virtuella omraden och bestamma fordons position
ar den tekniska mognaden hdg. De system som finns pa marknaden for férvaltning av
akeriernas fordonsflottor har sedan manga ar innehallit funktioner saval for att avgransa

L GNSS=Global Navigation Satellite System. Det amerikanska GPS &r det mest kanda satellitsystemet. Den
ryska motsvarigheten heter GLONASS. Den kinesiska motsvarigheten BeiDou/Compass har annu inte global
tackning. Det europeiska Galileo ar fortfarande under utveckling.
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omraden till att positionera fordon via GNSS. Ett potentiellt tekniskt problem ar dock att
GNSS-signalerna inte ar heltackande i stadsmiljo. For att infora atgarden i en stor skala
behover darfor mojligheterna till en mer exakt positionsbestamning i stadsmiljé utvecklas. Pa
forsok demonstreras tekniken med hastighetsstyrning pa busslinje 55 i Goteborg. For att
sakerstalla bussens position anvands referenspunkter vid hallplatserna som synkroniseras
med bussens GPS."

Den teknikutveckling som kravs avser till stérsta delen férutsattningarna for att styra fordonens
hastighet enligt de villkor som géller for det aktuella omradet. Har ar utvecklingen inte alls lika
langt gadngen som i de forsta tva stegen. Kostnaderna for att inféra hastighetsstyrande
utrustning i aldre fordon har inte gatt att kostnadsberdkna da underlag saknas.

Det finns ocksé ett behov att arbeta fram gemensamma standarder internationellt, eller
atminstone inom EU vad galler exempelvis geodata och méjligheten till fordonsstyrning.

En andring av géallande regelverk kravs sannolikt ockséa. | dagslaget &r det, av
trafiksakerhetsskal, krav pa att féraren ska ha majlighet att kunna kontrollera sitt fordon for att
kunna gripa in i en trafiksituation. Det kan innebéra att automatstyrda geostaketfunktioner
maste kunna kopplas ur (se kapitel 3 om Wienkonventionen).

Trafikverket ska pa regeringens uppdrag genomfora test och demonstrationsprojekt med
geostaket i urbana miljder.”® Uppdraget kommer aven att resultera i en handlingsplan som
visar vagen mot att med geostaket astadkomma avgransade omraden med villkorat tilltrade.
Det faktum att handlingsplanen stracker sig fram emot 2030 indikerar att tgardens potential
ar realiserbar forst pa langre sikt.

Konsekvenser

Hur konkurrensforhallandena paverkas beror pa hur atgarden infors. Om det till exempel
skulle ske genom ett generellt fordonskrav att hastighetsstyrning ska finnas paverkar atgarden
konkurrensvillkoren i den man det ger upphov till stora kostnader for eventuella investeringar i
fordon och annan utrustning. Mindre transportforetag kan ha svart att havda sig i
konkurrensen med stérre mer finansiellt starka transportféretag. Ett alternativ vore att
bestdmma att enbart fordon med denna utrustning ges tilltrade till vissa kansliga delar av
staden, vilket kunde begransa omfattningen av eventuella konkurrenssnedvridande effekter.
Majligen kunde det aven Gppna for nya marknadsnischer. Att pa offentlig gata enbart ge
tilltrade till fordon med viss utrustning ar dock som tidigare namnts inte mojligt inom ramen for
dagens lagstiftning.”

Hoga kostnader for geostakettekniken kan ocksa paverka transportpriser till nackdel for
sarskilt mindre verksamheter som driver verksamhet i aktuella geostaketomraden. Vi har
emellertid inte haft underlag for att kunna bedéma kostnader férknippade med
geostakettekniken.

Atgarden hastighetsstyrning bidrar aven till 8kad trafiksékerhet och trygghet d&
hastighetsgranserna verkligen efterlevs.

2 Kristensson, J. (2018): Geostaket; inte s& enkelt som det verkar 2018-01.18 [Natversion av tekniktidning] Ny
teknik Hamtad 2018-03-11 fran https://www.nyteknik.se/fordon/svenskt-geostaket-mot-terrorister-inte-sa-enkelt-
som-det-verkar-6895901.

3 Regeringen (2017): Uppdrag att genomféra test- och demonstrationsprojekt med geostaket i urbana miljoer,
N2017/5987/TS, Stockholm.

" Oebergs réattsutredning i bilaga 2.
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Folidatgarder

Nar de tekniska och juridiska fragorna ar utklarade behdéver aven ansvar for det Gvergripande
systemet faststéllas. Det galler till exempel vem som ska besluta om vilka zoner som ska ha
hastighetsstyrning och vem som ska forvalta ett system med virtuella zoner.

Atgarder som kréaver fysiska samhallsplaneringséatgarder

Atgéard 11 - Lastgator

Atgard Beddmd effekt Forutsattningar Konsekvenser
Lastgator. Atgarden minskar Lastgator kraver Positiva effekter pa
tillgangen till fordon i sarskilda trafiksékerhet, miljo
narheten av aktuella forutsattningar och och stadsbild.
omraden. lastfar &r en sarskilt dyr | Logistiken
atgard. forbattras.

Beskrivning av atgarden

Atgarden kan delas in i tv& kategorier. Dels underjordiska lastgator, s kallade lastfar, dels
sarskilda lastgator ovan jord.

Motivering med bedémda effekter

Atgarden ar effektiv d& den minskar tillgngen till lastfordon i folktata miljoer och separerar
lastbilstrafiken fran 6vrig trafik. Atgarden gér det méjligt att begrénsa tillgéangligheten fér tunga
fordon genom att exempelvis géra om dem till gagator samtidigt som en hdg tillganglighet for
leveranstrafik bibehalls.

FoOrutsattningar

Det finns inga tekniska, marknadsmassiga eller institutionella hinder fér att genomféra
atgarden.

Arbetet med att &stadkomma bade lastgator och lastfar skulle underlattas av att
godstransportfragor tidigt kommer in i planeringsprocessen da atgarderna har en lang
planeringshorisont. Framst nar det géller lastfar, men ocksa till viss del for lastgatorna, galler
att &tgarden ar aktuell i forsta hand nar nya omraden byggs beroende pa de omfattande
markarbeten som kravs. Traditionellt har dessvarre godstransportfragor varit 1gt prioriterade
hos kommunerna vilket bidragit till att de kommit in fér sent i planeringsprocessen. Under
arbetet med att ta fram en fardplan for citylogistik betonades darfor vikten av att arbeta med
att 6ka medvetenheten, kunskapen och kompetensen inom godsomradet bland
kommunala tjansteman.” Majligen har ett trendbrott skett och godstransportfragorna
roner numera ett allt stérre intresse fran kommunalt hall.”

Det ar stora kostnader forknippade med att bygga lastfar. En indikation pa storleken av
kostnaderna gar att f& genom att jamfora kostnaderna for olika parkeringslésningar. Malmé

S Forum fér innovation inom transportsektorn (2014): Fardplan citylogistik; godstransporter i urbana omraden,
Goteborg.
6 SKL (2017): Kommuners arbete med godstransporter, Stockholm.
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stad redovisar i sin parkeringspolicy frdn 2010 att kostnaderna for en parkeringsplats under
jord ar mellan 15 och 30 ganger dyrare att bygga &n en parkeringsplats 6ver jord.””

| befintliga miljoer kan i vissa fall separata lastgator dar godstrafiken separeras fran 6vrig trafik
vara ett alternativ. Forutsattningarna att inratta sadana lastgator varierar mycket beroende pa
kvarters- och gatumiljon i anslutning till leveransadresserna samt byggnadernas fysiska
utformning. Det forutsatter t.ex. att samtliga godsmottagare med rimlig uppoffring har méjlighet
att ta emot godset pa lastgatan. Enligt den handbok fér godstransporter i stadsmiljo som
Trafikverket och SKL tagit fram s& bor avstandet mellan lastplats och leveransadress inte
Overstiga 10 meter for gods som lamnas med pallyft, lastbur eller avfallskéarl och 20 meter for
gods dar pirra anvands eller gods lamnas utan anvandning av hjalpmedel for forflyttning av
gods.”™

Konsekvenser

Atgarden paverkar tillgangligheten for leveranstrafiken positivt och férbattrar godsflédet.
Atgarden gor det majligt att begrénsa lastbilstrafiken och 6kar darmed bade trafiksakerhet och
trygghet fér oskyddade trafikanter.

Atgarden har lokala positiva miljoeffekter pa gator som far minskad eller ingen lastbilstrafik till
foljd av atgarden. Detta har dven positiva konsekvenser for logistiken och forarnas arbetsmiljo
da de inte behover trangas med annan trafik och felparkerade fordon.

Underjordiska lastfar har stor positiv inverkan pa stadsbilden da godshanteringen ar helt
separerad fran gatumiljon.
Folidatgarder

Inga foljdatgarder kravs givet att alla leveransadresser har tillgang till lastgator pa ett
tillfredsstéllande satt.

Atgéard 12 - Sopsug

Atgard

Bedomd effekt

Forutsattningar

Konsekvenser

Sopsug.

Minskar tillgangen pa
tunga fordon i aktuella
innerstadsmiljoer.

Det finns inga tekniska
hinder, men
organisatoriska och
finansiella fragor
behdver utredas.

Nagot forbattrad
trafiksdkerhet och
miljo till foljd av
farre fordon.

Beskrivning av atgarden

En sopsug ar en typ av rorbaserad underjordisk infrastruktur for transport av avfall med hjalp
av undertryck och luft. Det finns bade stationéra och mobila system. | de stationara systemen
sugs avfallet till en terminal dar en lastbil hamtar soporna. | den mobila I6sningen samlas
soporna i en mindre tank och hamtas av en sarskild sugbil. Det mobila systemet anvands
oftast fér mindre omraden eller enskilda fastigheter. Stationara sopsugsanlaggningar
installeras oftast vid nya stadsutvecklingsprojekt eftersom det da gar att géra en

7 Malmo stad (2010): Parkeringspolicy och parkeringsnorm for bil, mc och cykel | Malmé, Pr3087, Malmo.
8 SKL och Trafikverket (2011): Handbok for godstransporter i den goda staden, Stockholm.



kostnadseffektiv och praktisk samordning av installation av 6vrig ny infrastruktur. Bade de
stationara och mobila systemen kan hantera flera fraktioner av avfall.

Motivering med bedémda effekter

Atgarden minskar den tunga trafiken i och med att antalet malpunkter fér insamlingen minskar.

FoOrutsattningar

Exempel dar sopsugar installerats i befintliga urbana miljéer finns fran t.ex. Barcelona och
Odense™. Vinnova har finansierat en studie for att utreda mojligheterna att inféra en
sopsugsanlaggning i ett befintligt omréde i Stockholms innerstad.® Studien visade att det ar
mojligt att installera ett sopsug-system men att en rad tekniska, organisatoriska och finansiella
fragor behover klaras ut i samband med installation. | befintliga urbana miljéer kan
forutsattningarna variera mycket mellan olika omraden beroende pa vad som finns under
markytan. | rapporten anges att sopsugar ar ekonomiskt Ionsamma i omraden med hog
befolkningstéathet, hdg personalkostnad foér sophamtningen och hdga fastighetspriser.

Konsekvenser

Paverkar inte konkurrensforhallanden. Paverkar hansynsmalet, bade miljo och trafiksakerhet,
nagot i positiv riktning da antalet tunga fordon minskar.

Atgarden har en positiv paverkan péa stadsbilden i och med att &tervinningsstationer inte syns.

Foljdatgarder

Inga foljdatgarder kravs.

5.4 Atgarder som redan ar inforda eller
omhandertagna i andra sammanhang

For att ge en helhetsbild av de atgarder som identifierats och diskuterats under arbetet med
uppdraget redovisar vi aven atgarder som inte bedoms som relevanta att analysera vidare
inom ramen for vart uppdrag. Det ar dock viktigt att framhalla att de kan vara val motiverade
att genomfora i andra syften.

Strategisk och operativ kommunikation mellan myndigheter och foretag.
Atgarden ingér i det regeringsuppdrag som MSB har och som syftar till att verka fér
samordning av risk- och sarbarhetsarbete som bidrar till en 6kad trygghet och sakerhet i

" Envac (2018): Sopsug Santa Caterina [Foretagssida] Envac, Hamtad 2018-03 -11 fran
http://www.envac.se/referenser/santa_caterina.MariMatec (2018): Odense in Denmark [Fdretagssida]
MariMatec, Hamtad 2018-03-11 frén

http://www.metrotaifun.com/automatic_solid_waste _collection_system/index.php/en/references/selected-
references/odense-project.

