
VINNOVA Rapport VR 2001:19 
 
 

Utrustning för rationell säkring  
av last på fordon 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Peter AnderssonPeter AnderssonPeter AnderssonPeter Andersson    
Jan JeppssonJan JeppssonJan JeppssonJan Jeppsson    

Robert JohanssonRobert JohanssonRobert JohanssonRobert Johansson    
Kirsten LindorffKirsten LindorffKirsten LindorffKirsten Lindorff    
Dick SundbergDick SundbergDick SundbergDick Sundberg    

Bob ZetherBob ZetherBob ZetherBob Zether    



I VINNOVAs – Verket för innovationssystem - publikationsserier redovisar forskare, utredare och analytiker sina projekt. 
Publiceringen innebär inte att VINNOVA tar ställning till framförda åsikter, slutsatser och resultat. 
De flesta VINNOVA-publikationer finns att läsa eller ladda ner via www.vinnova.se.  
 
VINNOVA – The Swedish Agency for Innovation Systems - publications are published at www.vinnova.se 

TITEL (svensk): Utrustning för rationell säkring av last 
på fordon  
TITLE (english): Equipment for rational securing of 
cargo on vehicles   
FÖRFATTARE/AUTHOR  
Andersson Peter, MariTerm-TISAB AB 
Jeppsson Jan, Transporthälsan 
Johansson Robert, MariTerm-TISAB AB 
Lindorff Kirsten, Transporthälsan 
Sundberg Dick, TYA  
Zether Bob, MariTerm-TISAB AB 

SERIE/SERIES:  
VINNOVA Rapport VR 2001:19  
ISBN  91-89588-23-1 
ISSN 1650-3104 
UTGIVARE/PUBLISHER:  
VINNOVA – Verket för Innovationssystem/The 
Swedish Agency for Innovation Systems, Stockholm  
VINNOVA DIARIENR/RECORD NO: 2001-3884 

 
REFERAT: 
Rapportens syfte är att visa på fordonsdetaljer som underlättar för lastare och chaufförer att rationellt säkra olika 
typer av gods på ett lagligt sätt på fordon.  
Föreskrifter och standarder för lastsäkring och lastsäkringsutrustning har sammanställts för att fastställa vilka 
krafter utrustningen skall klara och vilka övriga krav som ställs. 
Ett antal olika godstyper har studerats. Både vanligt förekommande samt sådana som upplevs som svåra att 
lastsäkra. Säkringen av lasterna har analyserats och de funktioner som saknas för att lastsäkringen skall kunna 
göras lagligt och rationellt har noterats. 
Befintlig utrustning för såväl fordon och järnvägsvagnar som kan lösa problemen med säkringen av typlasterna 
har kartlagts. I de fall där befintlig utrustning inte har uppfyllt efterfrågade funktioner har förslag på ny utrustning 
tagits fram inom projektet. En del som enbart idéer men andra även som prototyper.  
För att se om den föreslaga utrustningen är rationell har rationaliseringspotentialen beräknats för några av 
typlasterna där utrustningen används. Såväl befintlig som nyutvecklad utrustning har analyserats ur arbetsmiljö- 
och säkerhetssynpunkt. 
Stora skillnader i länders lagstiftning inom lastsäkringsområdet har påvisats. Det saknas enhetliga regler inom EU 
och arbetet med att få sådana har initierats i och med detta projekt. 
Ett antal förslag på ny utrustning har tagits fram. För att nå ut med resultatet har en lastbil utrustats med en del av 
förslagen och kommer att användas vid utställningar och utbildning. 
Rapporten skall kunna användas av industrin i samband med upphandling av transporttjänster, men även av 
åkerier och speditörer vid specifikation av kraven på nya fordon. 
 
ABSTRACT: 
The aim of the report is to show on equipment making it easier for lorry drivers to secure different types of 
cargoes on vehicles in a legal and rational way. 
Regulations and standards for cargo securing and cargo securing equipment have been surveyed, to establish 
what forces the equipment shall restrain and other demands. 
A number of different types of cargos have been studied. Both frequent and such experienced to be difficult to 
secure. Securing of each of the cargo types have been analysed and functions missing, to be able to secure the 
cargo in a legal and rational way,  has been noted. 
Existing equipment for vehicles as well as rail cars solving the cargo securing problems in the examples have been 
surveyed. When existing equipment don’t fulfil required functions, proposals of new equipment have been 
worked out in the project. Some equipment as ideas only but others as developed prototypes. 
To find out if the proposed equipment is rational, the potential rationalisation has been calculated for some of the 
examples where the equipment is used. 
Existing as well as developed equipment has been analysed from a work environmental aspects point of view. 
Large differences in countries regulations in the field of cargo securing have been noted. Uniform regulations in 
the EU do not exist and the work to achieve such regulations has been started by this project. 
A number of new equipment has been developed within the project. To be able to spread the result, a vehicle has 
been equipped with some of the proposals and will be used at exhibitions and training. The report can be used by 
the industry when purchasing transports and by hauliers and forwarders when specifying demands on new 
vehicles. 
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FÖRORD 
 
Då Vägverket genom VVFS 1998:95 ändrade TSVFS 1978:10 om säkring av last på fordon, 
skapades förutsättningar för en rimlig och rationell lastsäkring. 
 
På fordon saknas emellertid i många fall utrustning för att kunna ta tillvara de möjligheter till 
rationell lastsäkring som föreskrifterna har skapat. 
 
Industriförbundet tog därför initiativ till att ett projekt startade, med syfte att få fram förslag på 
utrustning som skulle ge chaufförer och utlastare möjlighet att utföra lastsäkringsarbetet enklare 
och snabbare. Projektet har benämnts ”Utrustning för rationell säkring av last på fordon – 
RASLA”. 
 
Följande organisationer och företag har varit med och finansierat projektet genom ekonomiskt 
bidrag eller eget arbete: 
 
ABB Support AB Alcatel IKO Kabel AB ANCRA ABT AB 
Autonordic Assi Domän Avesta Sheffield AB 
Br. Johanssons Karosserifabrik, AB Börje Jönsson Åkeri AB CERTEX Svenska AB 
DELOG AB DFDS Nordisk Transport AB Eka Chemicals AB 
Elektrokoppar, AB Euroute AB ExTe Fabriks AB 
Filborna Smidesverkstad, AB Green Cargo Hallands Transport AB 
Hydro Aluminium Hydro Trans AS Hydro Kemi Höganäs AB 
Ikea Svenska AB Kemira Pigments AB KFB (VINNOVA) 
Kinnegrip AB Laxo Mekan AB Norfolkline AB 
Norrborns Industri AB OY Närko AB P&O Ferrymasters AB 
Perstorp AB Preska, AB RALF (VINNOVA) 
RoDAB Sandvik Steel, AB SCA Transforest AB 
Scania CV Schenker-BTL SKF, AB 
SSAB Tunnplåt AB Stora Enso Transport and Distribution AB SÖDRA 
Transport -Komponenter A/S TYA Volvo Logistics AB 
Walki Wisa, UPM-Kymmene Åkeriförbundet  

 
 
MariTerm-TISAB har svarat för ledningen av projektet samt för merparten av det tekniska 
forsknings- och utredningsarbetet. TYA, Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljönämnd, 
tillsammans med Transporthälsan i Malmö har svarat för de ergonomiska delarna av projektet. 
 
Följande företag har ställt upp med eget arbete i projektet: 
 
Företag Arbetsuppgifter 

ANCRA-ABT AB 
Provat lastsäkringsförmågan hos utrustning samt gett 
prisuppgifter. 

Autonordic 
Sammanställt priser (med och utan montering) och 
styrka för olika surrningsfästen. 

Br. Johanssons Karosserifabrik, AB Tagit fram prototyper till rationell kantlina. 
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Börje Jönsson Åkeri AB 
Bidragit vid tillkomsten av demonstrations- och 
lastsäkringsbilen. 

CERTEX Svenska AB Provning av kantlina och surrningsbeslag. 

ExTe AB 
Utvecklar automatvinsch för lastsäkringshuva till 
distributionsbil. 

Kinnegrip AB 
Gjort jämförande beräkningar av olika kapellsidor samt 
angett prisskillnader för dessa. 

Laxo Mekan AB 
Tagit fram ett lastförskjutningsskydd samt provat 
utrustning och gett priser. 

Norrborns Industri AB (Parator) Tagit fram underlag för ett lastförskjutningsskydd samt 
gett pris för inbyggnad av surrningslist. 

Walki Wisa OY Utvecklar lastsäkringshuva till distributionsbil. 

