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Sammanfattning  
 
Trafikverket fick den 3 oktober 2016 i uppdrag av regeringen att ta fram ett förslag på vilka 

vägar som skulle vara lämpliga för en ny bärighetsklass, BK4: 

”Regeringen uppdrar åt Trafikverket att redovisa vilka statliga vägar som skulle vara 

lämpliga att tillhöra en ny bärighetsklass, BK4. De vägar som kan bli aktuella att tillhöra 

den nya bärighetsklassen är vägar där transporter på järnväg eller sjöfart inte är möjligt, 

för att inte äventyra överflyttningen av transporter från väg till järnväg och sjöfart, och 

på vägar som redan klarar den tyngre vikten.” 

Uppdraget redovisas till regeringen den 15 november 2016. 

Trafikverket har tagit fram ett förslaget till ett vägnät som lämpas för den nya 

bärighetsklassen BK4. Förslaget är baserat på de identifierade transportbehoven för 

näringslivet, som därefter har matchats mot infrastrukturens förutsättningar samt 

direktiven- och riktlinjerna i uppdraget. 

Trafikverket har samverkat kring principer- och riktlinjer för hur vägnätet arbetats fram 

med delar av näringslivet och godstransportbranschen. Det har dock inte funnits möjlighet 

att samverka kring förslaget till vägnätet med godstransportbranschen med den korta 

verkställandetiden för uppdraget. Trafikverket har utgått från tidigare dialoger- och 

samverkan med näringslivet för att identifiera transportbehoven för tyngre transporter. 

Det förslag till vägnät som redovisas i rapporten är lokaliserat i fem olika geografiska 

områden i landet. Den totala längden av det föreslagna vägnätet är på strax under 800 mil, 

vilket motsvarar cirka 8 procent av det statliga vägnätets totala längd och i genomsnitt cirka 

17 procent av den totala väglängden i de berörda länen. Trafikverket bedömer att förslaget 

har positiva samhällsekonomiska effekter. Förslaget till vägnät bör generera positiva effekter 

för bl.a. miljö, kapacitet och för näringslivets transportkostnader med den befintliga 

infrastrukturen. 

Den begränsande storleken på det föreslagna vägnätet beror framförallt på brister i 

infrastrukturen, men delvis även risken för överflyttningseffekter. Det senare gäller 

framförallt de stora nationella godsstråken, samt vissa mindre godsstråk där det 

identifierats någon form av risk för överflyttning. Det kan därför finnas ett behov av 

fördjupade analyser av risken för överflyttning för kritiska sträckor som exkluderats.  

Trafikverket föreslår att vägnätet för BK4 upplåts stegvis och på ett ansvarsfullt sätt, där 

infrastrukturens framtida värden inte riskeras och där relevanta fordonskrav införs och 

bidrar till att framkomligheten och säkerheten inte riskeras. Trafikverket har ambitionen att 

vägnätet ska kunna upplåtas med modern teknik som bidrar till en tydlig vägvisning av 

BK4-vägnätet med möjlighet till en god regelefterlevnad.  

Trafikverket har identifierat att en utredning skyndsamt behöver genomföras för olika 

möjligheter för vägvisning- och regelefterlevnad som inte inkluderar att skylta upp det nya 

BK4- vägnätet, samt en beskrivning av hur det praktiskt ska kunna realiseras. Förslagsvis 

bör Trafikverket få ett uppdrag att utreda detta vidare i samråd med Transportstyrelsen och 

Polismyndigheten och eventuella andra berörda myndigheter.  
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1. Inledning 

Ett införande av en ny bärighetsklass, BK4, som ger möjlighet för tyngre fordon med högre 

lastförmåga att trafikera vägnätet kommer bidra till positiva samhällsekonomiska effekter. 

Det innebär generellt att färre fordon kan transportera samma mängd godsenheter, eller att 

en större mängd godsenheter kan transporteras med samma antal fordonsenheter. Det 

innebär att bl.a. att den befintliga infrastrukturen nyttjas på ett effektivare sätt, vilket ger 

mindre klimatpåverkan, minskade transportkostnader som bidrar till att stärka svensk 

näringslivs internationella konkurrenskraft. I regeringens skäl framgår även att tyngre 

transporter på det svenska vägnätet kan ge betydande miljövinster.  

Trafikverket har tidigare avrapporterat två regeringsuppdraguppdrag relaterat till tyngre 

transporter på allmän väg. Uppdragen redovisas i rapporterna Tyngre fordon på det 

allmänna vägnätet och Fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det allmänna 

vägnätet. 

I rapporten Tyngre fordon på det allmänna vägnätet redovisas mer grundläggande 

förutsättningar för möjligheten att upplåta ett vägnät för fordonståg med en bruttovikt på 

upp emot 74 ton. Rapporten inkluderade en bl.a. en internationell utblick med erfarenheter 

från tyngre transporter, framtagande av ny bärighetskurva för den nya bärighetsklassen BK4 

och förslag på ett vägnät som skulle kunna upplåtas. 

Trafikverket föreslog i slutrapporten sammanfattningsvis följande: 

• Bruttoviktskurvan för bärighetsklass 1 utökas från 60 ton till 64 ton - redovisning av 
förslag till förändringar av bärighetskurvan för BK1. 

• Beslut om ny bärighetsklass för fordonståg med en bruttovikt på upp emot 74 ton, 
redovisning av förslag till ny bärighetskurva för denna bärighetsklass.  

• Ett potentiellt vägnät för 74 ton pekas ut, varav större Europa- och riksvägar 
inkluderades där majoriteten av godstransportflödena i landet går. 

• Ett kontrollsystem som bygger på egenkontroll och befintlig teknik i fordonen 
kopplas till 74-tonsnätet, vilket är speciellt viktigt när det gäller en delmängd av 
vägnätet. 

• Fortsatta dialoger om ett vägnät för 74 ton även utanför de stora transportstråken 
med näringslivet och kommuner. 

• HCT-programmet bör slutföras enligt tidplan med anpassning till detta uppdrag, 
bidra till fortsatt utveckling och effektivare implementering av tyngre- och längre 
transporter 

Transportstyrelsen har parallellt med Trafikverket haft ett regeringsuppdrag som 

slutredovisades tillsammans med Trafikverket på en gemensam hearing, i augusti 2014: 

Rapport om tyngre och längre fordonståg på det allmänna vägnätet (TSV2014-1419).  

I uppdraget ingick att föreslå författningsändringar som ska göra det möjligt för fordonståg 

som är tyngre och längre än i dag att trafikera delar av det allmänna vägnätet.  
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En utgångspunkt för analysen är att transporter ska kunna genomföras med samma höga 

säkerhetsnivå som idag. Av det skälet är det nödvändigt att utöka de tekniska kraven på 

fordonståg med bruttovikt över 60 ton och eller en längd överstigande 25,25 meter så att de 

kan föras i en hastighet över 40 kilometer i timmen med samma trafiksäkerhetsnivå som 

dagens fordonståg och fungera funktionellt i transportsystemet. De författningsändringar 

som Transportstyrelsen föreslår innebär följande:  

• Trafikverket och kommunerna ska ges ett bemyndigande att meddela 

föreskrifter om vilka allmänna vägar och kommunala gator och vägar som ska 

tillhöra BK4.  