80 widell, M. och Svensson, I. (2017): Sopsug i innerstaden; en studie for avfallshantering i varldsklass, Tryckort
okand.
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samhallet.®! Uppdraget har sin bakgrund i den 6verenskommelse om atgarder mot terrorism
som regeringen och de borgerliga partierna presenterade i juni 2017.

Av uppdraget framgar att MSB bland annat ska kartlagga ansvarsforhallanden mellan berérda
aktorer, ge nationell vagledning for de skyddsatgarder som behéver vidtas samt att identifiera
behov av férfattningsférandringar. Atgarden hanteras séledes av en annan myndighet varfor
Trafikanalys har valt att inte analysera denna atgard narmare.

Strangare restriktioner for uthyrning av tunga fordon

Enligt lagen om biluthyrning stalls krav pa de som ska bedriva biluthyrning. Tillstand till att
driva biluthyrning provas av Transportstyrelsen.82 For att fa driva biluthyrning kravs bland
annat yrkeskunnande. For de uthyrare som inte skaffat yrkeskunnandet pa annat satt, kravs
ett hogst tre ar gammalt godkannande fran den kurs som branschféreningen Biluthyrarna
Sverige ger for de som ska driva biluthyrning.®®

Ett moment i utbildningen &r brottsférebyggande kontroller.®* De brottsforebyggande
kontrollerna &r inriktade mot att foérhindra stolder, skador eller att fordonet aterlamnas sent.
Den som bryter mot villkoren i hyresavtalet rapporteras till Biluthyrarnas informationslista som
I6pande uppdateras och skickas ut till medlemmarna. | vissa fall kan &ven polisen lamna
information om personer som de bedémer som olampliga att hyra fordon. For att hyra ett tungt
fordon tillkommer dessutom ytterligare krav pa foraren i form av behorighet att kéra tungt
fordon vilket minskar kretsen som kan hyra en tung lastbil. Branschen har saledes ett starkt
eget incitament att inte hyra ut fordon om det innebar en risk fér dem. P& senare tid har dven
frdgan om hur terrorattacker med hyrda fordon ska kunna forhindras diskuterats pa EU-niva
och i Storbritannien pagar arbete med att inratta atgarder i syfte att hindra att hyrda fordon kan
anvandas i terrorattacker.®®

Med hanvisning till branschens eget incitament att undvika bedragerier, polisens méjligheter
att forse uthyrarna med information samt de pagaende diskussionerna pa EU-niva bedomer
Trafikanalys att insatser for att sakra striktare krav vid uthyrning av tunga fordon redan ar val
omhéandertagna.

Sakra uppstallningsplatser for tunga fordon

Genom att anordna sékra uppstallningsplatser for fordon utanfor staden minskar utbudet av
fordon i innerstaden nar de inte anvands. Atgarden paverkar dock inte férekomsten av fordon
under anvandning och atgarden beddéms darfor ha liten effekt pa risken for terrorkérningar i
urbana omraden. Daremot ar sakra uppstallningsplatser viktiga for att skydda transporter av
farligt gods. Trafikanalys redovisade 2016 ett regeringsuppdrag angdende trygga och sakra
uppstallningsplatser. En slutsats fran utredningen var att fragan om trygga och sékra
uppstallningsplatser ar komplex. Manga aktorer ar inblandade och ansvarsférdelningen mellan
det offentliga och branschen ar ofta otydlig. | anslutning till urbana miljoer 6kar komplexiteten
till féljd av den 6kade konkurrensen om markanvandningen. | Trafikanalys utredning
konstaterades att det 2016 endast fanns tva sakra uppstallningsplatser i drift och tva under
uppstart. Det finns dven exempel p& uppstaliningsplatser som lagts ned pa grund av

81 Regeringen (2017): Uppdrag till myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap att verka fér samordning av
risk- och sarbarhetsarbete som bidrar till en 6kad trygghet och sékerhet i samhallet, Ju2917/8267/SSK,
Stockholm.

82 Sfs 1998:492

83 Transportstyrelsen (2018): Biluthyrning [Myndighets hemsida] Transportstyrelsen, hamtad 2018-03-11 fran
https://itransportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Biluthyrning/.

84 Biluthyrarna (2018): Kurs for dig som skall starta och driva biluthyrning [Hemsida organisation] Biluthyrarna,
Hamtad 2018-03-11 fran http://www.biluthyrarna.se/for-medlemmar-utbildning-starta-och-driva-biluthyrning/.
85 E-post fran Terry Egan, Department for Transport, London.

8 Trafikanalys (2016): Trygga och sékra uppstaliningsplatser, Rapport 2016:16, Stockholm.
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ekonomiska problem. Mot den bakgrunden bedémer Trafikanalys att atgarden ar alltfor
komplex och tidshorisonten alltfér osaker for att atgarden ska kunna komma till anvandning i
en sadan omfattning att den méarkbart skulle kunna bidra till minskad risk for terrorkdrningar.
Det ar endast i reglerna om farligt gods som det finns krav pa sakra uppstallningsplatser, och
utbudet av sddana &r enligt MSB inte tillrackligt i Sverige idag for att kraven ska kunna
tillgodoses. MSB ar darfor padrivande i fragan som en del i att kunna efterleva kraven i
reglerna om transportskydd.

Bemannade kontrollstationer

Atgarder med permanent bemannade kontrollstationer fédrekommer redan i dag, ofta i
anslutning till specifika objekt inom val avgransade omraden sdsom Riksdagshuset, vissa
delar av regeringskvarteren inklusive Rosenbad. Att darutéver i mer 6ppen offentlig gatumiljo
och i stdrre omfattning inféra bemannade kontrollstationer bedémer vi som mindre realistiskt
och forknippat med hdga kostnader for bland annat personal. Utan fysiska hinder bedoms
atgarden dartill ha liten effekt. Saknar kontrollstationen fysiska hinder behovs till exempel
n&gon form av larm for att &tgéarden ska ge effekt. Atgarden kan daremot vara aktuell vid
tillfalliga evenemang som samlar mycket manniskor och da till exempel enbart lata p& férhand
godkanda fordon passera.

Ruttoptimering

Att optimera rutten for insamling- och distribution &r en naturlig drivkraft i transportupplagg och
sker pa en fungerande marknad pa transportforetagens eget initiativ. | samband med
offentliga upphandlingar skulle upphandlande enheter ocksa kunna tydliggéra krav om att
transporttjansten ska utformas pa ett optimalt satt. Férutsattningarna for att darutéver och fran
offentligt hall driva denna utveckling vidare bedéms som begransade.

Trangselskatt

Trangselskatten syftar till att minska trangseln, férbattra miljén och bidra till att finansiera
infrastruktursatsningar. Den kan séledes inte inféras med motivet att minska risken for
terrorkorningar. Indirekt kan dock trangselskatt ha viss betydelse for att minska tillgangen till
fordon.

Nar trangselskatten infordes i Stockholm ar 2005 visade uppféljningen att lastbilstrafiken i
innerstaden minskade med cirka 10 procent.®” | januari 2016 foérandrades systemet for
trangselskatt i Stockholm. Andringarna innebar att trangselskatten i innerstaden hojdes, det
infordes trangselskatt pd Essingeleden och maxbeloppet hojdes.

Trafikverkets uppféljning visade att lastbilstrafiken i innerstaden minskade med 6 procent
samtidigt som den 6kade pa Essingeleden. Enligt Trafikverket kan minskningen vara en effekt
av att framkomligheten pa Essingeleden 6kat och att lastbilarna istéllet valt denna vag istéllet
for att kora genom staden.®® Men dven om uppféljningen av andringarna i trangselskatten
tyder pd minskningar av den tunga genomfartstrafiken finns inget underlag som tyder pa att
ocksa sadan distributionstrafik som ror sig for lastning och lossning i lokal innerstadsmiljo har
minskat.

For att kunna rékna hem en fortsatt fordonsminskning genom trangselskatt kravs sannolikt
ytterligare forandringar av systemet. Om trangselskatt skulle inféras i &nnu fler svenska stader
an i idag skulle ytterligare positiva effekter i form av minskat utbud av fordon i staderna kunna
uppnés. Var trangselskatt ska tas ut beslutats av riksdagen vilket med beaktande av de olika
stegen i lagstiftningsprocessen gor att det kan ta lang tid att inféra trangselskatt.

87 Stockholm stad (2006): Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket, Stockholm.
88 Trafikverket (2016) Trafikforandringar efter att trangselskatten forandrats i Stockholm, Borlange.
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6 Alternativa fordon och
transportsatt

Som tidigare namnts innebar atgarder som medfor hinder for framkomligheten, att
transporterna ska kunna komma fram p& andra vagar och pa annat satt an med de lastfordon
som anvands idag. Vi ska ocksa enligt vart uppdrag analysera alternativa transportlésningar
och foresla atgarder som bor genomforas i syfte att minska anvandningen av tunga fordon
samt hur dessa losningar kan stimuleras.

| detta syfte har vi i rapporten gjort dversiktliga beddomningar av i vilken grad och till vilken
omfattning atgarderna medfor att transporter kan behdva ske med andra transportsétt och
med andra typer av fordon &n i dag. Av delredovisningen av detta uppdrag framgick emellertid
att kunskaperna om godstransporternas omfattning i storstaderna ar begransade och i vissa
avseende narmast rudimentéra. Det begransar givetvis ocksa vilka analyser som gar att gora
av det behov av alternativa transportlésningar som uppstar till foljd av
framkomlighetsbegransande atgarder.

En tung lastbil som normalt anvands for distributionstrafik i staderna lastar cirka 16 till 22
lastpallar och en vikt p& mellan 7 till 12 ton. En latt lastbil med lift, som kraver b-kérkort, lastar
cirka 8 pallar och cirka 0,8 ton. En skapbil klarar cirka 2 lastpallar och 0,7 ton.®° Att ersatta
den lastkapacitet som de tunga lastbilarna har kommer saledes att innebara fler
fordonsrorelser. Ett enkelt rakneexempel visar att det skulle kravas drygt tva latta lastbilar att
ersatta en tung om antalet pallar &r restriktionen, och cirka 10 stycken om vikten ar
restriktionen. Motsvarande berékning for en paketbil ar for restriktionen pallar cirka 10 bilar
och for vikt drygt 10 bilar. En slutsats som gar att dra av detta enkla rakneexempel ar att
fordonsrorelserna skulle 6ka om transporterna med de tunga lastbilarna begransas. Vidare
skulle kostnaderna oka eftersom det kravs fler forare for att utfora tjansterna.

| detta kapitel presenteras alternativa transportldsningar indelade i tre olika kategorier:

e Logistiska l6sningar, som innebar att leveranserna till och fran kunderna sker pa ett
alternativt satt.

o Regleringar som i huvudsak ar olika tidsfonster for transporterna.

e Dessutom visar vi pa nagra olika fordonslésningar som i tillampliga delar skulle kunna
utgora alternativ till dagens lastfordon.

Nagra av de losningar som presenteras finns redan i anvandning i dag och som med en mer
utvecklad anvandning skulle kunna tacka atminstone delar av transportbehovet. Andra
alternativ ligger langre bort i utvecklingen eller har annu inte fatt genomslag pa marknaden.
For att dessa senare ska kunna komma till anvandning kan olika former av ingripanden eller
stimulanser fran det offentliga komma att kravas. For bade de logistiska I6sningarna och
regleringarna kan aven en utveckling av fordonen behdvas for att I6sningen ska fungera. |
slutet av kapitlet presenterar vi former och satt for hur denna utveckling kan stimuleras.

89 Rossing (2018): Vara tjanster [Foretags hemsida] Rossing 8keri och logistik, hamtad 2018-03-11 frén
http://www.rossinglogistik.se/tjanster.html.
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6.1 Logistiskalosningar

Att samlasta varor som ska till eller frin samma geografiska omrade &r ett satt att effektivisera
godstransporterna och att minska deras negativa paverkan. Samlastning ger ocksa
forutsattningar att 6ka fylinadsgraden i fordonen vilket ocksé innebér en effektivisering. Nedan
presenteras tva olika upplagg av samlastning.