 
Samtliga finansiärer liksom representant för Vägverket har varit kallade till de fem projektmöten 
som har hållits under projekttiden från mars 2000 – juni 2001. 
 
Ett varmt tack riktas till alla som bidragit till tillkomsten av detta projekt liksom till alla som 
bidragit till projektets resultat.  
 
Ett särskilt tack riktas till Stefan Reimers på TYA som kommit med många värdefulla idéer under 
projektarbetet samt till Mårten Johansson på Åkeriförbundet som med fast hand lett 
diskussionerna på projektmötena. 
 
Tack vare insatser från i första hand TYA, Börje Jönssons Åkeri och Br. Johanssons Karosseri-
fabrik har möjligheter skapats för att bygga in en del av den inom RASLA-projektet utvecklade 
lastsäkringsutrustningen på en demonstrations- och lastsäkringsbil. Med hjälp av denna bil har det 
skapats en unik möjlighet att föra ut projektets resultat till en bred publik i samband med 
konferenser, mässor och utställningar samt på lastsäkringskurser. En lång rad företag har sponsrat 
tillkomsten av denna bil genom att ställa upp med påbyggnadsdetaljer, se Bilaga B i rapporten. 
 
Höganäs, 2001-07-12 
 
MariTerm-TISAB AB 
Peter Andersson 
Projektledare 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  vii 

INNEHÅLLSFÖRTECKNING Sida 
 
FÖRORD............................................................................................................v 
INNEHÅLLSFÖRTECKNING ........................................................................vii 
 
SAMMANFATTNING ...................................................................................... 1 
SUMMARY ....................................................................................................... 4 
 
1 INLEDNING ............................................................................................... 7 

1.1 Bakgrund...........................................................................................................................7 
1.2 Syfte och omfattning ........................................................................................................8 
1.3 Förväntad användning .....................................................................................................8 

 
 
2 FÖRESKRIFTER OCH STANDARDER FÖR LASTSÄKRING............ 11 

2.1 Landsvägstransport .......................................................................................................11 
2.1.1 Sverige, TSVFS 1978:10............................................................................................11 
2.1.2 Sverige, VVFS 1998:95..............................................................................................11 
2.1.3 Finland......................................................................................................................12 
2.1.4 Norge ........................................................................................................................13 
2.1.5 Tyskland, VDI 2700 ..................................................................................................13 
2.1.6 Tyskland, VDI 2700 Blatt 6.......................................................................................14 
2.1.7 Tyskland, VDI 2700 Blatt 8.......................................................................................14 
2.1.8 Tyskland, VDI 2702 ..................................................................................................14 
2.1.9 Storbritannien...........................................................................................................14 
2.1.10 EU.............................................................................................................................15 
2.1.11 Nordamerika.............................................................................................................15 

 
2.2 Järnvägstransport ..........................................................................................................16 

2.2.1 Sverige ......................................................................................................................16 
2.2.2 Europa ......................................................................................................................16 
2.2.3 Tyskland ...................................................................................................................17 

 
2.3 Sjötransport ....................................................................................................................17 

2.3.1 Sverige ......................................................................................................................17 
2.3.2 IMO..........................................................................................................................18 

 
2.4 Samtliga transportslag ...................................................................................................18 

2.4.1 Europa, prEN 12195-1:2000......................................................................................18 
2.4.2 Österrike, ÖNORM V 5750 Teil 1.............................................................................19 
2.4.3 Österrike, ÖNORM V 5750 Teil 2.............................................................................20 
2.4.4 IMO/ILO/UN ECE....................................................................................................20 

 
 
3 FÖRESKRIFTER OCH STANDARDER FÖR 

LASTSÄKRINGSUTRUSTNING............................................................ 21 
3.1 Sverige .............................................................................................................................21 

3.1.1 TSVFS 1978:9 ...........................................................................................................21 
3.1.2 SS 2562......................................................................................................................22 
3.1.3 SS 2563......................................................................................................................22 
3.1.4 SS 2564......................................................................................................................23 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  viii 

3.1.5 SS-EN 283 ................................................................................................................ 23 
3.1.6 SS-EN 12195-2.......................................................................................................... 24 

 
3.2 Finland............................................................................................................................ 24 
3.3 Norge............................................................................................................................... 25 
3.4 Tyskland ......................................................................................................................... 26 

3.4.1 VDI 2700 .................................................................................................................. 26 
3.4.2 VDI 2701 .................................................................................................................. 26 
3.4.3 DIN 75410-1 ............................................................................................................. 26 

 
3.5 Österrike......................................................................................................................... 27 

3.5.1 ÖNORM V 5751....................................................................................................... 27 
3.5.2 ÖNORM V 5752....................................................................................................... 27 

 
3.6 Storbritannien................................................................................................................ 28 
3.7 Europa ............................................................................................................................ 29 

3.7.1 CEN 283................................................................................................................... 29 
3.7.2 prEN 12195-1:2000................................................................................................... 29 
3.7.3 EN 12195-2............................................................................................................... 29 
3.7.4 prEN 12195-3:1998................................................................................................... 29 
3.7.5 prEN 12195-4:1998................................................................................................... 30 
3.7.6 prEN 12640 .............................................................................................................. 30 
3.7.7 prEN 12642 .............................................................................................................. 31 

 
3.8 Nordamerika .................................................................................................................. 32 

3.8.1 North American Cargo Securement Standard. Draft 1999. ...................................... 32 
3.8.2 Canadian Motor Vehicle Safety Act. 1999................................................................ 32 
3.8.3 Test Method 905 - Trailer Cargo Anchoring Devices................................................ 32 
3.8.4 RP 47........................................................................................................................ 33 

 
3.9 Nya Zeeland ................................................................................................................... 34 

3.9.1 NZS 5444:1989......................................................................................................... 34 
 
3.10 Containerstandard ISO 1496-1. 1990/1998. ................................................................ 34 

 
 
4 IDENTIFIERING AV GODS SOM KRÄVER SÄRSKILDA 

SÄKRINGSFUNKTIONER......................................................................37 
4.1 Arkpallar........................................................................................................................ 37 
4.2 Axlar ............................................................................................................................... 38 
4.3 Balar................................................................................................................................ 39 
4.4 Coils ................................................................................................................................ 41 
4.5 Cyklar............................................................................................................................. 42 
4.6 Däck ................................................................................................................................ 43 
4.7 Farligt gods i skåp ......................................................................................................... 44 
4.8 Kabeltrummor............................................................................................................... 45 
4.9 Liftdumperbehållare ..................................................................................................... 45 
4.10 Pappersmassa................................................................................................................. 46 
4.11 Pappersrullar (stående)................................................................................................. 48 
4.12 Pappersrullar (liggande)............................................................................................... 50 
4.13 Rundvirke....................................................................................................................... 51 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  ix 

4.14 Storsäckar.......................................................................................................................52 
4.15 Styckegods .......................................................................................................................53 
4.16 Stålämnen........................................................................................................................55 
4.17 Tompallar........................................................................................................................58 
4.18 Virkespaket.....................................................................................................................59 
4.19 Vitvaror...........................................................................................................................60 
4.20 Väggsektioner (stående utan A-bock) ..........................................................................61 
4.21 Sammanställning av funktionskrav ..............................................................................61 

 
 
5 UTRUSTNING FÖR LASTSÄKRING PÅ FORDON OCH 

LASTBÄRARE........................................................................................ 63 
5.1 Utrustning för förstängning i längdled.........................................................................63 

5.1.1 Framstam..................................................................................................................63 
5.1.2 Lastförskjutningsväggar ...........................................................................................63 
5.1.3 Lastförskjutningsskydd framtagna inom RASLA-projektet.....................................64 
5.1.4 Förstängningsbalkar .................................................................................................66 
5.1.5 Höj- och sänkbart golv..............................................................................................67 
5.1.6 Luckor i flaket..........................................................................................................68 

 
5.2 Förstängning i sidled mot kapellsida ............................................................................68 

5.2.1 Sidolämmar...............................................................................................................68 
5.2.2 Kapellbrädor ............................................................................................................70 
5.2.3 Stagning av tak .........................................................................................................72 
5.2.4 Utredning av kapellpåbyggnaders styrka..................................................................72 
5.2.5 Kostnadsjämförelse av kapellpåbyggnader...............................................................76 

 
5.3 Förstängning i sidled mot skåpsida ..............................................................................78 

5.3.1 Skåp med öppningsbar långsida................................................................................79 
 
5.4 Förstängning i sidled mot gardinsida ...........................................................................79 

5.4.1 Mindre uttöjningsbenägna gardinsidor.....................................................................80 
5.4.2 Gardinsida med ribbor .............................................................................................80 