• För den nya bärighetsklassen BK4 ska det finnas värden för axeltryck, 

boggitryck, trippelaxeltryck och högsta tillåtna bruttovikt. Motordrivna fordon 

eller fordon som är tillkopplade får inte överskrida dessa värden vid färd på 

vägar som tillhör den nya bärighetsklassen.  

• Det ska finnas värden på kortast tillåtna avstånd mellan den första axeln på ett 

tillkopplat fordon och den sista axeln på det fordon som det är sammankopplat 

med. Värdena får inte får underskridas vid färd på vägar som tillhör den nya 

bärighetsklassen.(trafikförordningen)  

• Ett nytt förbudsmärke om begränsat trippelaxeltryck införs. 

(vägmärkesförordningen)  

 

I rapporten Fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det allmänna vägnätet 

redovisas de förutsättningar hos den befintliga infrastrukturen att klara belastningen, en 

konsekvensanalys av ett genomförande och ett förslag på framtida strategi för ett införande. 

 I rapporten redovisas att cirka 10 procent av vägnätet och upp emot 1 000 broar behöver 

förstärkas för att klara belastningen av tyngre transporter på vägnätet. Konsekvensanalysen 

visar att det är samhällsekonomiskt lönsamt (positiv nettonuvärdeskvot) att upplåta ett 

vägnät för tyngre transporter. Konsekvensanalysen visar även positiva miljöeffekter i form 

av minskade utsläpp av både koldioxid och luftföroreningar. Systemanalysen som 

genomfördes visar att det finns viss risk för överflyttning av transporter från järnväg till väg 

i framtiden, som en följd av effektiviseringen av godstransporter på väg. Resultaten från 

systemanalysen är framtagna på basis av att det inte genomförs motsvarande 

effektiviseringar i järnvägssystemet, exempelvis via möjligheten att köra längre- och tyngre 

tåg.  

Trafikverkets förslag på fortsatt strategi i slutrapporten var sammanfattningsvis att: 

• att besluta om en ny bärighetsklass BK4, med en bruttoviktskurva som tillåter 

fordonståg på upp emot 74 ton. 

• att ett långsiktigt mål bör vara att hela det statliga BK 1- vägnätet ska kunna 

upplåtas för BK 4 i framtiden. 

• att under ansvarsfulla förhållanden med hänsyn till; trafiksäkerhet, 

framkomlighet och vägkapitalet upplåta ett begränsat vägnät för 74 ton så snart 

som möjligt. 

• att under fortsatt ansvarsfulla former successivt utöka det upplåtna vägnätet för 

BK4, med fokus på ett huvudvägnät och ett prioriterat vägnät i skogslänen, där 

prioritering av åtgärder sker i nära samarbete med berört näringsliv.  
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De förslag som redovisats i ovanstående utredningar har lett till konkreta beslut eller tagits 

vidare på andra sätt, som ett led i en eventuell införandeprocess. I juni 2015 utökades 

bärighetsklassningen för BK1 med möjligheten att transportera 60 tons bruttovikt till 64 

tons bruttovikt enligt tidigare förslag. I det regeringsuppdrag som slutredovisades i 

november 2015 redovisades möjligheten att trafikera vägar även utanför de större 

transportstråken. Fordonskraven är under framtagande med Transportstyrelsen som 

ansvarig myndighet. Inom ramen för HCT-programmet pågår en utveckling av ett 

fordonsbaserat system för egenkontroll, tillsammans med fordonsbranschen.  

Som ytterligare ett led i arbetet med införande av tyngre transporter har Trafikverket nu fått 

detta uppdrag – att redovisa vilka statliga vägar som skulle kunna vara lämpliga att tillhöra 

en ny bärighetsklass, BK4. Uppdraget ska återrapporteras senast den 15 november 2016. 

I samband med att Trafikverket fick regeringsuppdraget den 3 oktober 2016 överlämnade 

regeringen även en lagrådsremiss, Godstrafik1, till Lagrådet. Remissen sammanfattas kort:  

I lagrådsremissen föreslås en by bärighetsklass, BK4, som möjliggör för färd med tyngre 

fordon och fordonskombinationer än vad som är möjligt i dag. Det föreslås att den nya 

bärighetsklassen införs genom att betydelsen av beteckningen bärighetsklass i lagen 

(2001:559) om vägtrafikdefinitioner utökas med en ny bärighetsklass, BK4. Lagändringarna 

föreslås träda i kraft den 1 mars 2017.  

  

  

                                                             
1http://www.regeringen.se/contentassets/2a6d2634e7b64c4ca2bab615530d9ee4/godstrafikfragor 

 

http://www.regeringen.se/contentassets/2a6d2634e7b64c4ca2bab615530d9ee4/godstrafikfragor
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2 Uppdraget 

2.1 Formellt uppdrag från regeringen 

Trafikverket fick den 3 oktober 2016 i uppdrag av regeringen att ta fram ett förslag på vilka 

vägar som skulle vara lämpliga för en ny bärighetsklass, BK4: 

”Regeringen uppdrar åt Trafikverket att redovisa vilka statliga vägar som skulle vara 

lämpliga att tillhöra en ny bärighetsklass, BK4. De vägar som kan bli aktuella att tillhöra 

den nya bärighetsklassen är vägar där transporter på järnväg eller sjöfart inte är möjligt, 

för att inte äventyra överflyttningen av transporter från väg till järnväg och sjöfart, och 

på vägar som redan klarar den tyngre vikten.  

Uppdraget ska redovisas till regeringen den 15 november 2016. 

Skäl för regeringens beslut 

Ett effektivt, hållbart och väl fungerande transportsystem är en viktig del i regeringens 

politik för att Sverige ska uppnå EU:s lägsta arbetslöshet år 2020 samtidigt som miljö- och 

klimatpåverkan ska minskas och miljökvalitetsmålen nås. Ett sätt att upprätthålla svenska 

företags konkurrenskraft och därmed bidra till ökad sysselsättning är att tillåta tyngre 

fordon med högre lastkapacitet på vägar där transport på annat sätt ändå inte är möjligt. 

Förutom att nyttja befintlig infrastruktur effektivare och bidra till ökad internationell 

konkurrenskraft för svensk industri visar genomförda försök med tyngre fordon att 

energianvändningen kan minska med mellan 10 och 25 procent per fraktat ton gods. 

Regeringens ambition är att detta inte ska innebära ökad konkurrenskraft för 

lastbilstransporter kontra järnväg och sjöfart och ser därför behov av en noggrann analys av 

de samlade effekterna på transportarbetet och miljön.  