Det system med sopsugar som presenterats ovan kan ocksa ses som en alternativ logistisk
I6sning till den traditionella sophamtningen (se avsnitt 5.3).

Samordnad varudistribution

Samordnad varudistribution innebér en férandrad struktur avseende varuleveranser.
Traditionellt levererar transportérerna varor direkt till mottagarna i egna och slutna
transportsystem. Ett inférande av samordnad varudistribution innebar en ny struktur dar
leverantérerna istallet hanvisas till en samlastningsterminal. Harifran transporteras varorna i
ett separat fléde till slutmottagarna. Den samordnade varudistributionen kan innefatta alla eller
ett urval av de varuslag som transporteras till ett omrade eller en stadsdel. | figuren nedan
visas en konceptuell bild av hur leveranserna férandras med samordnad varudistribution. Har
illustreras traditionell varudistribution till vanster och ett koncept med samordnad
varudistribution, via en samlastningscentral (SC), till hdger.

Traditionell Samordnad
varudistribution varudistribution

111
111

Figur 6.1. Konceptuell bild av samordnad varudistribution (hdger) jamfért med traditionell varudistribution
(vanster)

Samordnad varudistribution ar férknippad med flertalet positiva effekter. Det mojliggér hogre
fyllnadsgrad och mdjlighet att minska antalet leveranser till enskilda mottagare. Detta kan i sin
tur fa positiva foljdeffekter sdsom okad trafiksakerhet och leveransprecision.

Det finns bade privata och offentliga exempel pa implementering av samordnad
varudistribution. Som exempel pa det sistnamnda bor de senaste arens framvaxt av
kommunal samordnad varudistribution ndmnas. Har samordnas alla eller delar av
varutransporterna till kommunala enheter som skolor, aldreboenden och kontor via en
samlastningsterminal. Exempel pa kommuner dar detta tillampats ar Ystad, Halmstad och
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Sodertérnskommunerna. ®° Sodertdrnskommunerna har genomfort upphandlingar dar varorna
levereras till en distributionscentral och den slutliga leveransen upphandlats separat.®*

For att privata aktorer ska organisera sig i samordnad varudistribution kravs ofta att ett
specifikt logistikproblem behover |6sas dar flera aktorer ar involverade. Exempelvis kan det
rora sig om trangselproblematik eller att miljon dar leveranserna ska utforas inte tillater storre
leveransfordon sdsom i Gamla Stan i Stockholm. Ett exempel dar samlastning har anvéants for
att kunna sakerstélla leveranser i en trangselsituation ar Svenska massan i Goteborg, som
periodvis har manga transporter av gods av skrymmande karaktar. De hanvisar sina
leverantorer till en samlastningscentral utanfér centrala Goteborg. %2 Harifran transporteras
varorna samlastat till Svenska méssans varumottagning i centrala Géteborg.

Mikroterminaler

En variant av samordnad varudistribution ar s& kallade mikroterminalskoncept, dar
paketleveranser till butiker i stadskarnor samlastas och dar sista strackan av leveransen kan
ske med mindre fordon, cykel eller till och med till fots. Detta &r exempel pa samlastning till
privata verksamheter (butiker) men dar konceptet vanligtvis startas pd en kommuns initiativ.
Exempel pa implementeringar ar Alskade stad i Stockholm och Stadsleveransen i Goteborg. %

Det framsta syftet med en mikroterminalslosning &r just att mojliggéra omlastning till ett mindre
fordon, vilket innebar 6kad trafiksakerhet fér gdende och cyklister samt en stadsbild som
uppfattas som trevligare. En utmaning, vilken beskrivits tidigare, ar de mindre fordonens lagre
lastkapacitet.

6.2 Regleringar

Kommunerna kan som namnts genom lokala trafikféreskrifter forbjuda tunga lastbilar pa vissa
platser eller gator, helt och hallet eller under vissa tidsperioder. Genom att férbjuda trafik med
tunga fordon pa enskilda gator eller stérre omraden sa minskar givetvis transporterna med
tunga fordon. Det innebér att ocksa att de tunga fordonens lastkapacitet ska ersattas av
mindre fordon vilket i sin tur medfér att trafiken 6kar. Om tunga fordon férbjuds i vissa
omraden behover atgarden kompletteras med forandrade upplagg av insamlings- och
distributionsrundor.

De regleringar som redovisas nedan bestar av tidsfonster for transporter med tunga fordon.
Ett totalt forbud mot tunga fordon kan da ses som ett tidsfonster som aldrig 6ppnas medan det
for dvriga alternativ 6ppnas vid olika tider. Vidare redovisas hur miljozoner skulle kunna
utvecklas till sdkerhetszoner.

90 ystad kommun (2017): Samordnad varudistribution [Kommuns hemsida] Ystad kommun, Hamtad 2018-03-11
frn http://www.ystad.se/naringsliv/upphandlingar/samordnad-varudistribution/.

Haninge och Nynashamn kommun (2015): Samordnad varudistribution [Kommunal hemsida] Upphandling
Sodertorn, Hamtad 2018-03-11 fran http://www.upphandlingsodertorn.se/Projekt/Samordnad-
varudistribution.html.

Halmstad kommun (2016): Samordnad varudistribution [Kommuns hemsida] Halmstad kommun, Hamtad 2018-
03-11 fran
https://www.halmstad.se/naringslivarbete/upphandlingarochinkop/samordnadvarudistribution.4424.html.

91 VL (2017): Utvardering av samordnad varudistribution i Sodertérns kommuner, Stockholm.

92 SKL (2013): Samlade laster; nyckelfaktorer for framgéngsrik samlastning av godstransporter, Stockholm.

93 |Innerstaden Géteborg (2017): Stadsleveransen; renare och effektivare transporter for en trivsam och saker
innerstad [Hemsida] Innerstaden Géteborg, Hamtad 2018-03-11 fran
http://www.innerstadengbg.se/innerstaden-goteborg/stadsleveransen/

Alskade stad (2017): Unikt samarbete bidrar till mindre trafik i staden 2017-03-13 [Pressmeddelande] Alskade
stad, Hamtad 2018-03-11 fran http://www.alskadestad.se/artikel/unikt-samarbete/.
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Tidsrestriktioner for varuleveranser

Gator med tidsrestriktioner nar varuleveranser far ske finns i manga svenska stader.
Beroende pé hur tidsrestriktionerna séatts kan atgarden ocksa krava nya upplagg for insamling
och distribution inklusive anpassade scheman t.ex. for butiker som ska ta emot leveranser.
Det kan innebéra att butikerna behéver ha personal pa plats vid tider da de har fa eller inga
kunder. | vissa branscher, t.ex. livsmedel dar butikerna ofta har 6ppet kvallstid, har projekt i
Stockholm visat pa positiva effekter pa saval miljo som effektivitet.%

Nattleveranser

Nattliga varuleveranser ar idag forbjudna i manga svenska stader. Anledningen till férbudet ar
att leveranserna stor de boende i omradet.® Atgarden behéver séledes kombineras med
insatser som minskar bullret. Vidare kraver insatsen lésningar for de mottagare som inte har
bemanning nattetid vilket kan medféra 6kade personalkostnader och investeringar i nya
lagerutrymmen. Dessutom krévs rutiner som ger forarna tilltréade till de lokaler eller
lagerutrymmen de ska leverera till. Det finns dock flera exempel pa lyckade forsok med kvalls-
och nattleveranser. | Barcelona och Dublin har férsok visat att antalet leveranser kan
reduceras med nattleveranser.%®

Miljézoner

Kommunerna far genom lokala trafikféreskrifter besluta om att ett sarskilt miljokansligt omrade
inom tattbebyggt omrade ska vara miljgzon.®” Fér narvarande finns miljozoner inrattade i atta
kommuner, bland annat Stockholm, Géteborg och Malmé.

Grundregeln ar att ett fordon far kéra i en miljozon i sex ar fran forsta registrering, innevarande
ar oraknat. ® Undantag fran den grundregeln ar att:

o fordon som uppfyller avgaskrav battre &n euro 2 (fran 1 september 2013, battre &n
euro 3) far kora i miljozoner i atta ar, registreringsaret oraknat,

o fordon som klarar utslappsklass euro 4 far kora i miljozoner till och med utgangen av
2016, och

e fordon som uppfyller utslappsklass euro 5 far kora i en miljozon till och med utgdngen
av 2020.

Syftet med miljozonerna ar att forbattra luftkvalitet och paskynda teknikutvecklingen for en
fossilfri fordonsflotta. Aven om syftet med miljézonerna inte ar att forbéattra sékerheten skulle
bestammelserna kring miljozonerna kunna utvidgas till att ocksd omfatta sarskilda krav pa
fordon i sakerhetssyfte. Det kan dock vara problematiskt frn lagstiftningssynpunkt, eftersom
de olika syftena inte givet later sig samordnas under samma bestammelser och med samma
pafolider. Ett alternativ vore darfor att anvanda miljozonsbestammelserna som férlaga for att
pa motsvarande satt ge kommunerna méjlighet att inratta sarskilda sakerhetszoner.

9 Trafikanalys (2016): Urbana godstransporter, PM 2016:5, Stockholm.

% Ardell, P. (2017): Nattliga varuleveranser minskar dagliga bilker [Pressmeddelande] KTH, Hamtat 2018-03-
11 fr&n https://www.kth.se/forskning/artiklar/nattliga-varuleveranser-minskar-dagliga-bilkoer-1.732930.

9% Trafikanalys (2016): Urbana godstransporter, PM 2016:5, Stockholm.

971 § 10 kap. trafikforordningen (1998:1276)

o8 Transportstyrelsen (2018): Miljozoner [Myndighets hemsida] Transportstyrelsen, Hamtat 2018-03-11 pa
https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/.

64


https://www.kth.se/forskning/artiklar/nattliga-varuleveranser-minskar-dagliga-bilkoer-1.732930
https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/

6.3 Alternativa fordon

Om restriktioner for tunga lastbilar inférs maste transporterna utféras av andra fordon. Nedan
redovisas nagra exempel pa fordon som skulle kunna vara aktuella att anvanda i detta syfte.
Det bor dock understrykas som tidigare namnts att om godstransporter ska utféras i samma
méangd och omfattning som idag med minskad anvandning av tunga lastfordon sa kommer
antalet fordon och fordonsrorelser att oka.

Cykelfrakt

Cykeltransporter har en uppatgdende trend och kan vara en effektiv metod for att sékra
framkomligheten i tata och trangseldrabbade stadsmiljoer. Ett exempel p& detta &r ett koncept
utvecklat av UPS i Hamburg. Har utgar transporterna fran en container som placeras i
innerstaden, fran vilken godset hamtas och levereras med cykel.®®

Pa samma satt som vid anvandande av mindre eldrivna fordon &r den lagre kapaciteten hos
lastcyklarna en utmaning. Detta foranleder att de bara lampar sig for vissa typer av
leveranser, sdsom distribution av post och paket. De kan exempelvis inte hantera
livsmedelsleveranser, pa grund av att dessa ar skrymmande och p& grund av att kylkedjan
inte kan uppratthallas.

Eldrivha och/eller mindre distributionsfordon

Elbilstrenden pa personbilsmarknaden ar pataglig och ar dven att vanta avseende
distributionsfordon. | dagslaget anvands framfdrallt mindre eldrivna fordon, som i centrala
Stockholm och i Géteborg, men ocksa anvandningen av eldrivna 3,5 tons lastbilar (eller
motsvarande) for varudistribution forvantas 6ka kraftigt inom de kommande &ren.*% Aven
biogasfordon anvands idag i storre utstrackning. Exempel pa detta ar de biogasfordon som
anvands for att hamta hushallsavfall i Gamla Stan i Stockholm.0?

Det finns olika motiv till att anvanda andra fordon for distributionstrafik &n traditionella bensin-
eller dieseldrivna 3,5 tons lastbilar eller budbilar. Det kan dels handla om att minska
koldioxidutslappen, men det kan aven ha med trangsel, framkomlighet och trafiksékerhet att
gora.

En utmaning med att anvanda mindre distributionsfordon ar den lagre lastkapaciteten, vilket
foranleder att fler fordon/distributionsrundor kan kravas for att leverera samma mangd gods.
Vidare kan de inte alltid hantera samma typer av lastbarare (sdsom rullburar) samt att de kan
vara svara att lasta eller lossa vid lastkajer pa grund av att de ar lagre an traditionella
distributionsfordon.