 
5.5 Förstängning i sidled mot rationell kapellsida ............................................................81 
5.6 Förstängning i sidled mot stöttor..................................................................................82 
5.7 Förstängning i sidled mot mellanvägg..........................................................................83 
5.8 Förstängning bakåt mot bakgavel ................................................................................84 

5.8.1 Bakläm......................................................................................................................84 
5.8.2 Dörrar.......................................................................................................................84 
5.8.3 Bakgavellift ...............................................................................................................84 
5.8.4 Jalusi.........................................................................................................................85 

 
5.9 Surrningsfästen...............................................................................................................85 

5.9.1 Antal och placering i längdled...................................................................................86 
5.9.2 Placering i sidled.......................................................................................................88 
5.9.3 Styrka och märkning ................................................................................................88 
5.9.4 Exempel på surrningsfästen......................................................................................88 
5.9.5 Exempel på surrningsvinschar..................................................................................92 

 
5.10 Kantlina anpassad för flexibel surrning ......................................................................94 

5.10.1 Skjutbara vinschar....................................................................................................94 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  x 

5.10.2 Kantlinans övre del.................................................................................................. 94 
5.10.3 Kantlinans nedre del................................................................................................ 96 
5.10.4 Kantlina framtagen inom RASLA-projektet............................................................ 96 

 
5.11 Diverse säkringsutrustning ........................................................................................... 97 

5.11.1 Fästen för kilar......................................................................................................... 97 
5.11.2 Ränna i fordonsflaket............................................................................................... 97 
5.11.3 Friktionsgolv ............................................................................................................ 98 
5.11.4 Inbyggd lastsäkringshuva......................................................................................... 98 
5.11.5 Inbyggda luftkuddar ...............................................................................................100 

 
5.12 Lastsäkring med vakuum ........................................................................................... 100 
5.13 Lastsäkring med hydraulik ........................................................................................ 101 
5.14 Lastsäkring med pneumatik ....................................................................................... 102 
5.15 Lös säkringsutrustning för förstängning i längdled................................................. 102 

5.15.1 Bottenförstängande tappar......................................................................................102 
5.15.2 Grimma med duk....................................................................................................102 
5.15.3 Rundsling för surrningsändamål.............................................................................103 

 
5.16 Diverse lös säkringsutrustning ................................................................................... 104 

5.16.1 Bandsurrningsutrustning ........................................................................................104 
5.16.2 Surrningskätting .....................................................................................................105 
5.16.3 Luftkuddar..............................................................................................................106 
5.16.4 Taggbrickor............................................................................................................107 
5.16.5 Brädor/balkar tvärs flaket.......................................................................................108 
5.16.6 Godsskyddsstöttor...................................................................................................109 
5.16.7 Lastsäkringsduk......................................................................................................109 

 
 
6 UTRUSTNING FÖR LASTSÄKRING PÅ JÄRNVÄGSVAGNAR ........111 

6.1 Utrustning som järnvägsvagnar kan vara utrustade med....................................... 111 
6.1.1 Sidolämmar.............................................................................................................111 
6.1.2 Sidostolpar ..............................................................................................................111 
6.1.3 Förstängningsstolpar...............................................................................................111 
6.1.4 Kilar........................................................................................................................112 
6.1.5 Lastavskiljande väggar............................................................................................112 
6.1.6 Lastavskiljande skivor.............................................................................................113 
6.1.7 Surrningsöglor........................................................................................................113 
6.1.8 Lastsäkrare med automatisk efterspänning.............................................................114 

 
6.2 Sammanställning av lastsäkringsutrustning i olika typer av vagnar..................... 114 

6.2.1 Slutna vagnar ..........................................................................................................115 
6.2.2 Öppna vagnar .........................................................................................................115 
6.2.3 Flakvagnar..............................................................................................................116 

 
 
7 RATIONALISERINGSPOTENTIAL......................................................117 

7.1 Typfall 1 – Stålprofiler................................................................................................ 117 
7.1.1 Konventionellt utrustat fordon................................................................................118 
7.1.2 Rationellt utrustat fordon........................................................................................118 
7.1.3 Investering / Omkostnader......................................................................................119 
7.1.4 Besparing ................................................................................................................119 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  xi 

7.1.5 Lönsamhetskalkyl...................................................................................................119 
 
7.2 Typfall 2 - Storsäck ......................................................................................................119 

7.2.1 Konventionellt utrustat fordon................................................................................120 
7.2.2 Rationellt utrustat fordon.......................................................................................120 
7.2.3 Investering / Omkostnader......................................................................................120 
7.2.4 Besparing ................................................................................................................120 
7.2.5 Lönsamhetskalkyl...................................................................................................121 

 
7.3 Typfall 3 – Däck............................................................................................................121 

7.3.1 Konventionell utrustning ........................................................................................121 
7.3.2 Rationell utrustning ................................................................................................121 
7.3.3 Investering / Omkostnader......................................................................................122 
7.3.4 Besparing ................................................................................................................122 
7.3.5 Lönsamhetskalkyl...................................................................................................122 

 
7.4 Typfall 4 – Stående pappersrullar..............................................................................123 

7.4.1 Konventionellt utrustat fordon................................................................................123 
7.4.2 Rationellt utrustat fordon.......................................................................................124 
7.4.3 Investering / Omkostnader......................................................................................124 
7.4.4 Besparing ................................................................................................................124 
7.4.5 Lönsamhetskalkyl...................................................................................................125 

 
7.5 Summering ....................................................................................................................125 

 
 
8 ARBETSMILJÖASPEKTER VID UTVECKLING AV UTRUSTNING 

FÖR SÄKRING AV LAST PÅ FORDON ..............................................127 
8.1 Svenska arbetsmiljölagstiftning ..................................................................................127 

8.1.1 Arbetsmiljölagen.....................................................................................................127 
8.1.2 Systematiskt arbetsmiljöarbete, AFS 2001:1 ...........................................................128 
8.1.3 Belastningsergonomi AFS  1998:1...........................................................................128 
8.1.4 Manuell hantering    AFS 2000:1.............................................................................129 

 
8.2 Omkringförhållanden..................................................................................................129 

8.2.1 Fordonets påverkan på arbetsmiljön.......................................................................129 
 
8.3 Lastens påverkan på arbetsmiljön..............................................................................129 
8.4 Utveckling av arbetsmiljö- och säkerhetsförbättrande utrustning för lastsäkring130 

 
 
 
Bilaga A REDOVISNING AV MÄTNINGAR AV ERFORDERLIGA KRAFTER I 

SPÄNNARHANDTAG 133 
 

Bilaga B DEMONSTRATIONS- OCH LASTSÄKRINGSBIL 137 

Bilaga C ADRESSER FÖR BESTÄLLNING AV REGLER OCH STANDARDER 143 

 
 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  xii 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

  1

SAMMANFATTNING OCH FÖRSLAG PÅ ÅTGÄRDER 
 
Inledning 
Bristfällig säkring av gods under transport är en riskfaktor både vad avser skador på gods, på 
fordon och inte minst på personer som arbetar inom transportkedjan eller berörs på annat sätt, 
exempelvis som vägtrafikanter. 
 
Vid inspektioner av landsvägsfordon som genomförs av polis och kustbevakning finner man i 
alltför stor omfattning fordon där lasten är bristfälligt säkrad.  
 
Vid diskussioner med de personer som svarar för lastning och säkring av styckegods framkommer 
det ibland att bristfälligheterna beror på att det är svårt och kostsamt att med den utrustning som 
finns på fordonen åstadkomma en bra säkring. Även om kraven idag är ganska klara saknas ibland 
de praktiska förutsättningarna för att inom rimliga kostnader uppfylla kraven. Detta är ett problem 
som bl.a. uppmärksammats av industrins och transportbranschens företrädare. Industriförbundet 
tog därför initiativ till att ett projekt startade, med syfte att få fram förslag på utrustning som skulle 
ge chaufförer och utlastare möjlighet att utföra lastsäkringsarbetet enklare och snabbare. Projektet 
har benämnts ”Utrustning för rationell säkring av last på fordon – RASLA”. 
 

 
Föreskrifter och standarder för lastsäkring 
En av målsättningarna i RASLA-projektet har varit att kartlägga regler och standarder för 
lastsäkring som gäller i första hand i de europeiska länderna, men även att kartlägga förhållandena 
i några andra större nationer. 
 
Regler och standarder har så långt det har varit möjligt kartlagts för såväl landsvägs-, järnvägs- 
som sjötransport. 
 