Frågan om att tillåta tyngre fordon utreddes av Transportstyrelsen och Trafikverket under 

2014. Rapporterna har remitterats. I maj 2015 uppdrog regeringen åt Trafikverket att 

genomföra fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det allmänna vägnätet. 

Uppdraget redovisades den 30 november 2015.  

Baserat på myndigheternas redovisningar och inhämtade remissynpunkter har regeringen 

beslutat lagrådsremissen Godstrafikfrågor. I lagrådsremissen föreslås en ny bärighetsklass, 

BK4, som möjliggör färd med tyngre fordon och fordonskombinationer än vad som är 

möjligt i dag. Det föreslås att den nya bärighetsklassen införs genom att betydelsen av 

beteckningen bärighetsklass i lagen (2001:559) om vägtrafikdefinitioner utökas med en ny 

klass, BK4. Lagändringarna föreslås träda i kraft den l mars 2017.  

Det är Trafikverket som fattar beslut om klassificering av statliga vägar i bärighetsklasser. 

Inför en planerad proposition ser regeringen dock ett behov av att få en bättre bild av vilka 

statliga vägar som är lämpade för BK4. Trafikverket ska därför redovisa vilka statliga vägar 

som skulle vara lämpliga att tillhöra en ny bärighetsklass, BK4.  

Regeringen har i lagrådsremissen angett att upplåtandet av ett vägnät för BK4 bör vägledas 

av vissa principer vilka Trafikverket bör beakta i sin redovisning. Det måste ske på ett 

ansvarsfullt sätt så att infrastrukturens framtida värden inte riskeras. Den nya 



9 
 

bärighetsklassen kan upplåtas på vissa utpekade vägar där transporter på järnväg eller 

sjöfart inte är möjligt, för att inte äventyra överflyttningen av transporter från väg till 

järnväg och sjöfart, och på vägar som redan klarar den tyngre vikten. Trafikverket ska i 

samverkan med godstransportbranschen peka ut vilka vägar detta är. 

2.2 Avgränsning 

Detta uppdrag redogör för lämpligheten på de statliga vägarna. De avgränsning som gjorts i 

uppdraget är: 

Kommunala vägar: Eftersom Trafikverket inte råder över dessa vägar, och eftersom det inte 

ingår i uppdraget, redogör vi inte för kommunala vägar. Trafikverket inser vikten av att 

transporterna kan komma hela vägen från start till målpunkterna.  

Enskilda vägar: Dessa vägar redovisas inte i detta uppdrag men har en avgörande betydelse 

för att nyttorna slutligen kan realiseras, gäller ofta första eller sista delen av transporterna. 

Några viktiga enskilda väghållare är kommunala väghållare, enskilda vägarhållare till 

terminaler och skogsnäringen som har en hög andel av det enskilda vägnätet.   

Särskild vikt vid konkurrensyta mot järnväg och sjöfartstransporter: Trafikverket har i 

arbetet identifierat vissa möjliga konkurrensytor mot järnvägstransporter, men inte 

sjötransporter. Trafikverket har endast kunna göra övergripande analyser av risken för 

överflyttningseffekter baserad på redan känd kunskap med den korta utredningstiden för 

uppdragets genomförande. Av den anledningen har en mycket strikt tolkning tillämpats av 

skrivningen i uppdraget. Det innebär att många högtrafikerade delar av vägnätet med stora 

godsflöden har exkluderats från det föreslagna vägnätet. Vissa vägar har även exkluderats 

som ligger i anslutning till det utpekade vägnätet där det funnits osäkerheter om risken för 

överflyttning.  

Svagt vägnät: Trafikverket har enligt riktlinjerna för uppdraget endast beaktat delar av det 

statliga vägnätet som kan upplåtas på ett ansvarsfullt sätt utan att vi riskerar vägkapitalet. I 

uppdraget framgår det att ”Det måste ske på ett ansvarsfullt sätt så att infrastrukturens 

framtida värden inte riskeras”.  

Initialt fokus i skogliga områden: Skogliga transporter förekommer på större geografiska 

områden från kapillära delarna av vägnätet med låga godsvolymer till större målpunkter där 

transporterna ofta även går på mer högtrafikerade delar av vägnätet. Det är ofta relativt 

korta transporter som kräver hög grad av flexibilitet. Det innebär att risken för 

överflyttningseffekter är små, samtidigt som behovet av tunga transporter är stort. Ett 

initialt fokus på skogliga områden utesluter inte att andra näringsgrenars transportbehov 

inkluderas i analysen.  

Dispenstrafik: Det har inte tagits någon särskild hänsyn till den dispenstrafik som redan 

idag trafikerar delar av vägnätet. Den hanteringen får hanteras från fall till fall i det framtida 

arbetet när ett vägnät konkret ska upplåtas för BK4. Det kan handla om rena 

forskningsprojekt till dispenser som har ett samband med brister i infrastrukturen som 

innebär att det kan tillåtas att trafikeras under vissa förutsättningar. 
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3. Principer för förslag till vägnät 

Det förslag till vägnät som redovisas i detta uppdrag är i huvudsak baserat på de riktlinjer 

som är angivna i regeringsuppdraget. Förslaget bygger även på den kunskap som inhämtats 

från arbetet med tyngre transporter under de senaste åren. I det arbetet har en samverkan 

med näringslivet i olika former varit en viktig pusselbit, där har näringslivets inspel till 

prioriteringar av ett vägnät för tyngre transporter varit extra värdefull för framtagande av 

detta förslag.  

Den samlade kunskapen om infrastrukturens tillstånd, samverkan med näringslivet i olika 

former och riktlinjerna från regeringsuppdraget har tillsammans bidragit till de principer 

som tillämpas för ett första förslag på ett vägnät. De förhållningsätt och tolkningar av 

uppdragets riktlinjer och övriga principer som tillämpats finns beskrivna nedan.  

3.1 Förhållningssätt och principer i arbetet 

Geografiska områden 

Trafikverket avser att initialt upplåta ett vägnät i de skogliga länen. Skogsnäringen har en 

naturlig potential att dra nytta av möjligheten för denna typ av transporter. Transporterna 

från de skogliga arealerna till givna målpunkter är av sådan art att risken för överflyttning 

från andra trafikslag är mycket begränsad. Anledningen är främst att inledningen på 

transporterna sker där det inte finns någon järnväg och transporterna kräver även en hög 

grad av flexibilitet. Det är först när den skogliga råvaran kommit in från skogen till 

terminaler- eller andra logistikcentra för vidare transporter som järnväg- eller sjöfart är ett 

alternativ.  

Skogsnäringen har med andra ord ett behov av att trafikera stora delar av ett vägnät. Det 

innebär att ett upplåtande av ett vägnät för BK4 som utgår från skogsnäringens behov även 

kommer att bidra till att många andra näringsgrenar kan nyttja det föreslagna vägnätet. I 

arbetet med att identifiera förslag till vägnät har andra näringsgrenars behov inkluderats i 

analysen. 