Sjalvkdrande fordon
Atgarden kan pa sikt fa stor betydelse fér godstransporterna i urbana miljder. Det finns dock
manga fragor, férutom de tekniska, som behdver I6sas innan sjalvkorande fordon kan fa

99 Andersson, J. (2013): Sakra leveransboxar ska tka den tyska e-handeln 2013-05-23 [Néttidning] e-
handel.se, Hamtad 2018-03-11 fran http://www.ehandel.se/sakra-leveransboxar-ska-oka-den-tyska-e-
handeln,2468.html.

100 Alskade stad (2017): #ALSKADESTAD; Ett unikt samarbete fér en ren, framkomlig och attraktiv stad 2017-
03-01 [Pressmeddelande] Alskade stad, Hamtad 2018-03-11 fran
http://www.alskadestad.se/pressmeddelande/unikt-samarbete-for-en-ren-stad/.

Innerstaden Gdéteborg (2017): FAQ); Stadsleveransen [Hemsida] Innerstaden Goéteborg, Hamtad 2018-03-11
fran http://www.innerstadengbg.se/fag-stadsleveransenfag-stadsleveransen.

101 Home2you (2017): Miljstransporter i gamla stan [Féretags hemsida] Home2you, Hamtad 2018-03-11 fran
http://home2you.se/pages/3.
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nagon storre betydelse i detta sammanhang. Det géller t.ex. ansvarsfrdgor och hur
sjalvkérande och manuella fordon ska fungera tillsammans.

Utredningen om sjalvkérande fordon pd vag har analyserat vilka regelférandringar som
behovs for en introduktion av férarstodjande teknik och helt eller delvis sjalvkérande fordon pa
vag. Utredningen konstaterar i sitt slutbetankande®? att den tekniska utvecklingen av fordon
med sjalvkorande system gar snabbt, men for att majliggéra en introduktion av automatiserad
korning av fordon i allman trafik, kravs lagandringar eftersom bade det svenska och
internationella regelverket inte ar avsett eller anpassat for hogt eller fullt automatiserad
korning. Utredningen lamnar i detta syfte en rad forfattningsforslag med utgangspunkten att
Sverige i sa stor utstrackning som mgjligt ska bejaka en snabb introduktion av fordon med
automatiserade funktioner. Regelutvecklingen bér ske stegvis och som ett forsta steg har
utredningen foreslagit att forsdk gors for att kunna analysera hur "tekniken samspelar med
féraren, passagerare, infrastruktur och andra trafikanter”. Férséken syftar till att finna I6sningar
som pa kort sikt ger 6kade mojligheter att testa och introducera avancerade automatiserade
funktioner i fordon och aven vissa fullt automatiserade fordon. Dessa l6sningar kan dock
huvudsakligen anvandas @ven da en bredare introduktion blir méjlig. Utredningens forslag till
bestammelser om en s&dan forsoksverksamhet har ocksa genomférts med ikrafttradande frén
den 1 juli 2017.03

Det finns manga fordelar med sjalvkorande fordon. Exempelvis kan de innebara en 6kad
trafiksakerhet till foljd av att den sa kallade manskliga faktorn minskar eller forsvinner. Vidare
ger de forutsattningar for ett effektivare resursutnyttjande, da kor- och vilotidsregler inte
behover beaktas. Ett effektivare resursutnyttjiande kan ocksa uppnas genom central styrning
av en fordonsflotta med férutbestamda rutter. En annan positiv effekt &r att transportkostnader
reduceras i form av personalkostnader.

Sjofart

For manga av vara stader har narheten till vatten varit en forutsattning for utvecklingen.
Historiskt sa har stader ofta forsorijts via vattenvagar. Eftersom staderna utvecklades kring
hamnarna lag dessa ofta centralt i staden. Utvecklingen under senare ar i manga stader ar att
hamnverksamheten flyttas ut och de tidigare hamnomradena omvandlas till bostadsomraden.
Detta gor att det i vissa fall kan finnas méjlighet att utveckla transporterna till och fran staden
med sjofart.

Exempel pa hur sjotransporter anvants pa senare tid som alternativ till landtransporter finns
fran flera hall. Under byggandet av Forbifart Stockholm kommer till exempel delar av
bergmassorna att transporteras bort med bat. 1%

Det kan ocksa, till exempel i samband med byggprojekt i stadernas centrala delar, finnas
forutsattningar for att delar av transporterna skulle kunna ske med sj6fart.1% Steget till att
leveranser till affarer och restauranger ska ske med sjofart ar dock stort. Sjéfarten har sina
komparativa fordelar i lastkapaciteten och skalfordelarna och har svart att konkurrera med den
flexibilitet som lastbilstransporter har.1% Sjcfartsverket har gjort en analys av

102 ytredningen om sjalvkérande fordon pa vag (2018): Vagen till sjalvkorande fordon, SOU 2018:16,
Stockholm.

103 Fgrordning (2017:309) om forsoksverksamhet med sjalvkoérande fordon.

104 Trafikverket (2018): Sjotransporter till Léten &r igang [Myndighets hemsida] Trafikverket, Hamtad 2018-03-11
fran https://www.trafikverket.se/nara-dig/Stockholm/projekt-i-stockholms-lan/Forbifart-
stockholm/Vagstrackning/Lovo/Aktuellt-pa-Lovon/2018/sjotransporter-till-loten-ar-igang/.

105 Trafikanalys (2016): Godstransporter i Sverige; en nulagesanalys, Rapport 2016:7, Stockholm.

106 |indgren, S. och Vierth, 1. (2017): Vad styr valet av trafikslag fér godstransporter?, VTI notat 3-2017,
Linkoping.
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utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige.!%” De konstaterar att de
omlastningskostnader som kravs for att lasten ska na sin slutdestination utgor en betydande
del av den totala transporten. Det finns dock exempel utomlands pa distribution som gérs med
bat. Ett sddant ar "the beer boat” i Utrecht som skéter leveranser av bland annat drycker till
restauranger och barer i den aldre delen av staden.

Aven i Sverige finns initiativ for att undersoka férutsattningarna att anvanda sjétransport for
transporter i urbana miljoer. Kommunfullmaktige i Stockholm har antagit en vision om citys
utveckling och Trafikkontoret har tagit fram en trafik-och gatumiljoplan som ska visa hur
visionen skulle kunna implementeras. | den planen lyfts transporter via vattnet fram som en
mojlighet att minska landtransporterna. 8

Inom ramen fér CLOSER-samarbetet har gjorts ett demonstrationsprojekt med gods- och
avfallstransporter pa vattenvagar till och fran centrala Goteborg.%°

6.4 Stimulanser till alternativa losningar

Enligt uppdraget ska Trafikanalys redovisa forslag pa hur alternativa transportlésningar kan
stimuleras, vilket vi tolkat som vilka styrmedel som kan anvandas for att de alternativa
transportlésningarna ska inféras. Trafikanalys har publicerat en promemoria som
kategoriserar och beskriver olika styrmedel inom transportpolitiken.® Styrmedel definieras
som "De verktyg som det offentliga kan ta i ansprak for att paverka olika aktorers agerande i
en riktning som ar gynnsam for uppfyllande av specifika politiska mal”.

Atta kategorier av styrmedel identifieras i Trafikanalys rapport.1*
e Juridiska styrmedel
e Ekonomiska styrmedel
¢ Informativa styrmedel
¢ Nudging
e Samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering
e Forhandlingar och dverenskommelser
e Offentlig upphandling
e Forskning och innovation

Vilket eller vilka av styrmedlen som bér anvandas avgors av flera faktorer. Férutom vilken
atgard som berérs handlar det aven om vilken aktér som ager fragan och de styrmedel den
aktoren forfogar dver, vilka andra aktérer som &r involverade, teknisk mognad osv.

Eftersom forutsattningarna varierar fran fall till fall och att det ofta handlar om att anpassa
atgarden till specifika lokala forhallanden sa gor vi har ingen genomgéng av vilka styrmedel

107 sjofartsverket (2016): Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjéfart i Sverige, DNR 16-00767,
Norrképing.

108 Stockholm stad (2017): Trafik och gatumiljoplan; remissutgava, Stockholm.

109 Closer (2017): Innovativa transportlosningar for framtidens téta stader 2017-04-05 [Nyhetsbrev] Closer,
Hamtat 2018-03-11 fran https://closer.lindholmen.se/nyheter/innovativa-transportlosningar-framtidens-tata-
stader-0.

10 Trafikanalys (2018): ABC om styrmedel, PM 2018:2, Stockholm.

111 Begreppet handlar om att utforma valsituationer som underlattar for individer att ta fér samhallet ratt beslut
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som ar lampliga for att fa till stdnd olika alternativa transportlésningar. Istallet lyfter vi fram de
styrmedel som &r sarskilt viktiga for de tre kategorier av atgarder som namns ovan; logistiska
atgarder, regleringar och alternativa fordon.

De logistiska alternativen har ofta sin grund i att I6sa ett sarskilt problem kopplat till transporter
till och fran ett sarskilt omrade. Kommunerna har har en viktig funktion att genom offentliga
upphandlingar, férhandlingar och 6verenskommelser samt olika samhallplaneringsatgarder ta
initiativ till sdana losningar. Initialt kan dven finansiellt stod behovas. Staten kan stodja
utvecklingen genom stdd till forskning och innovation.

Aven nar det géller regleringar har kommunerna en nyckelroll eftersom de kan bestamma
genom lokala trafikforeskrifter nar tung trafik far ske. For att fa olika parter att samarbeta har
kommunerna ocksé en viktig roll att férhandla och komma 6éverens med parterna i
logistikkedjan om alternativa tidsfonster. Ett betydande problem med leveranser néatter och
kvallar ar att trafik stor de boende i omradet och har kan staten genom forsknings- och
innovationsinsatser stimulera utvecklingen.

De alternativa fordonen som beskrivs i avsnitt 6.3 har en stor variation, frn sadana som
funnits lange till sddana som ar under utveckling. For cykel- och battransporter handlar det
framforallt om att utveckla logistiska modeller dar dessa fordonstyper har en roll. Har torde
kommunerna ha en viktig roll att initiera s&dan. Staten kan stddja utvecklingen genom
forsknings- och innovationsinsatser.

Eldrivna lastfordon, som mindre lastbilar, har introducerats pa marknaden. Regeringen har for
avsikt att ge kommuner mdjlighet att inféra miljozoner med specifika utslapps- och eller
bullerkrav for latta fordon.!? Ett sddant beslut skulle fungera som ett styrmedel for en fortsatt
introduktion av till exempel eldrivna fordon. Har behover séledes staten faststélla reglerna
innan kommunerna kan besluta. Kommunerna kan aven stimulera introduktion genom offentlig
upphandling eller genom férhandlingar och dverenskommelser med relevanta parter.

For att sjalvkérande fordon ska bli ett alternativ kan i princip alla styrmedel som redovisas
ovan bli aktuella. Har kan namnas att det kravs teknisk utveckling som staten kan stodja
genom forskning och innovation. For att de sjalvkérande fordonen ska lamna forsoks- och
utvecklingsstadiet behdver introduktionen framjas genom att lagstiftningen anpassas.
Dessutom behdéver affarsmodeller utvecklas dar férhandlingar och éverenskommelser
férmodligen utgor viktiga inslag. For att allménheten ska acceptera sjalvkdrande bilar kommer
information behdvas. Listan pa styrmedel som behovs for introduktion av sjalvkérande fordon
skulle kunna goras langre och de stimulansatgarder som redovisats ovan ska ses som
exempel som illustrationer av stimulansatgarder som kravs.

112 Regeringen (2017): Budgetpropositionen for 2018, Prop. 2017/18:1, UO. 21 sid. 53.
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7 Slutsatser

Vi har i denna rapport identifierat och analyserat atgarder som kan begransa anvandningen av
lastfordon i innerstadsmiljo och bidra till att minska risken for terrorkdrningar. Bland dessa har
vi lyft fram ett antal atgarder intressanta pa kort eller pa langre sikt. | detta kapitel
sammanfattar vi vara slutsatser och kommenterar vad som skulle kravas for att atgarderna
ska kunna komma till bredare anvandning och f& énskat genomslag.