Det har visat sig svårt att få en total bild över vad som gäller i de olika europeiska länderna. Detta 
tillsammans med avsaknad av EU-direktiv inom lastsäkringsområdet har gjort att den svenske EU-
parlamentarikern för transportfrågor, Per Stenmarck, har kontaktats, som har utlovat ett 
sammanträffande med inflytelserika personer inom EU för att diskutera lastsäkringsfrågor. Detta 
möte har av tidsskäl inte blivit av under projekttiden utan det får hållas utanför ramen för RASLA-
projektet.  
 
 
Föreskrifter och standarder för lastsäkringsutrustning 
Liksom för regler och standarder för lastsäkring har målsättningen varit att så långt som möjligt 
göra en fullständig kartläggning av regler och standarder för lastsäkringsutrustning. 
 
Även för lastsäkringsutrustning är skillnaderna stora på hur omfattande lagstiftningen är i olika 
länder. 
 
De regler och standarder som utarbetades för fordonspåbyggnader på 70-talet kräver endast styrka 
i nederkanten av lämmar och fordonssidor medan senare standarder kräver full styrka jämt utbredd 
över hela lämmens eller fordonssidans höjd. 
 
För tyngre fordon är kraven på surrningsfästen i Sverige genomgående låga, endast en brottstyrka 
på 20 kN (2 ton) krävs. Vid transport av skogsprodukter på fordon med bankar och sidostöttor 
krävs 40 kN (4 ton). Kravet på antal fästen är genomgående lågt med ett tillåtet största avstånd på 
1,2 m i längdled. 
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Identifiering av gods som kräver särskilda säkringsfunktioner 
För att peka på problematiken att lastsäkra gods på ett rationellt sätt med dagens utrustning har ett 
antal olika godsslag som kräver särskild teknik beskrivits. 
 
Lastsäkringsarrangemang för de olika godsslagen som uppfyller föreskrifterna har presenterats 
liksom vilka funktionskrav godset ställer på lastsäkringsutrustningen. 
 
Följande funktionskrav har identifierats och bedömts som önskvärda ur rationaliseringssynpunkt: 
 

- Flexibel, kraftig förstängning framåt på valfri plats i främre delen av fordonet. 
- Förstängning i sidled på valfri plats på flak med slityta av aluminium- eller stålplåt. 
- Möjlighet att förstänga liftdumperbehållare framåt och i sidled. 
- Möjlighet att förstänga gods i sidled mot fordonssidor med erforderlig styrka 
- Märkning av fordonssidornas styrka. 
- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 
- Större antal surrningsfästen innanför och utanför lämmarna. 
- Kraftigare surrningsfästen, som tål 60 kN (6 ton), så att styrkan i kätting kan utnyttjas vid 

surrning. 
- Tydlig märkning av surrningsfästenas styrka. 
- Säkring som håller mjukt vibrerande last på plats. 
- Möjlighet att säkra pallgods i skåpsfordon utan surrningsfästen i flaket. 
- Automatisk lastsäkring av rundvirke så att kast av kätting över lasten undviks. 
- Automatisk säkring av styckegods. 

 
 
Utrustning för lastsäkring på fordon, lastbärare och järnvägsvagnar 
Inom projektet har befintlig utrustning för lastsäkring kartlagts genom kontakter med leverantörer 
av lastbärare och lastsäkringsutrustning, besök på mässor samt sökning på Internet. 
 
I de fall där utrustning för de identifierade funktionskraven på säkringsutrustning har saknats eller 
varit bristfällig har förslag på utrustning utarbetats inom projektet. Exempel på sådan utrustning 
är: 
 

- Flexibel kantlina för kontinuerlig lastsäkring såväl innanför som utanför lämmarna med 
surrningar utrustade med konventionella krokar. 

- Arrangemang för kraftig, flexibel förstängning i längdled. 
- Gardinpåbyggnad kombinerad med lämmar som böjer ut mindre än konventionell 

kapellpåbyggnad. 
- Automatisk lastsäkringshuva för distributionsbilar. 
- Möjlighet att spänna konventionella bandspännare maskinellt. 

 
En del av den framtagna säkringsutrustningen har byggts in på en demonstrations- och 
lastsäkringsbil som kommer att användas för utställnings- och utbildningsändamål. 
 
 
Rationaliseringspotential 
Förenklade bedömningar av rationaliseringspotentialen har gjorts för några typiska godsslag. 
Beräkningarna visar att investeringar som förenklar lastsäkringsarbetet har en pay-off tid på 
mindre än 1 år även om ut rustningen endast används en gång per vecka. I dessa beräkningar har 
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ändå inte medtagits kostnadsminskningar som uppstår på grund av minskat slitage på personalen 
som kan förväntas om bättre hjälpmedel används vid lastsäkringsarbetet. 
 
 
Arbetsmiljöaspekter vid utveckling av utrustning för säkring av last på fordon 
De största arbetsmiljöriskerna vid arbete med lastsäkring är belastningsskador samt olycks-
händelser vid klättring på bil och gods.  
 
Med det stora antalet upprepade rörelser vid användandet av manuell spännare vid bandsurrning är 
det stor risk för belastningsskador i arm och axel. 
 
Utöver detta är det även tunga lämmar som ska lyftas, stöttor, kapellbrädor och kapell som ska 
hanteras, vilket i deras nuvarande utformning ger stora belastningar och därmed risk för 
belastningsskador. 
 
Stor risk för olycksfall uppkommer framförallt när den som lastsäkrar måste klättra på både gods 
och fordon för att kunna få spännbanden där de behövs. Detta kan bero på att det finns för få 
surrningsfästen på fordonet. Det krävs även en hel del klättrande vid bland annat nedmontering av 
kapellställning vilket i vissa fall måste göras. 
 
Avsaknad av tid och ändamålsenlig lastsäkringsutrustning gör att många kör omkring med last 
som inte är tillräckligt säkrad. Detta medför att många chaufförer, som är medvetna om bristerna, 
upplever en oro för vad som kan hända och därmed känner sig stressade. 
 
 
 
FÖRSLAG PÅ TEKNISKA LASTSÄKRINGSFÖRBÄTTRANDE ÅTGÄRDER  
 
För att få en förbättrad lastsäkring föreslås följande åtgärder: 
 

1. Införande av krav på att fordonssidor skall byggas med styrka enligt krav i standarderna 
SS-EN 283 och prEN 12642. 

 
2. Införande av krav på att fordon utrustas med kantlina för kontinuerlig fastsättning av 

surrningar. För fordon med lämmar skall möjlighet till kontinuerlig fastsättning av 
surrningar finnas såväl innanför som utanför lämmarna. 

 
3. Gardinsidor som utrustats med lämmar som är minst 60 cm höga, och därigenom uppfyller 

påkänningskraven enligt standarden SS-EN 283, bör godkännas för lastsäkring av lätt gods 
ovanför lämhöjd. Samtidigt bör ett krav införas på max tillåten utböjning av en fordonssida 
som utsätts för den dimensionerande belastningen.  

 
4. Krav på märkning av styrka av fordonssidor och surrningsfästen bör införas. Helst bör 

varje fäste vara märkt och en märkskylt finnas på lastbäraren där all information om 
lastsäkring anges. 

 
5. Införande av enhetliga regler för lastsäkring inom EU. 
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SUMMARY AND PROPOSED ACTIONS 
 
Introduction 
Insufficient securing of cargo during transports gives a risk for damages to both cargo and 
vehicles as well as persons, working in the chain of transports or is involved in an other way, such 
as being a road user. 
 
At inspections of road vehicles carried out by police and coastguard there are often many vehicles 
with insufficient secured cargo. 
 
At discussions with personnel involved in loading and securing of cargo the defectiveness is often 
explained by that it is difficult and costly to secure with the equipment present on the vehicles 
today. Even if the regulations are rather clear, the practical conditions to do a proper work are 
missing. This is a problem noted among others by representatives for the industry and transport 
sector. The Federation of Swedish Industries took the initiative to a project with aim to show 
examples of equipment giving lorry drivers and other personnel involved possibility to make the 
work with the cargo securing easier and quicker. The project has been called “Equipment for 
rational securing of cargo on vehicles – RASLA”. 
 
 

Regulations and standards for cargo securing 
One aim with the RASLA project has been to survey regulations and standards for cargo securing 
in the European countries, as well as in some large nations outside Europe. 
 
Regulations and standards have, as far as possible, been surveyed for road, rail as well as sea 
transportation. 
 
It has been difficult to get a full picture of the status in all the European countries. This in 
combination with the lack of EU directives in the cargo securing area lead to an approach of the 
Swedish EU parliamentarian for transport related issues, Per Stenmarck. After a cargo securing 
hearing in Malmö, Per Stenmarck promised to tray to arrange a meeting with important people 
within the EU to discuss cargo securing related questions. This meeting has due to lack of time not 
been held during the time of the project. It will be hopefully being held soon after the RASLA 
project is finished. 
 