Skogliga områden har därför initialt varit i fokus, och framförallt områden där det dessutom 

går att upplåta tillräckligt stora geografiska områden bl. a. för att: 

 

- Trafikverket ska kunna upplåta ett vägnät under ansvarsfulla former, vilket innebär 

att vägkapitalet inte riskeras och att vi bibehåller en god funktionalitet i 

transportsystemet gällande säkerhet, trafikmiljö, miljö och en god tillgänglighet. 

- Näringslivet ska även kunna realisera den potentiella nyttan som ett upplåtande av 

ett vägnät bidrar till, vilket innebär att det ska vara möjligt för enskilda 

näringsidkare att skapa ett lönsamt affärskoncept.  

 

Risker för överflyttning från järnväg eller sjöfart 

I uppdraget framgår tydligt att fokus ska vara på områden där det inte finns potentiell risk 

för överflyttning från järnväg eller sjöfart till väg vid införandet av en ny bärighetsklass, 

BK4. 
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”De vägar som kan bli aktuella att tillhöra den nya bärighetsklassen är vägar där 

transporter på järnväg eller sjöfart inte är möjligt, för att inte äventyra överflyttningen 

av transporter från väg till järnväg och sjöfart, och på vägar som redan klarar den tyngre 

vikten.” 

 

Trafikverkets generella ståndpunkt är att trafikslagen behöver komplettera varandra för att 

skapa en effektiv infrastruktur som bidrar till att stärka svenskt näringslivs internationella 

konkurrenskraft. I detta uppdrag har Trafikverket dock tillämpat en strikt tolkning av 

skrivningen i uppdraget som är relaterat till överflyttning i kontaktytan väg och järnväg. 

Ambitionen är att inte upplåta några vägar för högre laster om det finns risk en för att de 

kan konkurrera med befintliga transportupplägg på järnväg eller sjöfart. Motivet till den 

strikta tillämpningen är att det inte funnits tid för att göra enskilda analyser på hur specifika 

logistikupplägg skulle påverkas vid ett upplåtande av en ny bärighetsklass. Trafikverket 

bedömer att överflyttning från sjöfart till väg inte har varit aktuellt att ta hänsyn till för de 

aktuella vägnäten. 

 

 

Upplåtande under ansvarfulla former 

Inom ramen för ett upplåtande under ansvarsfulla former ska infrastrukturens framtida 

värden inte riskeras, och dessutom ska transportsystemets goda funktionalitet bibehållas. 

Det inkluderar bl.a. följande: 

 

- I uppdraget finns skrivningen ”att infrastrukturens värden inte ska riskeras”, men 

även en något striktare att ”De vägar som kan bli aktuella att tillhöra den nya 

bärighetsklassen är vägar som redan klarar den tyngre vikten.”  Det innebär i 

princip att det vägnät som är aktuellt är vägar- och broar som kan upplåtas utan att 

det har någon effekt på livslängden.  

  

- Trafikverket strävar alltid efter en god funktionalitet i transportsystemet vilket bl.a. 

inkluderar att hänsyn tas till trafiksäkerhet, trafikmiljö, miljö och tillgänglighet. Det 

innebär att det vägnät som föreslås är sammanhängande i geografiska områden så 

att det fungerar ur ett systemperspektiv. Det blir tillräckligt omfattande för att det 

även ska finnas alternativa vägar, exempelvis för omledning inom det aktuella 

området.  

 

Övriga förutsättningar för ett ansvarsfullt upplåtande 

För att den nya bärighetsklassen i framtiden ska kunna upplåtas på ett ansvarsfullt sätt 

behöver Trafikverket beakta hur infrastrukturen påverkas och vilka eventuella åtgärder som 

kan minimera de negativa effekterna. Trafikverket har i arbetet med att ta fram ett förslag 

till vägnät utgått från att: 

  

- Ett krav på tvillingmontage formuleras och skrivs in i Trafikförordningen vid ett 

införande av den nya bärighetsklassen, BK4. Resultaten från en nyligen publicerad 

rapport Konsekvenser av olika däckskonfigurationer för tunga fordons inverkan 

på vägnätet, där bl.a. erfarenheter från andra länder ingår, indikerar att detta krav 

är viktigt för att skydda infrastrukturen vid ett införande på aktuellt vägnät. 
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- Ett förslag till fordonskrav enligt Transportstyrelsen tidigare inriktning kan 

tillämpas när det är aktuellt för vägnätet att upplåtas för den nya bärighetsklassen, 

BK4. I den tidigare inriktningen har funktionella krav på fordonets stabilitet, 

acceleration m.m. varit den typ av krav som beskrivits som viktiga för tyngre fordon. 

 

- Det finns en lösning för vägvisning som kan tillämpas vid ett upplåtande utan att 

det föreslagna vägnätet ska behöva skyltas. Detta förutsätter att det finns en lösning 

för vägvisning som ger möjlighet för en god regelefterlevnad. Det skulle kunna 

innebära en mer kortsiktig lösning under en övergångsperiod, samt en mer 

långsiktig lösning där ny teknik nyttjas för en systematisk hantering då 

fordonsflottan växer.  

 

Trafikverket förutsätter i detta uppdrag att det finns en lösning för vägvisning som bidrar till 

en god regelefterlevnad och att funktionella krav på fordon är tillgängliga vid trafikering av 

ett framtida BK4-vägnät. En effektiv lösning för vägvisning innebär högre grad av 

regelefterlevnad, ökad trafiksäkerhet och minskad risk för slitage på väg- och 

brokonstruktioner. Fordonskraven bidrar dessutom till att bibehålla en hög nivå på 

framkomlighet och säkerhet i transportsystemet. 
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4. Vägnät som kan upplåtas i ett första skede 

Trafikverket har arbetat intensivt, både nationellt och regionalt, med att identifiera, 

analysera och föreslå ett vägnät som kan upplåtas för 74 ton. Förslaget är grundat på de 

identifierade transportbehoven, infrastrukturens förutsättningar samt direktiven i 

uppdraget.  

4.1 Identifierade transportbehov 

Trafikverket har olika metoder för att samla in kunskap om hur transportbehoven ser ut i 

samhället. Dessa metoder inkluderar allt från statistiska prognosmodeller för trafikering till 

bilaterala dialoger och samverkan med nyckelaktörer i transportbranschen. I arbetet med att 

samla behoven för framtida tyngre transporter har en kontinuerlig dialog med svenskt 

näringsliv och andra berörda parter varit grunden för att få en bra bild av behoven.  