7.1 Lasanordningar och fysiska barriarer
ligger narmast till hands

Av de identifierade atgarderna ar den kanske mest forordade atgarden den som kan stoppa
mojligheten att kapa ett fordon s att fordonet aldrig kan komma i rérelse. Detta givet att,
sasom var fallet i terrorattacken i Stockholm, tkomsten av fordonet sker genom att stjala
fordonet, vilket visat sig vara fallet i tva av fem exempel pa senare tids terrorkérningar.*3

Framst har i detta syfte lyfts olika former av ldsanordningar i kombination med forstarkt fokus
och uppmarksamhet p& férarens beteenden. Utvecklade och anpassade former av riktlinjer till
forare har bland annat arbetats fram och givits ut av EU i form av en sdkerhetshandbok som
vander sig mot godstransportsektorn.'* Nar det daremot galler att begransa risken for att
hyrda fordon ska kunna anvandas for terrorkérningar finns redan atgarder satta i system
genom branschen i samarbete med bland annat polisen.

Den déarefter mest verkningsfulla typen av atgard, men sannolikt ocks& den med avseende péa
tillgangligheten mest ingripande, torde vara att pa olika sétt stanga av eller begransa
framfarten for tyngre fordonstrafik pa vissa gator och i centrala omraden. Vi menar att till
exempel avstangning fran fordonstrafik pa gagator, fysiska hinder i gatumiljon och olika satt
att moblera gaturummet som hindrar eller tvingar ner fordons hastighet bor lyftas fram som
bra och forhallandevis lattillgangliga atgarder for att skydda mot terrorkérningar.

Sadana atgarder kan inféras av kommuner med stdd av lagstiftning och foreskriftsratt. Olika
sétt att méblera gaturummet for 6kad trivsel med till exempel bankar, blomkrukor och
liknande, kan samtidigt fungera som trafikhinder for att begransa trafikens framkomlighet och
hastighet. For sadana fart- eller trafikhinder finns inte nagon uttrycklig reglering men kan
jamféras med sa kallade trafikanordningsplaner. Sadana kraver normalt ndgon form av
anmalan till vaghallaren eller den som ansvarar for gatan, i detta fall kommunen.

Atgarder som innebar avstangning eller begransad framkomlighet bér dock ske i kombination
med atgarder som innebar att transporter kan komma fram pa annat satt, till exempel genom

113 Av de 5 attentat som &gt rum pa senare tid i Europa var bilen hyrd i 3 fall och stulen i 2 fall (varav ett dar
féraren dodades da han gjorde motstand) enligt: European Commission (2018): EC security Guidance for the
European Commercial Road Freight Transport Sector, Brussels.

114 European Commission (2018): EC security Guidance for the European Commercial Road Freight Transport
Sector, Brussels.

115 Oebergs rattsutredning i bilaga 2.
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att anvanda andra typer av lastfordon eller genom andra typer av transportsatt an de
traditionella. En rad sddana alternativa I6sningar har beskrivits i foregdende kapitel.

7.2 Teknik for att bromsa och fa ner
fordonshastigheter ligger ocksa langt
framme

Nar det galler utrustning i fordon har vi lyft fram nagra exempel pa tekniska lésningar som kan
gora det svarare att anvanda ett fordon for terrorandamal, aven om det inte helt férhindrar att
det sker. Tekniken pa detta omrade ligger langt framme och till exempel automatiska
bromssystem finns redan i anvandning i nyare lastbilar. | férsta hand galler det
autobromsfunktion som syftar till att begrénsa risk for kollision med framférvarande fordon och
som funnits i anvandning sedan nagra ar. Men fordonstillverkarna redovisar ocksa att
autobromssystem for att detektera fotgangare ar under utveckling och flera sadana system
finns till férsaljning pd marknaden i dag. For att autobromssystemen ska bli en kraftfull atgard
mot terrorkérningar kravs dock att det inte gar att forbikoppla systemet, vilket idag skulle
kunna strida mot Wienkonventionens krav. For narvarande pagar ett arbete inom FN med att
anpassa kraven till teknikutvecklingen.

7.3 Inforande av atgarder som bygger pa
fordon med modern fordonsutrustning
kommer att ta tid...

Vad galler sddan avancerad utrustning i fordon ar det dock viktigt att understryka att
majoriteten av fordonsflottan idag bestar av aldre fordon som inte alltid ar utrustad med den
senaste tekniken. Det &r inte heller méjligt att infora teknik i efterhand (retrofit) i alla aldre
fordon p& grund av att de har en annan teknologiplattform.!*¢ Atgarder som bygger p& att
fordon utrustas med en viss teknik kommer darfor att forst gradvis kunna ge genomslag.

Enligt svensk officiell statistik ligger fordonsflottans omloppshastighet nagonstans mellan
omkring 20 och 25 ar. Av totalt antal lastbilar i trafik i Sverige idag ar 93 procent aldre &n 2 ar,
85 procent dldre an 3 ar och 70 procent aldre &n 5 ar.!7 Statistiken galler dock for den totala
fordonsflottan i Sverige. For tunga fordon som rér sig inom miljézoner, dvs. i stadsmiljo, géaller
dock att de inte, med vissa undantag, far vara aldre an 6 &r raknat fran forsta registreringsar,
innevarande ar oraknat.

Det betyder att tunga fordon, och som lagenligt kérs i miljozon, i normalfallet kan ha en alder
om maximalt 7 ar raknat fran forsta registrering. Sannolikt ar darfér omloppshastigheten

116 olvo AB (2017): Kommentarer fran AB Volvo rérande atgarder for att forsvara anvandning av fordon vid
terrordad, Brev till Naringsdepartementet som Trafikanalys tagit del av 2017-05-11, Utr 2017/44.

17 En lastbil &r idag i genomsnitt omkring 15 ar nar den avregistreras. Enligt officiell statistik ligger
fordonsflottans omloppshastighet ndgonstans mellan omkring 20 och 25 ar. Av totalt antal lastbilar i trafik i
Sverige idag ar 93 procent aldre an 2 r, 85 procent aldre &n 3 &r och 70 procent aldre an 5 ar. Motsvarande
berakningar for endast de tunga fordonen visar att 94 procent ar aldre an 2 ar, 85 procent ar aldre &an 3 ar och
73 procent &r &ldre &n 5 ar (Kéalla: Trafikanalys fordonsstatistik).
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betydligt kortare for de tunga fordonen an fér de latta fordonen. Med miljozoner som inkluderar
aven latta fordon, enligt férslag fran Transportstyrelsen'*®, skulle omloppshastigheten troligen
minska &ven for dessa fordon.

7.4 ...men obligatoriska krav pa teknisk
utrustning kan paskynda utvecklingen

En faktor att beakta vid inférandet av tekniska atgarder galler i vilken man de kraver eller det
finns krav pa stod i lagstiftning eller andra regelverk. Narmare krav om viss utrustning i bilar ar
i dag i stort sett oreglerat och tillampning av vissa tekniska atgarder kan komma att krava
fortydligad eller kompletterande lagstiftning.!'® Ut6ver regelverket om typgodkannande finns
dock méjligheter att meddela bestammelser om utokade krav pa lastbilars utrustning och
beskaffenhet, men kraven bér utformas pa EU-niva. Vad géller vissa fordon for transport av
farligt gods kan det stallas andra krav pa fordonet, sdsom krav pa elsystem, vilka ska galla lika
inom samtliga lander anslutna till ADR-6verenskommelsen. Beslut om sddana krav maste
darfor fattas pa FN-niva. Fransett detta kan krav pa teknisk utrustning inforas i foreskrifter
meddelade av Transportstyrelsen.

Att stélla krav pa att en viss typ av utrustning finns installerad i ett fordon fér att den ska fa
framféras i trafik &r en metod att padskynda ett inférande. Anpassningar av lagstiftning i takt
med den tekniska utvecklingen och fér att medge mer avancerad utrustning ar ett annat satt
att fa spridning for aktuella tekniska losningar. Sadana krav och anpassningar kan ha olika
geografisk utstrackning och omfatta allt ifran ett litet avgransat omrade i en liten stad till hela
EU. Aven inom ramen for FN, framst UNECE, diskuteras obligatorium for viss
fordonsutrustning.

Ett exempel pa ett krav 6ver hela EU ar sdsom tidigare beskrivits att alla nya tunga fordon
inom EU ska vara utrustade med AEBS broms. Som namnts pagar ocksa arbete med att
utveckla saval tekniken som kraven, vilket med fotgangarskydd kan bli verklighet tidigast
2021. Nar det galler arbetet som bedrivs inom EU och FN ar det ytterst regeringen som
genom departement eller myndighet ansvarar for att fora Sveriges talan. Av myndigheterna ar
det framst Transportstyrelsen som stodjer regeringen i arbetet med regleringsfragor. |1 Sverige
fors sddana krav p& obligatorisk utrustning in i fordonsforordningen eller féreskrifter som
meddelats med stdd av férordningen. Okade krav pa fordonsutrustning bér ske med hansyn
taget till EU-medlemskapet och utformas pa EU-niva.

118 Transportstyrelsen (2017): Milj6zoner for latta fordon; Redovisning av regeringsuppdrag,

TSV 2015-4545, Norrkdping.

19 Ett nytt fordon ska dock anses stamma 6verens med kraven i fordonsférordningen (2009:211) och i
foreskrifter som meddelats med stdd i férordningen, om det omfattas av ett i Sverige giltigt typgodk@nnande
eller enskilt godkannande.
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7.5 Kravstéllning vid offentlig upphandling
och offentliga stod kan stimulera till
teknisk utveckling

Genom att myndigheter och andra upphandlande enheter stéller krav i samband med offentlig
upphandling om att transporttjanster ska utféras med sarskilda krav pa till exempel sakerhet
och st6ldskydd skulle saval teknisk utveckling och standardisering som maojliggor en spridning
av tekniken ut till marknaden kunna paskyndas.'?

Staten kan ocksa bidra till teknisk utveckling genom att ge bidrag till forskning och
demonstrationsprojekt av tekniker som inte ar fardigutvecklade och marknadsmogna. Det
uppdrag som Trafikverket har fatt fran regeringen att, i samverkan med kommuner och
fordonstillverkare, testa geostaket i stadsmiljo for vidare utveckling inom ramen for befintliga
forsknings- och innovationsprogram, kan till exempel férvantas ge ett viktigt bidrag till
utveckling och marknadsséttning av den aktuella tekniken.

Det finns ocks& mdjlighet till EU-finansiering for att stodja sakerhetsatgéarder som minskar
risken for terrordad. Inom ramen fér en av EU-kommissionen utarbetad handlingsplan har
avsatts medel till stod for skyddet av offentliga platser, till exempel utveckling av olika former
av innovativa infrastrukturldsningar som inte inkraktar pa eller andrar platsens éppna karaktar.
For att tillgodose behovet av mer omedelbara atgarder har EU-kommissionen under hosten
2017 tagit emot ansékningar om projektmedel fran den interna sékerhetsfonden (ISF) till en
total summa av 18,5 miljoner euro. Under 2018 kommer dessa att kompletteras med medel
fran regionalfonden och hosten 2018 6ppnas processen for att anséka om medel om totalt
100 miljoner euro fran den sa kallade UIA-fonden (Urban Innovative Actions).*?

7.6 Kommuner har forfattningsstod for att
infora fysiska barriarer...

Trafikforordningen (1998:1276) ger kommunerna goda méjligheter att satta upp fysiska hinder
i form av exempelvis betongsuggor eller pollare och inféra férbud mot tung trafik. Férbuden
kan avse permanenta forbud, férbud mellan vissa tider pa dygnet och parkeringsférbud.'?? Det
ar emellertid ofta flera intressen som ska vagas mot varandra vid forandringar i stadsmiljoer,
saval allmanna som enskilda.

Traditionellt har fysiska hinder i forsta hand utplacerats av trafiksékerhetsskal och inte for att
std emot antagonistiska hot. Det finns emellertid inget som hindrar att kraftfullare hinder
utplaceras. Kommunerna kan i det sammanhanget luta sig mot plan och bygglagen
(2010:900) dar det anges att utdver t.ex. skydd mot trafikolyckor och behovet av en god
trafikmiljo ska &ven manniskors halsa och sékerhet beaktas nér bebyggelse utformas och

120 Att LOU medger denna typ av kravstallande har bekréaftats av Anna Larka, Upphandlingsmyndigheten,
(telefonsamtal 2018-03-05).