 
Regulations and standards for cargo securing equipment 
Another aim with the RASLA project has been to make a complete survey of regulations and 
standards for cargo securing equipment. 
 
Also for cargo securing equipment there is a big difference in how extensive the regulations are in 
different countries. 
 
Rules and standards for vehicles’ superstructures from the seventies demand strength in the lower 
part of the sideboards and sidewalls only. Recent standards demand full strength when the load is 
spread out all over the sideboard or sidewall. 
 
The Swedish demands on heavy vehicles’ lashing points are low. A breaking strength of 20 kN (2 
ton) only is needed. At transports of forest products on vehicles with bunks or stanchions the 
demand is, however, 40 kN (4 ton). The demand on the minimum number of lashing points is also 
low – a distance of up to 1.2 m lengthways is allowed. 
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Identification of cargo requiring special securing functions  
To focus on the problems to secure cargo in a rational way with existing equipment, a number of 
different types of cargo loaded on cargo transport units have been described. 
 
Cargo securing arrangements, which fulfil the regulations, for the different types of cargo are 
showed as well as the different securing functions required to get the cargo properly secured. 
 
The following securing functions have been identified and are desired from a rationalising point of 
view. 
 

- Flexible, strong blocking device forward at an optional place in the fore part of the vehicle. 
- Blocking sideways at an optional place on platforms of aluminium or steel sheet. 
- Possibility to block garbage containers forward and sideways. 
- Possibility to block cargo sideways against vehicles’ sides having a defined strength. 
- Marking on the vehicle of the strength of the vehicle’s sides. 
- Flexible placement of the lashings lengthways. 
- Larger amount of lashing points inside and outside the sideboards.  
- Stronger lashing points making it possible to utilise the full strength also of chain lashings. 
- Clear marking of the strength of the lashing points. 
- Be able to secure palletised cargo in a box type vehicle without lashing points on the 

platform. 
- Securing keeping soft and vibrating cargo in place. 
- Automatic securing of timber, eliminating the need of throwing the chain lashings over the 

cargo. 
- Automatic securing of general cargo. 

 
 
Equipment for cargo securing on vehicles, cargo transport units and rail cars  
Existing equipment for cargo securing have been surveyed by contacting suppliers of vehicles, 
cargo transport units and cargo securing equipment, visiting fairs and by searching on the Internet. 
 
When equipment for the identified securing functions for cargo securing have been missing or 
found insufficient, proposals of equipment with the required functions have been worked out 
within the project. Examples of such equipment are: 

- A side beam for flexible cargo securing with possibility to place lashing equipped with 
standard hooks anywhere along the platform, inside as well as outside the sideboards. 

- Arrangements for strong, flexible blocking lengthways. 
- Curtain sided vehicle combined with sideboards giving less deflection of the sides 

compared to a conventional cover/stake superstructure. 
- Automatic cargo securing hood for distribution vehicles. 
- Possibility to tighten conventional web lashing tensioners by machinery equipment. 

 
Some of the explored equipment has been built into a demonstration and cargo securing vehicle. 
This vehicle will be used at exhibitions and for cargo securing training. 
 
 
Potential rationalisation  
Simple estimations of the potential rationalisation have been carried out for some typical cargo 
types. The calculations show that investments simplifying the work with cargo securing have a 
pay-off time less than a year even if the equipment is used once a week only. In these calculations 
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any reduced costs due to less worn-out of the personnel, expected from the new equipment, have 
not been taken into consideration. 
 
 
Work environment aspects when developing equipment for cargo securing on vehicles  
The largest work environment risks when securing cargo are work related musculosceletal 
disorders and accidents when climbing on vehicle and cargo. 
 
With the large number of repeated movements when using manual tensioners for web lashings 
there is a risk for work related musculosceletal disorders in arms and shoulders. 
 
In addition there are heavy sideboards to be lifted, stanchions, laths and tarpaulins to be handled, 
which in there present shape give large loads and by that risk for work related musculosceletal 
disorders. 
 
Large risks for accidents appears when the cargo securing personnel have to climb both on cargo 
and vehicle to place the lashings where they are needed. This situation may appear due to few 
securing points on the vehicle. Climbing is also needed when a cover/stake superstructure has to 
be dismounted. 
 
Lack of time and/or suitable cargo securing equipment lead to insufficient secured cargo in many 
vehicles. This in turn lead to stress symptoms by many lorry drivers, who are aware of the defects 
and who are  worried about what may happen. 
 
 
 
PROPOSED TECHNICAL CARGO SECURING IMPROVING ACTIONS 
 
To get an improved cargo securing the following actions are proposed: 
 

1. Establishment of rules and regulations stating that the sides of vehicles shall be built with 
strength according to the standards SS-EN 283 and prEN 12642. 

 
2. Establishment of rules and regulations stating that vehicles shall be equipped with a side 

beam for optional fastening of lashings along the platform. For vehicles with sideboards 
there shall be a possibility for optional fastening of lashings inside as well as outside the 
sideboards. 

 
3. Curtain sides, equipped with sideboards with a height of at least 60 cm and which by that 

fulfil the demands in the standard SS-EN 283, should be accepted for blocking of light 
cargo above the sideboard. A demand should be set up stating maximum allowed 
deflection of a vehicle’s side when exposed to the design load according to the standard. 

 
4. Establishment of rules and regulations requiring marking of the strength of vehicles’ sides 

and securing points. Preferably every point should be marked and a sign on the vehicle 
should contain all information about cargo securing. 

 
5. Enter uniform regulations for cargo securing and cargo securing equipment in the EU 
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1 INLEDNING 

1.1 Bakgrund 
Bristfällig säkring av gods under transport är en riskfaktor både vad avser skador på gods, på 
fordon och inte minst på personer som arbetar inom transportkedjan eller berörs på annat sätt, 
exempelvis som vägtrafikanter. Förutom de stora värden som sätts på spel när gods skadas kan en 
lastförskjutning på ett fartyg leda till fartygshaveri vilket kan leda till att hela fartyget går förlorat 
samt att såväl passagerare som besättningsmän omkommer eller skadas. Om gods kommer loss 
från ett landsvägsfordon under körning på allmän väg kan det skada föraren eller träffa andra 
fordon och då orsaka svåra olyckor. Gods som ramlar ut i samband med öppnande av fordon vid 
lossning kan skada avlastningspersonalen. 
 

 

 

 
Släpvagn som har tappat en del av sin pallast 
i övre lagret.  

Varje pall vägde 600 kg, fylld med 
pappersrondeller. 

 
 
 
 
 
En mötande trafikant var på fel 
plats vid fel tidpunkt. 

 

 

 
En effektiv och säker lastsäkring innebär att alla delar av kedjan måste fungera, från emballering 
och packning av godset i transportförpackningar, säkring av lasten på lastbäraren och slutligen 
säkring av lastbäraren till järnvägsvagnen eller fartyget.  
 
Sedan säkringsproblem på allvar började uppmärksammas i slutet av 1970-talet har en hel del 
hänt. SAGIT1-gruppen har tagit initiativ till olika projekt med syfte att förbättra lastsäkringen. 
Inom IMO2 finns numera ett ganska omfattande regelverk för lastning och säkring av gods på 
fartyg. En standard för utrustning av fordon avsedda för sjötransport har arbetats fram inom ISO3. 
TFK4:s handbok för lastsäkring har lett fram till Vägverkets nya bestämmelser för lastsäkring på 
landsväg. En europeisk standard med krav på styrkan av fordons olika delar såsom lämmar, 
väggar, kapellsidor etc. är under utveckling liksom en standard för lastsäkringsutrustning. En 
omfattande utbildning bedrivs inom området bl.a. i TYA5:s regi.  

                                                 
1 Säkring Av Gods I Trafik 
2 International Maritime Organisation 
3 International Standard Organisation 
4 TFK – Institutet för transportforskning 
5 Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljönämnd 
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Vid inspektioner av landsvägsfordon som genomförs av polis och kustbevakning finner man i 
alltför stor omfattning fordon där lasten är bristfälligt säkrad. Detta gäller inte enbart stycke- och 
partigods utan även farligt gods. För många godsslag t.ex. vätska, bulk, timmer, anläggnings- och 
renhållningstransporter används bra anpassade fordon och här förekommer därför sällan problem 
med lastsäkringen. 
 