Samverkan med näringslivet, för att identifiera transportbehoven, sker på olika plan 

beroende på hur situationen och behovsbilden ser ut. I det nationella perspektivet är 

exempelvis möten med Näringslivets Transportråd och Nationella bärighetsgruppen viktiga 

för att få en övergripande bild av behoven. Det bidrar till en mer generell bild av behoven i 

transportsystemet, men även en mer nischad behovsbild relaterad till bärighet. I arbetet 

med att identifiera behoven för tyngre transporter har samverkan med Nationella 

bärighetsgruppen varit speciellt betydelsefull. Nationella bärighetsgruppen återspeglas även 

av motsvarande regionala och ibland även länsvisa bärighetsgrupper, där ambitionen är att 

mer konkret identifiera behoven för näringslivets transporter. Övergripande riktlinjer 

arbetas fram i Nationella bärighetsgruppen, vilka därefter tillämpas i de regionala och 

länsvisa grupperna, för att fånga behoven på olika delar av vägnät på ett likartat sätt över 

landet.2  

Under de senaste åren har ett aktivt arbete bedrivits för att fånga behoven av tyngre 

transporter. I samband med regeringsuppdraget ”Fördjupade analyser av att tillåta tyngre 

fordon på det allmänna vägnätet ” identifierades ett strategiskt vägnät för tyngre 

transporter. Det vägnätet baseras på prioriteringar från samverkan i bärighetsgrupperna. 

Det strategiska vägnätet för tyngre transporter ger en god bild vart de viktigaste 

transportflödena för tyngre transporter går på vägnätet. 

Näringslivet och framför allt skogsnäringen har i olika forum för samverkan varit tydliga 

med att de behöver tillgång till stora delar av vägnätet för tyngre transporter om de ska ha 

någon nytta av reformen. Det beror på att transporterna oftast sker från de mer kapillära 

delarna av vägnätet till olika målpunkter på andra delar av vägnätet. Det har också framförts 

att det krävs en viss storlek på vägnätet för att det ska finnas ett attraktivt affärskoncept för 

åkerier, så att det finns lönsamhet i att investera i nya fordon. 

                                                             

2 Representationen i bärighetsgrupperna är förutom Trafikverket representanter från basindustrin, SKL, LRF, 

Svenska handelskammaren, andra väghållare m.fl. 
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Det finns skogliga arealer i stora delar av landet, och i detta uppdrag har en begränsning 

gjorts i framtagande av ett vägnät till de så kallade skogslänen3. I de mer nordliga 

skogslänen finns brukbara skogsarealer i stora geografiska områden, med en naturlig 

avgränsning mot fjällområden i väst. De flesta och största målpunkterna ligger i tydliga 

industrikluster som är grupperade utefter kusten eller andra vattendrag. Det finns ett 

generellt mönster att de stora transportbehoven relaterat till tyngre transporter för 

skogsnäringen är från de kapillära delarna i inlandet mot större industrikluster vid kusten. 

Det finns dock även tydliga målpunkter i inlandet med exempelvis större sågverk och större 

terminaler som nyttjas i logistikupplägg för vidare transporter från inlandet till kusten.  

Inriktningen för arbetet är att matcha de identifierade transportbehoven mot de 

förutsättningar som gäller för uppdraget. Ambitionen är att kunna att upplåta ett vägnät 

som bidrar till att generera så stora samhällsnyttor som möjligt, samt att vägnätet ska vara 

tillräckligt stort för att det ska finnas incitament att realisera den potentiella nyttan av 

tyngre laster på fordonen.  

4.2 Infrastrukturen 

I rapporten Fördjupade analyser av att tillåta tyngre fordon på det allmänna vägnätet 

uppskattades bärighetsbristerna, och förstärkningsbehoven, vid ett införande av BK4 på det 

statliga vägnätet till cirka 10 procent. I den siffran inkluderas inte grusvägar och broar, där 

grusvägarna består av cirka 21 procent av det statliga vägnätet. Grusvägarna har generellt en 

sämre bärighet, men är något enklare att åtgärda och risken för större skador är störst vid 

tjällossningen eller extrema nederbördsförhållanden.  

Det är i första hand de lägre trafikerade delarna av vägnätet och det medeltrafikerade 

vägnätet med äldre och svagare vägkonstruktioner som påverkas av den ökade belastningen 

från tyngre fordon. Det är främst risken för ett ökat vägslitage och betydligt ökad risk för 

sönderkörningar och allvarliga brott på dessa vägkonstruktioner som beaktas i 

bedömningen.  

Det finns indikatorer på att dynamiska effekter från fordonståg med fler axlar kan bidra till 

nya typer av skador, samt ökade belastningar längre ned i vägkonstruktionen. I grunden är 

det dock inga stora nytillkommande volymer av bärighetsbrister på vägnätet som 

tillkommer som en följd av tyngre transporter. Det innebär främst att de svagare delarna 

bryts ned i snabbare takt eller med allvarligare följder jämfört med vid dagens belastning, 

samt att sträckor med bra vägkonstruktioner kan få minskat slitage. De svagare vägarna är 

relativt jämnt fördelade över landet, med ett visst samband med områden där det finns 

vägar med tjälfarligt material i vägkonstruktionen. 

Broarna fungerar som direkta flaskhalsar för ett framtida vägnät för BK4, av den 

anledningen har brobärigheten på det statliga vägnätet analyserats. Analyserna över 

bärighetsbristerna är baserad på uppgifter från Trafikverkets broförvaltningssystem. Det är 

                                                             

3 Norrbottens Län, Västerbottens Län, Jämtlands län, Gävleborgs län, Dalarnas län, Värmlands län, Kronobergs 

län, Kalmar län samt Dalsland i Västra Götalands län. 
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endast broar som uppfyller kraven för att upplåtas för BK1 som har utvärderats, eftersom 

övriga broar per definition inte klarar belastningen.  

Resultatet från dessa analyser påvisar att det är omkring 1 000 broar på det statliga BK1- 

vägnätet som behöver åtgärdas, samt några tillkommande broar på övriga delar av det 

statliga vägnätet. Det motsvarar strax över 8 procent av brobeståndet på det statliga 

vägnätet. Bärighetsbristerna för broarna är relativt jämnt spridda över landet men det finns 

vissa områden med bättre förutsättningar, vilket delvis nyttjas i framtagande av förslag till 

vägnät. Hur bärighetsbristerna för broar är fördelade över i landet framgår av bilaga 2. 

4.3 Förslag till områden  

Trafikverkets arbete med att ta fram ett förslag till vägnät som lämpas för en ny 

bärighetsklass BK4 har genomförts på basis av samma principer för hela det statliga 

vägnätet. De gemensamma arbetssätten och principerna som tillämpats i framtagandet 

redovisas nedan: 

- Förslaget baseras på ett underlag som arbetats fram i samverkan med näringslivet i 

främst de länsvisa- och regionala bärighetsgrupperna, där näringslivet redovisat 

vilken del av vägnätet som är prioriterat för dem.  

- Utgångspunkten har varit att identifiera var de framtida nyttorna av ett upplåtande 

av BK4 är störst i förhållande till infrastrukturens status. I det arbetet är 

prioriteringen av vägnätet från näringslivet en viktig utgångspunkt. 