121 European Commission (2017): Action plan to support the protection of public spaces, COM (2017) 612 final,
Brussels.

122 Enligt 10 kap. 1-3 § trafikforordningen har kommunerna mandat att genom lokala trafikféreskrifter foreskriva
om att i utpekade tatbebyggda omraden ska séarskilda villkor i detta syfte gélla.
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placeras. Dartill namns att skydd mot och begransning av stridshandlingar ska beaktas nar
bebyggelse utformas och placeras.!?®

Véagars utformning paverkar mojligheten att utféra terrorkérningar dar exempelvis smalare och
krokigare vagar bidrar till att sénka hastigheten och darmed minska skadorna. Enligt vaglagen
(1971:948) far en vag byggas om nar det ar motiverat fran allman synpunkt. Huruvida
lagstiftningen omfattar en mojlighet att forandra det befintliga vagnatet i syfte att forhindra
terrorism &r inte sarskilt angivet, men kan anses utgéra ett sddant allmant intresse.

Det finns alltsa ett mandat for stat och kommun att bade satta ut hinder och bygga om végar
inom ramen for nuvarande reglering. Detta hindrar inte att det i fortydligande syfte i plan- och
bygglagen skulle kunna skrivas in att skydd mot terrorhandlingar ska vara ett av de syften som
planlaggningen ska framja.

Bristande resurser och kunskap kring terrorfragor vid kommunerna riskerar daremot leda till
att utplacering av fysiska hinder och féréandringar av infrastrukturen i terrorbegransande syfte
inte genomférs. Trafikkontoren som ar experter pa miljo- och trafiksakerhetsfragor har mindre
erfarenhet av hur infrastrukturen kan anpassas for att bemota terrorkérningar. For att 6ka
kunskapen arbetar Sveriges kommuner och landsting (SKL) fér narvarande med en handbok
kring skydd mot fordonsattacker. Regeringen skulle ocksa, med inspiration fran Storbritannien,
kunna ge till exempel Sakerhetspolisen??*, i uppdrag att utveckla ett natverk av valutbildade
kontraterrorismexperter och sakerhetsradgivare som kan ge rad och ledning till kommuner och
andra lokala intressenter. Radgivningen skulle exempelvis kunna galla hur gaturum utformas
for att forsvara genomférandet av en terrorattack.

7.7 ... men forfattningsstod saknas i
nulaget for att begransa tilltradet till
fordon med viss utrustning

Kommunerna saknar daremot mojligheten att genom en lokal trafikféreskrift féreskriva att
endast fordon med en viss utrustning far framféras i ett visst omrade eller pa en viss stracka.
For att kommunerna ska kunna féreskriva om sddana krav kravs ett fortydligande i
trafikférordningens bemyndiganden i analogi med mdjligheten att forbjuda framférandet av
fordon med dubbdéck pa vissa vagar. Da det ar en férordningsforandring ar det regeringen
som fattar beslut om en sadan forandring.

Det ar ockséa tveksamt om lokala trafikforeskrifter kan anvandas som stod for forbud mot
lastbilar i samband med festivaler eller andra typer av tillfalliga evenemang da mycket folk ar i
rorelse. Sadana temporara forbud bor snarare hanteras av polisen genom att de dirigerar om
eller sparrar av trafiken med stdd av bland annat polislagen (1984:387). Det &r dock oklart om
polislagen medfor en ratt att forbjuda endast vissa fordonsslag fran att framforas inom ett
omrade. Detta bor i sa fall regleras sarskilt. 12

Lagstiftningen kring miljozoner ger idag kommuner en méjlighet att utestanga vissa tunga
fordon (lastbilar och bussar) fran stadskarnor och andra omraden i syfte att forbattra

123 plan- och bygglag (2010:900) 2 kap. 5-6 8§

124 Fgrordning (2014:1103) med instruktion for Sakerhetspolisen. Enligt 68 ska SAPO ge rad om
sékerhetsskydd och annat sékerhetsarbete samt har foreskriftsratt for kommunerna.

125 Oebergs rattsutredning bilaga 2.
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luftkvaliteten i dessa omraden. Aven om miljozonslagstifiningen idag enbart syftar till en
forbattrad miljo i utpekade omréden kan dvervagas om den skulle kunna utokas till att Aven
varna om Okad sakerhet, till exempel genom krav pa viss sakerhetsutrustning i fordon. For
narvarande bereder regeringen ett forslag fran Transportstyrelsen om att utoka lagen till att
omfatta aven latta fordon och évervaganden om ytterligare andringar skulle behova anstd i
avvaktan p& denna beredning.*?

Ett alternativ kunde vara att, i analogi med uppbyggnaden av bestammelserna kring
miljozonerna, lagstifta om sarskilda sékerhetszoner med mojligheter for kommunerna att stalla
krav p& fordon och fordonsutrustning m.m. i syfte att skapa sakra och trygga omraden i
urbana miljoer.

7.8 Genomforande av mer langsiktiga
atgarder staller krav pa
samhallsplanering och organisatoriska
atgarder

| planeringen av nya bostadsomraden med blandning av bostader och affars- eller kdpcentra
behdéver hansyn tas till hur varuleveranser och godstransporter ska kunna ta sig fram.
Alternativa sétt att leda om transportleveranser via lastgator och lastfar kraver till exempel att
sadana kan planeras in pa ett tidigt stadium i utbyggnaden av stadsmiljon. Likasa staller
atgarder som forutsatter utbyggnad av olika former av fysisk och digital infrastruktur, sdsom
ett kameranat for kameradvervakning eller positioneringssystem anpassade for styrning med
geostaket, krav p& mer 1&ngsiktig samhallsplanering. Atgarder for att till exempel leda om
sophantering genom sopsugar ar i dag fullt praktiskt méjligt att géra men i 6vrigt maste en rad
tekniska och organisatoriska fragor klaras ut. Den kommunala planprocessen bedrivs i langa
tidsperspektiv och planering och projektering i samband med ny- och ombyggnation behdver
beakta hur sddana atgarder och system kan passas in.

126 Transportstyrelsen (2018): Miljozoner [Myndighets hemsida] Transportstyrelsen, Hamtat 2018-03-11 pa
https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/.
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Bilaga 1:

Regeringen

Naringsdepartementet

Uppdraget

Regeringsbeslut n1

2017-05-18
N2017/03632/TS

Trafikanalys
Torsgatan 30
113 21 Stockholm

Uppdrag att analysera anvdndningen av tunga.fordon i urbana
miljéer

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikanalys att ta fram ett férdjupat kunskapsunder-
lag om anvindningen av tunga lastbilar i urbana miljéer. Inom ramen for
uppdraget ska Trafikanalys sirskilt behandla foljande:

Beskrivning av vilka godstransporter och andra transporter med
tunga fordon som genomfors 1 urbana miljoer. Beskrivningen ska
innefatta var 1 de urbana miljéerna transporter med tunga fordon
sker, hur mycket som transporteras och vad som transporteras med
dessa fordon. Beskrivningen ska dven inkludera vilka aktérer som
berors av dessa transporter och vilka typer av fordon som anvinds.

Kartlaggning av vilka méjligheter som idag finns att begrinsa
anvindningen av tunga fordon for transporter i urbana miljéer.

Analys av méjligheten att och konsckvenserna av att ytterligare
begrinsa anvindningen av runga fordon i urbana miljéer ddr méanga
miinniskor ror sig, exempelvis innerstadsomriden, gagator eller
gangfartsomraden.

Analys av tllgingliga alternativa transportlosningar f6r de transporter
som idag sker med tunga fordon 1 urbana miljéer dir manga
minniskor ror sig, exempelvis innerstadsomraden, gagator eller
gangfartsomraden.

Forslag pa atgirder som bor genomféras 1 syfte att begtinsa
anvindningen av tunga fordon i urbana miljoer dir manga minniskor
ror sig och forslag pa hur anvindningen av alternativa
transportlosningar kan stimuleras.
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Analysen och forslagen ska genomforas och utarbetas med utgiangspunke i
de transportpolitiska malen. Effekter f6r naringslivets transporter,
trafiksikerhet och paverkan pa klimat, buller och luftkvalitet ska sérskile
redovisas. Analysen ska dven innehilla en kostnadsbedémning.

Vid genomférandet av uppdraget ska ‘Irafikanalys samrida med
fordonsindustrin, berorda transportkpare, transportsiljare, fackliga
organisationer, kommuner samt Sveriges I[Communer och Landsting (SICL).
Trafikanalys ska dven samrada med Polismyndigheten, Naturvardsverket,
Boverket, Myndigheten f6r samhallskydd och beredskap, Trafikverket och
‘Transportstyrelsen.

Boverket, Myndigheten f6r samhillskydd och beredskap, Trafikverket,
Transportstyrelsen och andra berérda myndigheter ska bista Trafikanalys i
genomforandet av uppdraget.

‘Trafikanalys ska redovisa den del av uppdraget som ror beskrivningen av
transporter med tunga fordon 1 urbana miljéer och kartlaggningen av
mojligheter att begrinsa anvindningen av tunga fordon tll Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast den 1 december 2017.

Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast 15 mars 2018.

Skélen for regeringens beslut

Tunga lastbilar har pi senare td kapats och anvints 1 terrorattacker 1
Stockholm, Berlin och Nice. 1 syfte att 6ka sikerheten f6r minniskor som
vistas 1 urbana miljéer behover mojligheten att kapa och anviinda runga
fordon i terrorattacker forhindras. Som ctt led i detta arbete behdvs kunskap
om hur tunga fordon anvinds 1 urbana miljéer 1 dag och vilka alternativa
l6sningar, exempelvis omlastning och anvindning av litta lastbilar, elfordon,
frakeeyklar eller underjordiska transportsystem som finns allgingliga.
Kunskap behévs dven om vilka konsekvenser begrinsad anvindning av
tunga fordon i urbana miljéer skulle ha f6r savil tllgdnglighet som sikerhet,
milj6 och hilsa.

Sverige dr beroende av ett hillbart och effektivt godstransportsystem 1 hela
landet, vilket kan bidra till att na regeringens malsittning om att Sverige ska
ha Europas ligsta arbetsléshet 2020. Omfattningen av godstransporterna i
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svenska stider forvintas 6ka i framtiden till f6ljd av den fortsatta
urbaniseringen, stidernas tillvixt och férindrade logistikkedjor bla. dll féljd
av okad e-handel. En vixande befolkning innebér samtidigt okade
transporter som ocksa behéver effektviseras och miljéanpassas. I manga
stader dr manniskor utsatta f6r bullerproblematik och det finns problem med
att miljokvalitetsnormer fér utomhusluft éverskrids 1 flera titorter.
Dessutom finns utmaningar relaterade dll trafiksikerhet for bla. oskyddade
trafikanter. En begrinsning av anvindningen av tunga fordon 1 vissa urbana
miljder skulle aven bidra till att fler kan leva hallbart, underlatta uppfyllelsen
av de nationella miljokvalitetsméilen och bidra till att 6ka trafiksikerheten for
oskyddade trafikanter.

Pa regeringens vignar

Anna Johatisson

_ena Kling
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Bilaga 2: Oebergs rattsutredning

OEBERGS

1 INLEDNING

1.1 Bestdammelserna som reglerar anvéndningen av tunga fordon i urbana miljoer
aterfinns i ett stort antal lagar, forordningar och foreskrifter. Reglerna kan delas
upp i trafikregler, regler betraffande fordons utrustning och beskaffenhet samt
regler betraffande krav pa forarna. Darutéver kommer bestammelser om byggande
av vagar och gator och vaghallaransvar samt ansvar for allméan plats.

1.2 Syftet med denna framstallning &r att belysa rattslaget betraffande
anvandningen av tunga fordon i urbana milj6er, dversiktligt utreda hur tdnkbara
atgarder for att forhindra att tunga fordon anvénds att skada manniskor regleras
for narvarande samt i nagon man lamna synpunkter pa framtida reglering.