Vid diskussioner med de personer som svarar för lastning och säkring av styckegods framkommer 
det ibland att bristfälligheterna beror på att det är svårt och kostsamt att med den utrustning som 
finns på fordonen åstadkomma en bra säkring. Även om kraven idag är ganska klara saknas ibland 
de praktiska förutsättningarna för att inom rimliga kostnader uppfylla kraven. Detta är ett problem 
som bl.a. uppmärksammats av industrins och transportbranschens företrädare. 
 
Ur arbetsmiljösynpunkt leder eventuell bristfällig utrustning på fordonen till att chaufförer och 
utlastare blir stressade eftersom de vet hur lasten skall vara säkrad men saknar möjligheter att 
utföra lastsäkringen på ett riktigt sätt. Denna stress kan medföra misstag som orsakar olyckor. Den 
kan även leda till olika stressrelaterade sjukdomar. 
 

1.2 Syfte och omfattning 
Syftet med projektet är att ta fram förslag på fordonsdetaljer som underlättar för lastare och 
chaufförer att rationellt säkra olika typer av gods på ett lagligt sätt i första hand på fordon och 
lastbärare.  
 
Inom projektet behandlas följande: 
 
• Sammanställning av befintliga regler för lastsäkring. 
• Sammanställning av regler och standarder för lastsäkringsutrustning. 
• Inventering av befintlig utrustning för lastsäkring på fordon och andra lastbärare inklusive 

järnvägsvagnar. 
• Exempel på gods som kräver särskild säkringsutrustning. 
• Exempel på säkringsutrustning som kan förenkla säkringsarbetet. 
• Bedömning av rationaliseringspotentialen med effektivare säkringsutrustning på fordonen. 
• Förslag på lämplig säkringsutrustning på fordon 
• Kostnader för olika typer av säkringsutrustning 
• Arbetsmiljöaspekter vid utveckling av utrustning för säkring av last på fordon 
 

1.3 Förväntad användning 
Inom projektet görs en sammanställning av tillgänglig utrustning som kan användas för att lösa olika 
lastsäkringsproblem. Vidare tas förslag fram på ny utrustning som förenklar lastsäkringsarbetet. 
Uppskattade kostnader anges för de olika typerna av utrustning.  
 
Det förväntas att resultatet skall kunna användas av industrin i samband med upphandling av 
transporttjänster, men det skall även kunna användas av åkerier eller speditörer när de specificerar 
kraven på nya fordon. 
 
Det är också möjligt att resultatet kan komma att bli användbart vid utarbetandet av ny standard för 
lastsäkring samt för eventuella nya lagar på fordonsutrustning. 
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Projektet förväntas vidare bidra till att säkerställa en bra och säker arbetsmiljö vid säkring av last.  
 
Projektresultatet förväntas påverka utvecklingen av lastsäkringshjälpmedel så att även arbetsmiljön 
beaktas och risken för olyckor och belastningsskador vid säkring av last minskar. Om hänsyn inte tas 
till arbetsmiljön vid utveckling av nya hjälpmedel, kan det leda till att dessa inte kommer till 
användning. 
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2 FÖRESKRIFTER OCH STANDARDER FÖR LASTSÄKRING 
 
I detta kapitel är föreskrifter och standarder för säkring av last för olika transportmedel 
sammanställda. Försök har gjorts att få en heltäckande bild av föreskrifter och standarder för i 
första hand länderna inom EU. De nationella föreskrifterna har dock varit svåra att få fram. Det 
verkar som om de flesta länderna inte har detaljföreskrifter utan endast övergripande 
bestämmelser om trafiksäkerhet motsvarande den svenska Trafikförordningen. I Trafik-
förordningen 1998:1276 står “Last får inte medföras på eller i ett fordon på sådant sätt att den kan 
utgöra fara för person…”. 
 
Adresser för beställning av de föreskrifter och standarder som nämns i detta kapitel samt 
handböcker inom lastsäkringsområdet återfinns i Bilaga C. 
 
 

2.1 Landsvägstransport 

2.1.1 Sverige, TSVFS 1978:10  
 
Trafiksäkerhetsverkets föreskrifter om säkring av last på fordon under färd. 
 
I föreskrifterna anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för samt detaljerade instruktioner 
för olika godsslag. 
 
Kravet är att last på fordon under transport skall vara så säkrad, att varken lasten i dess helhet eller 
del därav kan lämna eller tränga ut ur det för lasten avsedda utrymmet till följd av masskrafter som 
orsakas av accelerationer enligt nedan: 
 Framåt längs fordonet: 10 m/s2 

 Bakåt och tvärs fordonet   5 m/s2 
 
Friktionskoefficienten för lastenhetens kontaktyta mot underlaget får antas vara max 0,2 om inte 
annan friktion kan styrkas. 
 
Grundkravet är att lasten är förstängd. Är den inte förstängd upp till sin tyngdpunkt skall den även 
vara surrad. 
 
Last får vara säkrad på annat sätt om intyg kan visas att metoden klarar de dimensionerande 
accelerationerna. 
 
 

2.1.2 Sverige, VVFS 1998:95  
 
Vägverkets föreskrifter om ändring i Trafiksäkerhetsverkets föreskrifter om säkring av last 
på fordon under färd. 
 
VVFS 1998:95 innebär att punkt 1.3.3.1 i TSVFS 1978:10 har ändras. Där står nu att last skall 
vara säkrad på sätt som sägs i TSVFS 1978:10 eller på sätt som sägs i bilagan till föreskrifterna. 
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Innehållet i denna bilaga motsvarar kapitel 5 i Rapport 1998:2 Råd och anvisningar för lastning 
och säkring av gods i lastbärare, utgiven av TFK - Institutet för transportforskning. 
 
Förutom fler och flexiblare lastningsexempel har även friktionskoefficienter, som är högre än 0,2, 
lagts in för ett antal vanliga kombinationer av gods och underlag. 
 
Med denna ändring av föreskrifterna är det tillåtet att säkra lasten med enbart överfallssurrningar 
eller bottenförstängning under förutsättning att glidning och tippning i alla riktningar förhindras. I 
vissa fall är det tillåtet att helt förlita sig på friktionen, förutsatt att godset inte kan vandra mer än 
30 cm. Vid större avstånd måste lasten vara surrad med en överfallssurrning per 4 ton gods för att 
förhindra godsvandring. 
 
Det är också angivet vilket avstånd som godset maximalt får ha till förstängningsanordning eller 
annat gods för att det skall anses vara förstängt (knappt 15 cm totalt fritt utrymme i en sektion). 
Måttet är baserat på höjden av en EUR pall som kan användas till utfyllnad där det är möjligt. 
 
 

2.1.3 Finland  
 
Förordning om användning av fordon på väg, 1992-12-04. 
 
I de finländska föreskrifterna anges för vilka krafter som lasten skall vara säkrad.  
 
Lasten får inte förskjuta sig i lastutrymmet så att det kan störa en säker användning av fordonet i 
trafik. Lasten får inte väsentligt röra sig i förhållande till lastutrymmet, när lasten påverkas framåt 
av en kraft motsvarande en acceleration av 10 m/s2 eller bakåt och i sidled av en kraft motsvarande 
en acceleration av 5 m/s2. 
 
Surrningsinstruktioner finns för trävaror eller annat motsvarande långt gods, samt för containers 
som inte kan låsas med containerlås. Men i övrigt finns inga detaljerade lastsäkringsinstruktioner.  
 
Vid bestämning av lastsäkringens hållfasthet får friktionens återhållande förmåga beaktas, men det 
finns inga friktionskoefficienter angivna. 
 
Den sammanlagda nominella hållfastheten hos de bindningar som hindrar lasten att förskjutas 
framåt skall, när den räknas ihop på båda sidorna av lastutrymmet, vara minst lika stor som lastens 
vikt samt, beräknad tvärsöver fordonet eller bakåt, minst lika stor som hälften av lastens vikt, 
såvida inte stödjandet av lasten samt friktionen mellan lasten och lastutrymmets botten eller 
lastens kvalitet medger en mindre hållfasthet hos bindningen. 
 
Surrningsanordning som förebygger att lasten förskjuts framåt skall vara så vågrät som möjligt 
och får inte utan synnerlig orsak bilda en större vinkel än 60° i förhållande till horisontalplanet. 
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2.1.4 Norge  
 
Bestemmelser om kjøretøj – Sikring av last, 1988-06-30. 
 
I de norska föreskrifterna anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för, och att lasten skall 
vara säkrad genom låsning, förstängning eller surrning eller en kombination av dessa metoder. 
Men i övrigt finns inga detaljerade instruktioner.  
 