- Fokus på områden där det inte finns några potentiella effekter i form av 

överflyttning från järnväg till väg, som stör befintliga transportupplägg. En strikt 

tolkning har tillämpats då det inte funnits tid att göra särskilda analyser gällande 

risken för överflyttning med den korta utredningstiden. 

- Det vägnät som föreslås är i huvudsak lokaliserat i skogslänen. Analysen har även 

inkluderat andra näringsgrenars transportbehov och speciellt i anslutning till de 

vägnät och geografiska områden som identifierats.  

- Det vägnät som föreslås ska kunna upplåtas för BK4 utan att vi riskerar det framtida 

bro- och vägkapitalet. Det innebär att endast vägar- och broar som klarar en ökad 

belastning under normala förhållanden finns med i förslaget.4  

- Identifiera vägnät där vi geografiskt kan upplåta ett funktionellt vägnät under 

ansvarsfulla former, tillräckligt med stort för att säkerställa en bibehållen god 

funktionalitet i vägsystemet. 

Det slutliga förslaget till vägnät som föreslås kunna upplåtas för BK4 är baserat på en 

helhetsbedömning av ovan beskrivna principer. 

 

                                                             
4 Ett mindre antal vägar i de kapillära delarna av det förslagna vägnätet kan riskera ökade restriktioner under 
tjällossning, men principen har varit att det inte ska vara några betydande förändringar. 
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Område 1 – Västerbottens- och Norrbottens län 

Basindustrin fyller en viktig funktion för samhället i stora delar av de norra delarna i 

Sverige. Regionen är rik på råvaror bl.a. i form av malmfyndigheter och stora skogsarealer. 

Skogsarealerna förekommer i större delen av regionen med en gräns mot fjällområdena som 

framförallt förekommer i de västra delarna. Transportbehoven för att få fram råvaran 

återspeglas av den geografiska tillgången och var målpunkterna är lokaliserade. Det innebär 

att efterfrågan av att kunna använda tyngre transporter finns i stora delar av regionen, med 

mindre volymer från de mer kapillära delarna av vägsystemet men med ökade volymer mot 

de olika centra som finns för råvaran.  

 

I regionen har ett vägnät relativt stort vägnät identifierats som lämpligt för BK4. Vägnätet är 

fördelat över delar av både Västerbottens län och Norrbottens län. Trafikverket föreslår att 

vägnätet i bild 1 nedan kan upplåtas i ett första skede. De vägar som är föreslagna bedöms 

klara den ökade belastningen på ett bra sätt, möjligtvis det bli en marginell ökning av 

bärighetsrestriktioner på ett mindre antal sträckor under tjällossningen. Vägnätet som 

föreslås i detta område innefattar strax över 220 mil väg, varav fördelning är 10 procent och 

14 procent av det statliga vägnätet i Norrbottens län respektive Västerbottens Län.  

 

Det föreslagna vägnätet skulle öppna upp för möjligheten för att nyttja tyngre transporter 

till ett flertal av industrierna och sågarna vid eller nära kusten, samt till exempelvis 

skogscentrum i området kring Malå och Arvidsjaur. Det innefattar således många av de 

viktiga logistik- och industrikluster som lyfts fram som viktiga av näringslivet. Trafikverkets 

helhetsbedömning är därför att detta vägnät är tillräckligt omfattande för att näringslivet 

ska ha en framtida nytta av det5.  

 

 

                                                             

5 Omfattningen i det föreslagna området bör innebära att även många av skogsnäringens egna vägar tillgängliggörs, 

vilket i praktiken innebär att ett betydligt större vägnät kan trafikeras. 
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Bild 1. Förslag på lämpliga vägar för en ny bärighetsklass BK4 i Västerbottens och 

Norrbottens län. 

Näringslivet har i olika samverkanforum även lyft fram vägnät i anslutning till viktiga 

målpunkter i regionen som inte kommit med i ett första förslag till vägnät. Den främsta 

orsaken till det är brister relaterade till infrastrukturen. Det finns ett antal broar som 

fungerar som flaskhalsar på vägnätet, men även delar av vägnätet med svaga 

vägkonstruktioner som kräver förstärkningsåtgärder innan det kan upplåtas. Detta gäller 

exempelvis delar av Norrbottens län och även de södra delarna av Västerbotten.  

För vissa delar av vägnätet har även beaktandet av överflyttningseffekter påverkat den totala 

bedömningen av vägnätet i olika grad. Det har exempelvis haft avgörande betydelse för 

E4:an som ligger utefter ett större järnvägsstråk6.    

  

                                                             
6 Sannolikt är det marginell risk för överflyttning vid upplåtande av E4 samtidigt som det skulle ha stor betydelse 

för regionen. 
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Område 2 – Jämtlands län 

Ett vägnät som är knutet till område i Jämtlands län med Östersund som nav i vägsystemet 

har identifierats som lämpligt för ett första upplåtande för den nya bärighetsklassen BK4. 

Denna region är också rik på råvaror och har liknande förutsättningar som beskrev för 

regionen i anslutning till Västerbottens län och Norrbottens län. Näringslivet i denna region 

är har också en bred förankring i basindustrin och det finns ett behov och en efterfrågan att 

dra nytta av en möjlighet att kunna transportera gods med tyngre laster. Det finns ett något 

tydligare transportmönster med att det går stora volymer från inlandet ut till kusten i denna 

region jämfört med den tidigare beskriva, exempelvis via några enstaka stråk med stora 

volymer av skogsråvara från inlandet, s.k. timmerrännor.  

Trafikverket föreslår att det vägnät som redovisas i bild 2 kan upplåtas för BK4 i ett första 

skede. Vägnätet som föreslås innefattar en väglängd på strax över 220 mil, vilket motsvarar 

cirka en tredjedel av vägnätet i länet. Vägnätet som föreslås inkluderar såväl mindre 

lågtrafikerade grusvägar som mer högtrafikerade belagda vägar. De vägar som är föreslås 

bedöms klara den ökade belastningen på ett bra sätt. Det kan finnas viss risk för något ökade 

bärighetsrestriktioner på ett mindre antal sträckor på de lågtrafikerade delarna under 

tjällossningen.  

Trafikverkets helhetsbedömning är att vägnätet är tillräckligt stort för att näringslivet ska 

kunna dra nytta av det7. Det går relativt stora volymer av skogsråvara från ytterområdena till 

ett antal målpunkter inom området, större sågverk m.m. Det finns även ett antal 

järnvägsterminaler inom området som kan nyttjas i logistikkedjor för vidare transport till 

målpunkter utanför det föreslagna vägnätet. I Östersund finns exempelvis 

järnvägsanslutningar för både Mittbanan som Inlandsbanan för eventuella transporter 

vidare från området. Det finns även ett antal timmerterminaler av varierande storlek utefter 

järnvägen i anslutning till det föreslagna vägnätet. 