2 FORTECKNING OVER LAGAR, FORORDNINGAR OCH
FORESKRIFTER

Lagar

Véglagen (1971:948)

Polislagen (1984:387)

Personuppgiftslagen (1998:204)
Korkortslagen (1998:488)

Lagen (1998:492) om biluthyrning

Lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner
Lagen (2007:1157) om yrkesférarkompetens
Fordonslagen (2002:574)

Lagen (2006:263) om transport av farligt gods
Plan- och bygglagen (2010:900)

Forordningar

Kaorkortsférordningen (1998:980)

Trafikforordningen (1998:1276)

Férordningen (2006:311) om transport av farligt gods
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Véagmarkesforordningen (2007:90)

Forordning (2007:1470) om yrkesforarkompetens
Fordonsforordningen (2009:211)
Véagforordningen (2012:707)

Foreskrifter

ADRS-2017 Myndigheten for samhallsskydd och beredskaps foreskrifter om
transport av farligt gods pa vag och i terrang

TSFS 2012:54 Transportstyrelsens Foreskrifter om &ndring i Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2011:22) om kursplan, behdrighet C

TSFS 2016:22 Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad om bilar och
sl&pvagnar som dras av bilar och som tas i bruk den 1 juli 2010 eller senare.

3 BESTAMMELSER SOM PAVERKAR TUNG TRAFIK
Trafikregler

3.1 De 6vergripande trafikreglerna aterfinns i trafikforordningen (1998:1276). |
denna forordning ges kommuner och lansstyrelser ratt att besluta om lokala
trafikforeskrifter. De lokala trafikforeskrifterna utgor verktyg for kommunerna att
anpassa trafikregleringen utifran lokala forhallanden. Foreskrifterna kan enligt 10
kap. 1 § trafikférordningen avse t.ex. hastighetsbegrénsning, forbud mot trafik
med fordon och parkeringsforbud. Vissa av foreskrifterna far enligt 10 kap. 2 §
forsta stycket trafikférordningen avse en viss trafikantgrupp, ett visst eller vissa
fordonslag eller fordon med last av en viss beskaffenhet.

3.2 Beslut om lokala trafikforeskrifter ska mérkas ut enligt
vagmarkesforordningen (2007:90). Lokala trafikforeskrifter ska darutover
kungoras elektroniskt i en databas, tillganglig for allmanheten pa
Transportstyrelsens hemsida. | databasen publiceras bl.a. foreskrifter om hogsta
tillatna hastighet, parkeringsférbud och forbud mot vissa fordon.

Forbud mot lastbilar pa vissa vagar och gator

3.3 Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter forbjuda lastbilar pa en
specifik vag eller plats. Detta tillampas i stor utstrdckning och det finns en méngd
gator i storstadsomradena dar lastbilar ar forbjudna. Aven parkeringsforbud ar
vanligt férekommande.

3.4 Ett forbud kan avse vissa tider pa dygnet. Det finns exempelvis ett generellt
forbud mot trafik med lastbil med en vikt 6ver 3 500 kg i Stockholms innerstad
mellan kl. 22-06. Fran detta forbud gors undantag pa en stor mangd gator.

3.5 Kommunen far enligt 10 kap. 1 § andra stycket 2 och 3 § trafikforordningen
genom lokala trafikforeskrifter besluta att en viss gata ska vara gagata eller
gangfartsomrade. For en gagata och ett gangfartsomrade galler enligt 8 kap. 1 §
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trafikforordningen att motordrivna fordon inte far foras med hogre hastighet &n
gangfart, inte far parkeras och har vajningsplikt mot gaende. Pa en gagata galler
dessutom att motordrivna fordon inte far foras, annat an for att korsa gagatan —
med undantag for varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande vid
gagatan, transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan,
transporter av gaster till eller fran hotell eller motsvarande vid gagatan, eller
transporter av sjuka eller rorelsehindrade personer till eller fran adress vid
gagatan.

Miljézoner

3.6 Kommunerna kan med stod av 10 kap. 1 § 3 trafikforordningen besluta att ett
visst omrade ska utgéra miljozon. Syftet med miljozoner ar att forbattra
luftkvaliteten i bl.a. stadskarnor. I en miljozon maste tung trafik klara de
miljokrav som stélls i 4 kap. 22 — 24 88 trafikférordningen. Kraven innebér att
tunga fordon far kora i miljozoner ett visst antal ar fran tillverkning beroende pa
vilken miljoklass de tillhor.

3.7 Stockholms inre trafikomrade, vilket utgor i princip hela innerstaden, &r
miljozon. Undantag fran miljézonen gors pa stort antal gator och vagar.

Transport av farligt gods

3.8 Farligt gods &r ett samlingsbhegrepp for amnen och foremal som har sadana
inneboende farliga egenskaper att de kan orsaka skador pa manniskor, miljo eller
egendom, om de inte hanteras pa ratt satt under en transport. Farligt gods omfattar
bl.a. explosiva &mnen och foremal, gaser, brandfarliga &mnen och radioaktiva
amnen. Transport av farligt gods regleras i lagen (2006:263) respektive
forordningen (2006:311) om transport av farligt gods. Lagen och férordningen
kompletteras med ett flertal forordningar som meddelas av Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap.

3.9 Lénsstyrelsen har bemyndigande enligt 10 kap. 1 § tredje stycket och 3 §
forsta stycket 2 trafikforordningen att utfarda lokala trafikféreskrifter som
forbjuder transport av farligt gods pa vissa végar.

Fordons beskaffenhet

3.10 Regler om fordons utrustning och beskaffenhet aterfinns i fordonslagen
(2002:574) och i fordonsforordningen (2009:211).

3.11 Transportstyrelsen meddelar genom foreskrifter de narmare bestdimmelserna
om fordons utrustning och beskaffenhet. | Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2016:22) om bilar och slapvagnar som dras av bilar och som
tas i bruk den 1 juli 2010 eller senare finns en méangd krav pa hur lasthilar och
andra fordon ska vara beskaffade.

3.12 En typ av lastbilar kan typgodk&nnas nationellt, i enlighet med EU-réttsakter
(EG-typgodkannande) eller i enlighet med Forenta nationernas ekonomiska
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kommission for Europa (ECE-typgodkannande). Ett EG-typgodkannande géller
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES) och Schweiz. En
fordonstillverkare som vill ha en fordonstyp EG-typgodkéand vander sig till en
typgodkannandemyndighet i nagot av EU:s medlemslander. Liksom EG-
typgodkannandet ar ECE-typgodké&nnandet internationellt.

Krav pa foraren

3.13 Regler om de krav som stélls pa fordonsforare finns i krkortslagen
(1998:488) och korkortsforordningen (1998:980). Yrkesmassig trafik ar till vissa
delar specialreglerad i t.ex. yrkestrafiklagen (2012:210) och lagen (2006:263) om
transport av farligt gods samt tillhérande forordningar.

Korkortsbehdrighet

3.14 For att fa kora latt lastbil (totalvikt upp till 3 500 kg) kravs B-korkort, d.v.s.
samma korkort som for personbil. Aldersgransen for B-korkort ar 18 ar.

3.15 For att fa kora tung lastbil kravs C-korkort, vilket ar uppdelat i fyra
kategorier.

« C1 — medeltung lastbil (3 500 kg till 7 500 kg). 18 ars grans samt krav pa
permanent bosatt i Sverige eller studerat i landet i sex manader.

* C1E — medeltung lastbil med slap.

» C —tung lastbil (fran 3 500 kg utan 6vre viktbegransning). 21-ars grans samt
krav pa permanent bosatt i Sverige eller studerat i landet i sex manader.

» CE — tung lastbil med sléap.

Yrkestrafik

3.16 Betraffande yrkestrafik finns krav pa att foraren ska ha genomgatt utbildning.
Detta regleras i lagen (2007:1157) och férordningen (2007:1470) om
yrkesforarkompetens. Transportstyrelsen utfardar foreskrifter om vad som bor
ingar i utbildningen.

3.17 I férordningen om yrkesforarkompetens anges ett antal mal som ska uppnas
med utbildningen for yrkeschaufforer. Ett av malen med utbildningen &r att kunna
forebygga brottslighet och manniskosmuggling.

Vaghallaransvar och ansvar for allméan plats

3.18 Sveriges vagnatverk bestar av allméanna (statliga och kommunala) och
enskilda vagar. Denna framstallning avser endast allmanna véagar. Med allman vég
avses vagar for allmén samfardsel, d.v.s. trafik, som drivs av staten genom
Trafikverket eller av en kommun. Staten &r vaghallare for de allméanna vagarna.
Regeringen kan besluta att en kommun ska vara vaghallare for vagarna inom
kommunen. Om en kommun &r vaghallare, upphor vagen att vara allman, nar den
enligt plan- och bygglagen (2010:900) upplats eller ska vara upplaten till allmant
begagnande som gata. Inom tatorter a&r kommuner vanligtvis vaghallare. Vid
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vaghallning skall tillborlig hansyn tas till enskilda intressen och till allmanna
intressen, sasom trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard och kulturmiljo.

3.19 Gator och véagar ingar enligt plan- och bygglagen i allméan plats, dvs. ett
omrade som enlig en detaljplan ar avsett for ett gemensamt behov. Kommunen
svarar enligt 6 kap. 18 8 plan- och bygglagen for att ordna de gator som
kommunen ar huvudman for. Nar platserna upplats for allman anvandning ska de
enligt tredje stycket i samma paragraf vara ordnade pa ett andamalsenligt satt och
i enlighet med ortens sed. De ska i fraga om gatubredd, hojdlage och utformning i
ovrigt folja detaljplanen. Kommunen far gora sma avvikelser fran planen, om det
inte motverkar syftet med planen. Kommunen svarar enligt 21 8 ndmnda kapitel
aven for underhallet.

3.20 Begreppet ”gata” definieras inte i lagen om véagtrafikdefinitioner eller
trafikforordningen, Daremot anvéands termen “gagata” som regleras med lokal
trafikforeskrift.

Trafikhinder
3.21 Med trafikhinder avses hér fysiska barridrer som t.ex. ”betongsuggor”,

"betonglejon”, “blomsterlador”, pollare och liknande. Dessa trafikhinder
utplaceras pa allmanna végar och platser och paverkar trafiken i stort och kan inte

ségas specifikt reglera anvandningen av just tunga fordon.

3.22 Gator och andra allménna platser ska i princip utforas i enlighet med
detaljplanen. Nagon kontroll av detta i den formen att t.ex. gatuarbeten eller
utplacering av trafikhinder kraver lov finns dock inte. Lagstiftaren har utgatt fran
att kommunen i sin egenskap av huvudman sjalv ser till att planbestammelserna
foljs.

3.23 VVagmarken och andra anordningar far enligt 8 kap. 4 §
vagmarkesforordningen (2007:90) inte sattas upp, underhallas eller tas bort av
nagon annan an den som enligt 1 kap. 6 § samma férordning ansvarar for
atgarden. Av namnda lagrum framgar att kommunen ansvarar fér anordningar pa
bl.a. vag inom tattbebyggt omrade som inte ar enskild och i vissa avseenden pa
alla vagar. Med ”v&g” avses enligt 2 § forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner bl.a. vég och gata som anvénds for trafik med motorfordon.

3.24 Det finns inte nagon uttrycklig reglering for fart- eller trafikhinder. Detta kan
jamféras med “trafikanordningsplaner”, vilken term inte heller finns i
lagstiftningen, men kan ségas vara namnet pa en ansokan som en utforare lamnar
in till vaghallaren eller den som ansvarar for gatan for att beskriva vilka
avstangningar och andra atgarder utféraren anser behovs for att kunna bedriva ett
vagarbete. Godkénns en trafikanordningsplan innebdr det att en
vaghallningsmyndighet eller vaghallare tillater att t.ex. vagmarken satts upp eller
tas ned eller att avstangning eller annan anordning gors. Ytterligare jamforelse
kan goras med gravtillstand, "schackttillstand” eller "6ppningstillstand”, som &r
olika benamningar for ratten att grava pa kommunal mark. Dessa tillstand regleras
inte heller i nagon forfattning, utan utgor de villkor som en kommun stéller i
samband med nyttjanderétt till kommunens mark. Varje kommun formulerar sina
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egna regler for gravtillstand och nagon enhetlighet for detta existerar inte.
Tillstanden gar heller inte att 6verklaga.

3.25 Kommunerna, respektive Trafikverket dar staten ar vaghallare, beslutar om
och i sa fall var fysiska barridrer ska utplaceras. Det finns inte nagot uttryckligt
lagstod for detta men far, liksom for gravtillstand och trafikanordningsplaner,
anses folja av vaghallningsansvaret och genom att kommunen har
huvudmannaskap for allménna platser enligt plan- och bygglagen.