Under transport skall last på fordon vara säkrat på ett sådant sätt att den inte kan förskjuta sig eller 
falla av. Säkringen skall minst kunna motstå följande krafter: 
 Framåt längs fordonet: Kraft som motsvarar hela lastens vikt. 
 Bakåt och tvärs fordonet Kraft som motsvarar halva lastens vikt. 
 
I en publikation av lagen medföljer en bilaga med förslag på hur olika godsslag skall surras. 
Lastsäkringsinstruktionerna i denna bilaga är i stort sett identiska med de i de svenska 
föreskrifterna TSVFS 1978:10. I denna vägledning har man använt friktionen 0,2 i sina 
beräkningsexempel och man rekommenderar att detta värde praktiseras. Eftersom friktionen oftast 
är högre fås en säkerhetsmarginal. Man påpekar också att vid t.ex. is eller olja så kan friktionen 
vara betydligt lägre. I själva föreskriften står det inte något om vilken friktionskoefficient som 
skall förutsättas. 
 
 

2.1.5 Tyskland, VDI 2700 
 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen. 
 
I denna standard anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för samt detaljerade instruktioner 
för en del godsslag. 
 
Lastsäkringen skall dimensioneras för följande accelerationer som lasten kan komma att utsättas 
för: 

vid inbromsning påverkas lasten framåt av 0,8 × g. 
vid acceleration framåt påverkas lasten bakåt av 0,5 × g. 
vid kurvtagning påverkas lasten i sida av 0,5 × g. 

 
För icke formstabilt gods som skall säkras mot tippning tillkommer en faktor vid kurvtagning på 
0,2 × g som skall läggas till den ursprungliga på 0,5 × g. Accelerationen i sida blir då 0,7 × g. 
 
Friktionskoefficienter finns angivna för olika kombinationer av trä, metall och betong och de 
ligger mellan 0,1 och 0,6. Vid osäkerhet rekommenderas de lägre värdena som då ligger mellan 
0,1 och 0,3. 
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2.1.6 Tyskland, VDI 2700 Blatt 6 
 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen, Zusammenladung von 
Stückgütern.  
 
I denna standard visas olika förslag på säkring av styckegods, huvudsakligast genom förstängning 
mot lastbärarens väggar. För styrkan i väggarna hänvisas till DIN EN 283 (se avsnitt 3.1.5) och 
DIN EN 12642 (se avsnitt 3.7.7). Ingen förstängning får ske mot gardinsidor. Surrningspunkterna 
skall minst uppfylla DIN 75410-1 (se avsnitt 3.4.3) och DIN EN 12640 (se avsnitt 3.7.6). 
 
 

2.1.7 Tyskland, VDI 2700 Blatt 8 
 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen, Sicherung von Pkw und leichten 
Nutzfahrzeugen auf Autotransportern. 
 
I denna standard visas hur man skall säkra personbilar och fordon under 4,0 ton. 
 
 

2.1.8 Tyskland, VDI 2702 
 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen, Zurrkräfte 
 
I denna standard visas hur man beräknar krafter i surrningar vid olika surrningsvinklar och laster. 
 
Friktionskoefficienter enligt denna standard är enbart angivna för olika kombinationer av trä och 
metall och anges då till 0,1 - 0,5. Vid osäkerhet rekommenderas de lägre värdena som då ligger 
mellan 0,1 och 0,2. 
 
 

2.1.9 Storbritannien  
 
Road safety, Safe loading of vehicles and transit goods. Department of transport UK 1981. 
 
I Storbritanniens föreskrifter anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för, men i övrigt inga 
detaljerade instruktioner.  
 
Föreskrifterna (koden) är uppdelad i två delar. Del 1 innehåller generella krav och grundläggande 
principer för lastsäkring. Del 2 innehåller förslag på lämpliga säkringsmetoder för vanligt 
förekommande godsslag. 
 
Lastsäkringsarrangemang skall minst kunna motstå en kraft motsvarande hela lastvikten framåt 
och halva lastvikten bakåt och åt sidan. 
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2.1.10 EU  
 
Det finns inte något EU-direktiv för lastsäkring vilket innebär att det inte finns enhetliga regler för 
lastsäkring inom EU.  
 
Vad som framkommit inom projektet förefaller det som om det i flera av de Europeiska länderna 
inte finns några konkreta lastsäkringsbestämmelser utan endast bestämmelser av generell natur 
med innebörden att lasten inte får falla av fordonet under färd och skapa olyckor. 
 
För att konkurrensneutraliteten skall kunna upprätthållas, liksom en enhetlig säkerhetsnivå i 
samtliga länder, bedöms det som viktigt att gemensamma regler införs inom EU. Av denna 
anledning har, inom ramen för RASLA-projektet, kontakt tagits med Per Stenmarck. Per 
Stenmarck är svensk EU-parlamentariker med ansvar för transportfrågor. Ett lastsäkringsmöte har 
arrangerats i Malmö där Per Stenmarck informerades om situationen. 
 
Per Stenmack har lovat att sammankalla till ett sammanträde med personer inom EU i Bryssel. 
Detta har dragit ut på tiden och kommer därför inte att hinna genomföras i RASLA-projektet. 
 
 

2.1.11 Nordamerika  
 
North American Cargo Securement Standard. Draft 1999. 
 
Ett förslag på föreskrifter som är tänkt att ersätta den nuvarande ”North American Cargo 
Securement Standard” är under utarbetande. I detta förslag anges för vilka krafter som last skall 
vara säkrad, generella instruktioner för lastsäkring samt ett flertal detaljerade instruktione r för 
vanligt förekommande godsslag. Standarden föreskriver bl.a. också hur ofta chauffören skall 
inspektera lastsäkringen. 
 
Lastsäkringssystemet skall kunna motstå krafter som uppkommer om det lastade fordonet utsätts 
för: 
 
0,8 g retardation riktad framåt. 
0,5 g retardation riktad bakåt. 
0,5 g acceleration riktad i sidled. 
 
Om inte lasten fyller ut hela lastutrymmet så skall lastsäkringsarrangemanget ge en nedåtriktad 
kraft som är minst 20% av lastens vikt. 
 
Påkänningarna antas uppstå var för sig och inte i kombination. 
 
Föreskrifterna innehåller inte några upplysningar om friktionens storlek. De friktionsmattor som 
kan användas skall ge en sådan friktion att de förhindrar last som står på mattan att röra sig om 
den utsätts för en kraft som motsvarar halva lastvikten (0,5 g). Detta kan tolkas som att en 
friktionskoefficient på minst 0,5 krävs för friktionsmattor. 
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2.2 Järnvägstransport 

2.2.1 Sverige 
 
De föreskrifter som finns är endast civilrättsliga, inte offentligrättsliga som vid landsväg- och 
sjötransport. SJ har utarbetat dessa bestämmelser tillsammans med de övriga europeiska järnvägs-
förvaltningarna. I princip gäller bestämmelserna endast för SJ men i praktiken tillämpas de även 
av övriga järnvägsoperatörer i Sverige 
 
Järnvägsinspektionen arbetar sedan 1997 med föreskrifter för lastsäkring. Reglerna avses bli helt 
trafiksäkerhetsinriktade och offentligrättsliga. 
 
En av anledningarna till att Järnvägsinspektionens regler dröjer är att det är svårt att komma fram 
till riktiga och rimliga krav för de grundläggande accelerationspåkänningarna som skall gälla för 
järnvägstransport. 
 
 
SJF 638.1, Lastningsföreskrifter för järnvägsvagnar. 
 
Föreskrifterna är gemensamma med de flesta övriga europeiska länder förutom att det finns en Del 
3 som innehåller tillägg/lättnader i svensk nationell trafik. I föreskrifterna anges vilka krafter som 
lasten skall vara säkrad för samt detaljerade instruktioner för ett flertal godsslag.  
 
Föreskriften har två nivåer. 
1. Bestämmelser som säkerställer trafiksäkerheten. 
2. Bestämmelser som i första hand är till för att förhindra skador på vagn eller gods. 
 
För enheter i kombi- eller heltåg som inte rangeras över vall ska man räkna med att kraften som 
påverkar godset blir: 
 - i längdriktningen 1 ggr lastens tyngd 
 - i tvärriktningen 0,5 ggr lastens tyngd 
 
För glidning i sidled skall de vertikala kraftvariationerna beaktas. Man ska räkna med att kraften 
som påverkar lasten i lodrät riktning är 1±0,3 ggr lasten tyngd. 
 
För övriga enheter, sådana som rangeras över vall, blir krafterna som påverkar godset i 
längdriktningen 4 ggr lastens tyngd. 
 