 

 

                                                             

7 Omfattningen i det föreslagna området bör innebära att även många av skogsnäringens egna vägar tillgängliggörs, 

vilket i praktiken innebär att ett betydligt större vägnät kan trafikeras. 
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Bild 2. Förslag på lämpliga vägar för en ny bärighetsklass BK4 i nordligt område i 

Jämtlands län. 

I det förslag till vägnät som föreslås finns dock ingen direkt koppling mot de stora 

industriklustren vid kusten. Den totala nyttan av ett upplåtande skulle sannolikt bli betydligt 

högre om det fanns direktförbindelser med industriklustren vid kusten. Anledningen till att 

dessa inte upplåts är att infrastrukturen generellt är svagare i dessa områden. Det kommer 

att krävas förstärkningar av såväl bro- som vägkonstruktioner innan ett större vägnät kan 

upplåtas för tyngre transporter.  

 

För vissa delar av vägnätet har risken för överflyttningseffekter haft en mer avgörande 

betydelse för om vägar inkluderats i förslaget eller inte. Det gäller exempelvis för vissa 

möjliga kopplingar mot industriklustren vid kusten som ligger utefter järnvägsstråk8. Risken 

för överflyttning bör utredas vidare i ett fortsatt arbete, vilket framförallt gäller stråken för 

att nå industriklustren vid kusten. 
  

                                                             
8 Sannolikt är det marginell risk för överflyttning vid upplåtande av E4 samtidigt som det skulle ha stor betydelse 
för regionen. 
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Område 3 – Gävleborgs- och Dalarnas län 

Ett vägnät som i första hand är lokaliserat i Gävleborgs län har identifierats som lämpligt för 

den nya bärighetsklassen BK4. Delar av det förslagna vägnätet är även lokaliserat i Dalarnas 

län och en liten vägsträcka på ett antal kilometer i Upplands län. Det finns ett antal större 

industrikluster vid kusten som bör kunna dra nytta av möjligheten för transporter med 

tyngre laster. Gävle hamn är också en viktig målpunkt för vidare transporter av gods via 

sjöfart från industrier i inlandet. Näringslivets transportmönster har annars en liknande 

struktur som de tidigare beskrivna områdena.  

Trafikverket föreslår att det vägnätet som redovisas i bild 3 nedan kan upplåtas i detta 

område. Vägnätet som föreslås innefattar en total väglängd på cirka 160 mil, vilket 

motsvarar upp emot 30 procent av vägnätet i Gävleborgs län och strax över 10 procent i 

Dalarnas län och ett antal kilometer i Upplands län. Det vägnät som föreslås förväntas under 

normala omständigheter klara den ökade belastningen på ett bra sätt, med små osäkerheter 

beroende på den framtida trafikutvecklingen för denna typ av fordon. Om andelen tung 

trafik med en bruttovikt på 74 ton blir betydligt högre än vad som förväntas finns en risk att 

ett antal enskilda sträckor kan bli hårt belastade.  

Det finns ett antal terminaler och större målpunkter som kan dra nytta av 74-

tonstransporterna. De stora målpunkterna vid kusten finns framför allt i Gävle, Söderhamn 

och Skutskär, vilka har ett möjligt upptagningsområde mot inlandet. Det finns även 

industrier och målpunkter som är lokaliserade i inlandet som får nytta av 

transportmöjligheterna som detta vägnät ger upphov till. Trafikverket gör en 

helhetsbedömning att detta är tillräckligt stort vägnät för att aktörer ska kunna dra nytta av 

det9. Näringslivets möjlighet att använda vägnätet fullt ut är dock beroende av att man 

exempelvis kan ta sig till hamnen i Gävle via det kommunala vägnätet.  

 

                                                             

9 Omfattningen i det föreslagna området bör innebära att även många av skogsnäringens egna vägar tillgängliggörs, 

vilket i praktiken innebär att ett betydligt större vägnät kan trafikeras. 
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Bild 3. Förslag på lämpliga vägar för en ny bärighetsklass BK4 i Gävleborgs län med delar 

av Dalarnas och Uppsala län. 

Områdets begränsning är i första hand relaterade till brister i infrastrukturen, och det krävs 

relativt påtagliga förstärkningsåtgärder i infrastrukturen för att kunna upplåta ett större 

vägsystem i området. 

Det finns går järnvägslinjer utmed transportstråken tvärs igenom området där delar av 

vägsystemet upplåts för BK4. Risken för överflyttningseffekter bedöms dock som marginella 

då de transportflöden som ligger i direkt anslutning till järnvägen antingen startar vid 

tidigare anslutningar och redan ingår i effektiva logistikupplägg på järnväg. Majoriteten av 

de tyngre transporterna inom det utpekade vägsystemet transporteras redan i dag på 

vägnätet av olika anledningar, framför allt som en följd av korta transportavstånd eller höga 

krav på flexibilitet i transporten.  
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Område 4 – Värmlands län 

Ett vägsystem som bildar ett sammanhållande område har även lokaliserats i Värmlands 

län. I denna region som även inkluderar områden i angränsande län (Örebro, Dalarna och 

Västra Götaland) har basindustrin varit och fortfarande är en viktig del av 

samhällsstrukturen i regionen. Förutsättningarna för ett första upplåtande finns dock bara i 

Värmlands län. Skogsnäringens behov är utbredd i stora delar av Värmlands län på precis 

samma sätt som beskrivit för andra regioner i landet. Det finns ett antal utspridda 

målpunkter i länet i form av större sågverk och även terminaler för vidare transport av 

råvaror och färdigvaror i regionen. Det finns även andra industrier som kan nyttja 

möjligheten att transportera tyngre laster i länet.  

Förslaget till vägnät som kan upplåtas för BK4 i Värmlands län beskrivs i bild 4. Det 

innefattar en total väglängd på strax under 100 mil, vilket motsvarar cirka 20 procent av det 

statliga vägnätet i länet. De vägar som är utpekade klarar belastningen från tyngre 

transporter under normala förhållanden, men det kan bli viss ökning av restriktioner vid 

dålig väderlek och vid tjällossning då vägkonstruktionerna kan bli svagare.  

Förslaget till vägsystem för den nya bärighetsklassen har sin tyngdpunkt i länets nordöstra 

delar, där förutsättningarna relaterat till infrastrukturen är relativt bra. Förslaget till vägnät 

i länet inkluderar även ett vägnät i den västra delen av länet Det bidrar till att öppna upp 

möjligheterna till ett bredare upptagningsområde mot större terminaler i västra delarna och 

med ett område runt Karlstad som centra för hela vägsystemet. Trafikverket gör 

bedömningen att det finns en nyttopotential för näringslivet med att kunna använda 

transporter med tyngre laster på detta vägsystem10.  

  

                                                             

10 Omfattningen i det föreslagna området bör innebära att även många av skogsnäringens egna vägar 

tillgängliggörs, vilket i praktiken innebär att ett betydligt större vägnät kan trafikeras. 
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Bild 4. Förslag på lämpliga vägar för en ny bärighetsklass BK4 i Värmlands län. 