4 MOJLIGA ATGARDER

Trafikanalys har tagit fram en lista med tankbara atgarder for att motverka att
tunga fordon anvands i syfte att skada manniskor. I det féljande redogors for hur
en del av dessa atgarder forhaller sig till gallande ratt.

Trafikhinder och utformning av vagar
Fasta och variabla farthinder

4.1 Utformandet av detaljplaner och ansvaret for allmanna platser eller som
vaghallare far som namnts anses omfatta att kommunen eller staten har ratt att
bade placera ut fasta hinder, sasom fartgupp och “blomsterlador” och astadkomma
avsmalnande eller krokiga végar etc.

4.2 Enligt vaglagen far en vag byggas om, nar det ar motiverat fran allméan
synpunkt. Huruvida lagstiftningen omfattar en mojlighet att férandra det befintliga
vagnétet i syfte att forhindra terrorism &r inte sarskilt angivet, men kan anses
utgora ett sadant allméant intresse som enligt 4 § véaglagen ska beaktas vid
byggande och drift av allman vég.

4.3 12 kap. 5 § plan- och bygglagen anges — utdver t.ex. skydd mot trafikolyckor
och behovet av en god trafikmiljo — ménniskors hélsa och sékerhet som
omsténdigheter som ska beaktas vid planlaggning och lokalisering av bebyggelse.
I 6 8§ samma kapitel nd&mns att skydd mot och begrénsning av stridshandlingar ska
beaktas nar bebyggelse utformas och placeras.

4.4 | praktiken torde statens och kommunernas mandat att satta ut hinder samt
bygga om végar och gator vara tillrackligt stort enligt géllande reglering. Detta
hindrar inte att det i fortydligande syfte i t.ex. 2 kap. 3 § plan- och bygglagen
infors att skydd mot terrorhandlingar ska vara ett av de syften som planlaggningen
enligt lagen ska framja.

Forbud
Temporarara och permanenta forbud mot tung trafik
4.5 Trafikforordningen ger kommunerna goda mojligheter att inféra forbud mot

tung trafik. Forbuden kan avse permanenta forbud, forbud mellan vissa tider pa
dygnet och parkeringsforbud.

90



4.6 Att genom en lokal trafikforeskrift foreskriva att endast fordon med viss
utrustning (t.ex. automatiserat nddbromssystem eller dylikt) far framféras en viss
stracka torde krdva ett fortydligande i trafikforordningens bemyndiganden (i stil
med bemyndigandet i 10 kap. 2 § fjarde stycket trafikforordningen om att forbud
mot trafik med fordon far avse fordon med dubbdack).

4.7 Vid stora handelser da mycket folk &r i rorelse som t.ex. vid hogtider,
festivaler och liknande kan det finnas behov av att temporart kunna férbjuda
lastbilar i de berdrda delarna av staden. Huruvida detta kan astadkommas genom
lokala trafikforeskrifter &r oklart. Det bor beaktas att lokala trafikforeskrifter
maste markas ut med vagmarken. Det dr darfor tveksamt om temporara forbud
mot tunga fordon bor regleras genom lokala trafikforeskrifter. Sadana temporara
forbud bor snarare hanteras av polisen genom deras dirigering av trafiken.

4.8 Syftet med polisens verksamhet &r enligt 1 § polislagen (1984:387) att
uppratthalla allman ordning och sakerhet samt att i Gvrigt tillforsékra allméanheten
skydd och annan hjélp. Enligt 24 § polislagen far polisen forbjuda tilltrade till ett
visst omrade eller utrymme i samband med allvarliga stérningar av den allméanna
ordningen eller sakerheten eller om det finns risk for sadana storningar. Polisen
far sparra av gator vid t.ex. demonstrationer och idrottsevenemang. Att trafikanter
ska lyda en polismans anvisningar i trafiken anges i 2 kap. 3 8 trafikférordningen.
Hur polisen dirigerar trafiken regleras i vagmaérkesférordningen. Huruvida
polislagen medfor en réatt att forbjuda endast vissa fordonsslag fran att framforas
inom ett omrade far anses oklart. Eftersom forbud mot vissa fordonstyper ar en sa
pass specifik atgard bor detta regleras sarskilt.

Tillganglighet pa tunga fordon och krav pa forare
Uthyrning av tunga fordon

4.9 Verksamhet som bestar i att hyra ut fordon regleras i lagen (1998:492) om
biluthyrning. Det kravs tillstand for att bedriva sadan verksamhet.
Tillstandsprovningen sker av Transportstyrelsen.

4.10 I lagen om biluthyrning finns en bestdimmelse om att bussar for mer an 17
personer endast far lamnas ut till den som innehar ett giltigt bevis pa
yrkesforarkompetens eller kérvaneintyg. Nagon liknande bestammelse
betraffande lastbilar finns inte. Det &r givetvis mojligt att &ndra lagen pa sa sétt att
en viss bakgrundskontroll maste ske av den som hyr en lastbil. Att efterleva detta
torde dock vara forenat med praktiska svarigheter for biluthyrarna.

Utbildning och riktlinjer for chaufforer

4.11 Utbildning och riktlinjer for yrkeschaufforer regleras i lagen (2007:1157) och
forordningen (2007:1470) om yrkesforarkompetens. Transportstyrelsen far
meddela foreskrifter om bl.a. grundutbildning, prov och fortbildning. 1
utbildningen for yrkeschaufforer ingar bl.a. att forebygga brottslighet. Krav pa att
rutiner for att férhindra kapning vid t.ex. lastning och lossning ska utgéra
obligatoriska moment i utbildningen kan inforas i férordningen eller
foreskrifterna.
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Striktare ansvar for forare

4.12 Enligt 3 kap. 50 § andra stycket trafikforordningen ska foraren vidta lampliga
atgarder for att forhindra att fordonet nyttjas av obehoriga nar det stannats eller
parkerats. Den som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestammelsen
doms till penningbdter.

4.13 | kommentarer till bestimmelsen har uttalats att som lampliga atgarder torde
forstas inte bara avlagsnande av tandningsnycklarna ur tandningslaset utan dven
att fordonet lases.

4.14 Straffansvar har prévats enligt motsvarande bestdimmelse i den aldre
vagtrafikkungorelsen av hovratten. Malet handlade om en forare av en lastbil som
hade lamnat fordonet med motorn igang nar han skulle kopa mat pa en
hamburgerbar, varpa en polispatrull uppmarksammade att fordonet stod obevakat
med motorn igang. Foraren frikandes fran ansvar med motiveringen att han
befann sig i narheten av fordonet och att han haft uppsikt dver det.

4.15 Forarens ansvar enligt trafikforordningen att vidta lampliga atgarder for att
forhindra att fordonet nyttjas av obehdriga kan skérpas med ett krav pa att forare
av lastbilar ska tillse att fordonet inte gar att framfora nar foraren inte har
omedelbar kontroll éver det. Detta far givetvis foregas av sedvanlig avvagning av
fordelar och nackdelar med kriminalisering av vardagliga situationer.

Krav pa fordonens beskaffenhet och tekniska losningar

4.16 Det finns ett antal tekniska verktyg som fordon kan utrustas med som kan
forsvara kapning eller minska risken for att skada uppkommer for det fall de
kapas. Atgarder som foreslagits ar ldsanordningar med elektronisk startsparr,
lastnings- och lossningsfunktioner pa lastbilen som fungerar utan att motorn &r i
gang, paniklarmsystem, sparningssystem, VRU-detektering med automatisk
nddbroms, passiv startsystemldsning, dolt transpondersystem och AEBS
(automatiserat nddbromssystem).

4.17 Vissa av dessa atgarder ar reglerade men de flesta ér oreglerade. Som
exempel ska fordon som tas i bruk den 1 januari 2018 eller senare ska vara
utrustade med AEBS.

4.18 Enligt 2 kap 10 § fordonsforordningen ska ett nytt fordon, nér det géller
beskaffenhet och utrustning, anses stdamma O6verens med kraven i férordningen
och i foreskrifter som har meddelats med stdd av forordningen, om det omfattas
av ett i Sverige giltigt typgodkannande eller enskilt godkannande, dvs. &ven EG-
godk&nnanden utfardade i andra medlemsstater.

4.19 Det finns mojligheter att meddela bestammelser om utokade krav pa
lastbilars utrustning och beskaffenhet. Kraven bor dock med hansyn till EU-
medlemskapet utformas pa EU-niva. Fransett detta kan de inforas i foreskrifter
meddelade av Transportstyrelsen.
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Overvakning och kontroll

4.20 Atgarder inom detta omrade omfattar féranmélda rutter och larm vid
avvikelse av dessa, 6vervakning av lastplatser, fjarrstyrd immobilisering och larm
for overifierade lastbilar. Sadana atgarder kallas ibland ”geo-fencing”. (En viss
begreppsforvirring rader dock, dd man har menar att en programvara “inhangnar”
ett omrade dar sarskild kontroll rader, samtidigt som begreppet anvands for att
beskriva ett omréade dar 6vervakning omojliggjorts.) Atgarder av detta slag &r i
princip oreglerade.

4.21 Tekniken reser emellertid en rad réattsliga fragestallningar som maste beaktas,
framst integritetsaspekter. Ratten att fjarrstyra och kontrollera fordon innebar att
personuppgifter behandlas, varfér den géllande personuppgiftslagen (1998:204)
och den kommande dataskyddsforordningen ("GDPR”) maste beaktas.

4.22 Datainspektionen har granskat anvandningen av ett system for elektroniska
korjournaler. I granskningen kom Datainspektionen fram till att foretaget som
anvande GPS-positionering av fordon for elektroniska korjournaler fick gora det
utan att forst fa forarnas godkannande. Det forutsatte dock att ett antal villkor
maste vara uppfyllda. Bland annat fick inte fler uppgifter 4n nédvandigt samlas in
av systemet och 6vriga uppgifter gallras. Vidare maste forarna informeras om
personuppgiftsbehandlingen samt atkomsten till uppgifterna begransas och dessa
fick inte sparas langre an nédvandigt.

4.23 Det kan vidare komma att handla om uppgifter om hastighetsovertradelser
eller andra lagovertradelser i personuppgiftslagens mening. Darmed krévs ett
beslut om undantag fran det principiella forbudet i 21 § personuppgiftslagen fran
Datainspektionen for att hantera uppgifterna.

4.24 En dosa med GPS som kontinuerligt registrerar var en bil befinner sig kan
avsl6ja mycket om forarens vanor. Det &r inte sarskilt reglerat vad t.ex. polisen far
vidta for atgarder for att spara fordon pa det sattet. En annan fraga ar hur det ska
sékerstéllas att uppgifterna inte sprids till andra &n behdriga personer.

4.25 1 vissa fall kan det tankas att foraren inte vet utrustningen faktiskt
positionerar anvandaren. Det finns &ven en risk for att fler uppgifter an
nodvandigt hanteras om lasthilsférare, och att dessa uppgifter far en spridning
som inte forarna ar fullt medvetna om. Det finns ocksa en risk for att uppgifterna
kommer att borja anvandas for helt andra andamal an vad som ursprungligen var
avsikten. Positioneringsutrustning i fordon kan komma att anvéandas for att pa
detaljniva kontrollera och ifragaséatta alla chaufférernas aktiviteter som pauser,
kortare tids stillastaende och val av fardvag m.m.

4.26 Sammanfattningsvis bor det ndrmare utredas hur den har beskrivna typen av
atgarder ska regleras vad galler integritetsaspekter. Vidare torde, som namnts,
lokala trafikforeskrifter enligt vilka endast fordon som kan kontrolleras enligt
ovanstaende, krava ett sarskilt bemyndigande i trafikférordningen.
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Bilaga 3: Referensgrupp och
samverkanspartners

AB Volvo

Autoliv

Bil Sweden

Boverket

City i Samverkan Stockholm
Goteborgs kommun

Innerstaden Géteborg

Malmd Citysamverkan

Malmd kommun

Mercedes-Benz

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap
Naturvardsverket
Polismyndigheten

Postnord

Stockholms kommun

Stockholms lans landsting
Svensk handel

Svenska Transportarbetareforbundet
Sveriges kommuner och landsting
Sveriges Akeriféretag
Trafikverket

Transportforetagen

Transportstyrelsen
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