Begränsningarna för de vägar som kan upplåtas i området är i princip relaterade till 

svagheter i infrastrukturen. Det finns en del broar som fungerar som direkta flaskhalsar för 

att öppna upp de mellersta delarna av Värmlands län, samt vissa brister mot 

vägkonstruktionerna. I de norra delarna av Värmlands län och i de omkringliggande länen i 

regionen är bristerna i infrastrukturen mer utspridda geografiskt i regionen och av mer 

generell karaktär. Bedömningen är att det kommer krävas en del förstärkningsåtgärder 

innan vägnäten i de områdena kan upplåtas för BK4. Bärighetsbristerna relaterat till 

broarna i regionen finns redovisade i bilaga 2.  

Det finns inga identifierade risker för överflyttningseffekter relaterat till det utpekade 

vägnätet.   
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Område 5 – Kronbergs- och Kalmars län 

I de sydliga delarna av landet har ett vägnät i Kronobergs- och Kalmars län identifierats som 

ett lämpligt område att upplåta för den nya bärighetsklassenBK4. Regionen och framförallt 

Kronobergs län är en region med stora skogsarealer och ett gynnsamt klimat som bidrar till 

en positiv utveckling för skogstillväxten. Skogsnäringen är väl etablerad här och det finns ett 

flertal målpunkter i framförallt Kronobergs län för de skogliga produkterna, men även ut 

större industrikluster mot kusten i Kalmar län.  

Förslaget till vägnät för en ny bärighetsklass BK4 i denna region beskrivs i bild 5. Det 

innefattar en total väglängd på cirka 85 mil, vilket är cirka 15 procent av de statliga vägarna i 

Kronobergs län och cirka 8 procent i Kalmar län. Skillnaden i storlek faller sig naturligt på 

basis av nyttoaspekten av skogliga transporter hos de båda länen. De vägar som är utpekade 

klarar belastningen från tyngre transporter under normala förhållanden, vilket tidigare 

erfarenheter vid högre belastning av detta vägnät visar, exempelvis vid större stormar. Det 

kan bli en viss ökning av restriktioner vid extrema tjälförhållanden.  

I detta första förslag till vägnät finns möjlighet att nå viktiga sågverk, massabruk och andra 

målpunkter i Kronobergs- och Kalmars län. En viktig målpunkt för skogsnäringen ligger i 

Mönsterås, i Kalmar län, där skogsnäringen även har planer på framtida utveckling. Av den 

anledningen är vägnätet i Kalmar län något glesare. Trafikverket bedömer att detta är ett 

tillräckligt stort vägnät för att skogsnäringen ska ha nytta av det, även om det finns vägar de 

inte kommer ut på i området11. 

 

Bild 5. Förslag på lämpliga vägar för en ny bärighetsklass BK4 i Kronobergs och Kalmar 

län. 

                                                             

11 Omfattningen i det föreslagna området bör innebära att även många av skogsnäringens egna vägar tillgängliggörs, 

vilket i praktiken innebär att ett betydligt större vägnät kan trafikeras. 
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Begränsningarna för de vägar som kan upplåtas i området är främst relaterade till svagheter 

i infrastrukturen, för både bro- och vägkonstruktioner. Det finns även en del broar med 

bärighetsbrister inom det område som ramar in vägsystemet, men inte direkt på de 

utpekade vägarna. Det finns områden i närområdet där ett utökat vägnät potentiellt kan ge 

stora samhällsnyttor, men den sammanvägda bedömningen är att det krävs en del åtgärder 

innan det kan upplåtas under ansvarsfulla former.  

Risken för överflyttningseffekter bedöms som liten i detta område, då de transporter som 

går från Mönsterås på järnväg inte borde påverkas av detta utpekande, målpunkterna för 

järnvägstransporterna har transportavstånd som inte är fördelaktiga för vägtransporter. Det 

har dock gjorts överväganden gällande överflyttning som inneburit att vissa längre 

transportstråk på väg för tyngre transporter i anslutning till E4 inte kommit med i det 

utpekade vägnätet. 
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5. Avslutande diskussioner 

Trafikverket redovisar ett vägnät som skulle kunna upplåtas för den nya bärighetsklassen, 

BK4. Det föreslagna vägnätet är lokaliserat i fem olika geografiska områden i landet. Den 

totala längden för det föreslagna vägnätet är strax under 800 mil, vilket motsvarar cirka 8 

procent av det statliga vägnätets totala längd och cirka 17 procent av den totala väglängden i 

de berörda länen.  

Trafikverket bedömer att förslaget har positiva samhällsekonomiska effekter, givet att 

näringslivet och börjar använda vägnätet för tyngre transporter. Det kommer i sådana fall 

bidra till kostnadseffektivare transporter för näringslivet, lägre miljöbelastning och en ökad 

kapacitet i befintlig infrastruktur, samtidigt som det inte krävs några åtgärder i 

infrastrukturen.  

Vägnätet är framtaget under förutsättningen att infrastrukturen ska klara belastningen på 

ett sådant sätt att det framtida vägkapitalet inte riskeras. Det innebär att bedömningen är 

att det inte krävs några förstärkningsåtgärder för att upplåta detta vägnät. Vidare har risken 

för överflyttningseffekter från sjö- och järnvägstransporter beaktats i varje del av 

utpekandet. Trafikverket bedömer att det i princip inte finns någon risk för överflyttning 

med detta utpekande, givet de förutsättningar som funnits vid tidpunkten för utredningen.  

En förutsättning i framtagandet av förslaget till vägnät har varit att det finns ett krav på 

däckskonfiguration, dvs. tvillingmontage i ett första skede. Ett krav på tvillingmontage som 

är relaterat till möjligheten att nyttja BK4 kräver en förändring i Trafikförordningen och 

skulle behöva inkluderas i arbetet med införandet av en ny bärighetsklass i förordningen. 

Trafikverket föreslår att vägnätet för BK4 upplåts stegvis och på ett ansvarsfullt sätt, där 

infrastrukturens framtida värden inte riskeras, där relevanta fordonskrav införs och bidrar 

till att bibehålla en god framkomlighet och säkerheten i transportsystemet. Trafikverket har 

ambitionen att vägnätet ska kunna upplåtas med modern teknik som bidrar till en tydlig 

vägvisning av BK4-vägnätet möjlighet till en god regelefterlevnad.  

Trafikverket har identifierat att en utredning skyndsamt behöver genomföras för olika 

möjligheter för vägvisning- och regelefterlevnad som inte inkluderar att skylta upp det nya 

BK4- vägnätet, samt en beskrivning av hur det praktiskt ska kunna realiseras. Trafikverket 

föreslår därför att ett gemensamt uppdrag bör läggas på Trafikverket, Transportstyrelsen 

och Polismyndigheten för att arbeta fram en framtida lösning för vägvisning och 

regelefterlevnad. Uppdraget kan också komma att beröra ytterligare några myndigheter. 
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