 

2.2.2 Europa 
 
Internationellt godsvagnsavtal (RIV) Appendix II 
 
Föreskrifterna är gemensamma för de flesta europeiska länder inklusive Sverige. I Sverige heter 
de ”SJF 638.1, Lastningsföreskrifter för järnvägsvagnar”. Se avsnitt 2.2.1.  
 
I föreskrifterna anges även påkänningskrav för lasten i järnvägsvagnar för vissa färjelinjer i 
Europa. 
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2.2.3 Tyskland 
 
VDI 2700 Blatt 7 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen, Ladungssicherung im 
Kombinerten Ladungsverkehr (KLV). 
 
I denna standard anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för vid kombitransport på 
järnväg. 
 
 - i längdriktningen 1 ggr lastens tyngd 
 - i tvärriktningen 0,5 ggr lastens tyngd 
 
För glidning i sidled skall de vertikala kraftvariationerna beaktas. Man ska räkna med att kraften 
som påverkar lasten i lodrät riktning är 1±0,3 ggr lasten tyngd. 
 
Det står ingenting om att enheterna inte får rangeras över vall. 
 
 

2.3 Sjötransport 
Nationella föreskrifter för säkring av last i lastbärare motsvarande de svenska har inte hittats för 
något annat land. 

2.3.1 Sverige 
 
SJÖFS 1994:27, Föreskrifter om säkring av last i lastbärare och av lastbärare ombord på 
fartyg. 
 
Föreskrifterna anger vilka krafter som lasten skall säkras för i sidled i de tre olika 
sjöfartsområdena A (Östersjön), B (Nordsjön) och C (Nordatlanten). Föreskrifterna innehåller inte 
några detaljerade instruktioner för lastsäkring utan hänvisar istället till var sådana instruktioner 
finns. 
 
Kravet enligt föreskrifterna är att last skall vara säkrad genom låsning, förstängning eller surrning 
eller genom kombination av dessa lastsäkringsmetoder.* 
 
* Detaljerade lastsäkringsmetoder framgår av Transportforskningskommissionens rapport 1990:6 
Lastning och säkring av gods i lastbärare. Dock skall minst de accelerationskrafter som anges i 
föreskrifternas 7 § ligga till grund för beräkningarna. 
 
Lastsäkringen får ske på annat sätt om man med beräkningar eller praktiska prov kan visa att den 
klarar de dimensionerande krafterna. 
 
Enligt 7 § skall lasten säkras i sidled för minst de dimensionerande krafterna enligt nedan: 
 
 Sjöfartsområde A 0,5g × M (kN) 
 Sjöfartsområde B 0,7g × M (kN) 
 Sjöfartsområde C 0,8g × M (kN) 
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där M = lastens massa (ton) och g = 9,81 m/s2. 
 
Föreskrifterna innehåller en tabell med exempel på friktionskoefficienter. Man får generellt anta 
att friktionskoefficienten är 0,3 vid sjötransport. 
 
Sjöfartsverket arbetar (juni 2001) med att revidera kungörelsen för att bl.a. hänvisa till den 
reviderade TFK-rapporten 1998:2. 
 
 

2.3.2 IMO 
 
Annex 13 till Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing (the CSS code). 
 
I Annex 13 finns formler för att beräkna de krafter för vilka man skall dimensionera 
surrningsarrangemang ombord på ett specifikt fartyg. Krafterna fås endast för obegränsat 
sjöfartsområde. Det är angivet värden för ett typfartyg på fyra olika nivåer (däck) från för till 
akter. Värdena korrigeras med faktorer som beror på hur mycket det faktiska fartyget avviker i 
t.ex. längd, fart och stabilitet från typfartyget. 
 
Det finns också två metoder för att beräkna erforderlig surrning av last när detta görs med raka 
surrningar. En enkel tumregel och en mer avancerad beräkningsmodell. 
 
 

2.4 Samtliga transportslag 
Följande standarder och riktlinjer behandlar krafter och säkringsmetoder för samtliga transportslag 
(landsvägs-, järnvägs- och sjötransport). 
 

2.4.1 Europa, prEN 12195-1:2000 
 
Load restraint assemblies on road vehicles – Safety – Part 1: Calculation of lashing forces. 
 
Denna standard anger hur surrnings- och förstängningskrafter skall beräknas. De accelerationer 
som lasten i landsvägsfordon skall säkras för är: 
 
Landsväg 
 - i längdriktningen framåt 1,0 × g (0,8 × g)* 
 - i tvärriktningen och bakåt 0,5 × g 

  * 0,8 × g får användas i kombination med glidfriktion. 
 
Järnväg 
 - i längdriktningen 1,0 × g (0,6 × g vid tippning) 
 - i tvärriktningen 0,5 × g (i kombination med 0,7 × g vertikalt nedåt vid glidning) 
 
Sjö 
I sidled Östersjön  0,5 × g 
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 Nordsjön/Medelhavet 0,7 × g 
 Obegränsat  0,8 × g 
 
I längdled Östersjön  0,3 × g i kombination med 0,5 × g vertikalt nedåt 
 Nordsjön/Medelhavet 0,3 × g i kombination med 0,3 × g vertikalt nedåt 
 Obegränsat  0,4 × g i kombination med 0,2 × g vertikalt nedåt 
 
 
Friktionskoefficienter för ett antal vanliga ytor är angivna i enlighet med de som är angivna i de 
svenska föreskrifterna (se avsnitt 2.1.2). Glidfriktionen antages liksom i de svenska föreskrifterna 
vara 70% av den statiska friktionen. 
 
 

2.4.2 Österrike, ÖNORM V 5750 Teil 1 
 
ÖNORM V 5750 Teil 1 Ladungsicherung beim Transport, auftretende Kräfte 
 
I denna standard anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för samt exempel på hur man 
beräknar den totala kraftbilden vid glidning och tippning. 
 
De accelerationer som lasten skall säkras för är: 
 
Landsväg 
 - i längdriktningen framåt 1,0 × g 
 - i tvärriktningen och bakåt 0,5 × g 
 - vertikalt uppåt 1,0 × g 
 
Järnväg 
 - i längdriktningen 2,0 × g 
 - i tvärriktningen 0,4 × g 
 - vertikalt uppåt 0,3 × g 
 
Sjö 
 - i sidled  0,7 × g 
 - i längdled  0,6 × g 
 - vertikalt uppåt  0,7 × g 
 
Skyddat - i sidled  0,2 × g 
vatten - i längdled  0,1 × g 
 - vertikalt uppåt  0,05 × g 
 
Det är inte angivet huruvida de vertikala krafterna (som är riktade uppåt) verkar i kombination 
med de horisontella och/eller i kombination med tyngdkraften (som är 1,0 × g och riktad nedåt). 
 
Friktionskoefficienter är angivna för kombinationer av trä och metall och ligger mellan 0,1 och 
0,5. Vid osäkerhet rekommenderas de lägre värdena. För infettade ytor ligger värdena mellan 0,01 
och 0,16. 
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2.4.3 Österrike, ÖNORM V 5750 Teil 2 
 
ÖNORM V 5750 Teil 2 Ladungsicherung beim Transport, Methoden 
 
I denna standard visas det mest grundläggande för dimensioner av lastsäkringssystem, men även 
en del detaljerade säkringsmetoder för landsvägs-, sjö- och järnvägstransport. 
 
Standarden innehåller metoder för beräkning av krafter i surrningar vid givna surrningsvinklar och 
godsvikter samt kraftupptagningsförmåga i spikförband och kilar. 
 
Praktiska friktionskoefficienter som används i beräkningsexempel ligger mellan 0,3 och 0,4. 
 
 

2.4.4 IMO/ILO/UN ECE 
 
Guidelines for packing of cargo transport units (CTUs). 
 
I dessa riktlinjer utarbetade gemensamt av de internationella organisationerna IMO, ILO och UN 
ECE anges vilka krafter som lasten skall vara säkrad för samt vissa grundläggande 
säkringsmetoder.  
 
De accelerationer som lasten skall säkras för är: 
 
Landsväg 
 - i längdriktningen framåt 1,0 × g 
 - i tvärriktningen och bakåt 0,5 × g 
 
Järnväg 
 - i längdriktningen 1,0 × g 
 - i tvärriktningen 0,5 × g i kombination med 1± 0,3 × g vertikalt  
 
Sjö 
I sidled Östersjön  0,5 × g 
 Nordsjön  0,7 × g 
 Obegränsat område  0,8 × g 
 
I längdled Östersjön  0,3 × g i kombination med 1± 0,5 × g vertikalt 
 Nordsjön  0,3 × g i kombination med 1± 0,7 × g vertikalt 
 Obegränsat område  0,4 × g i kombination med 1± 0,8 × g vertikalt 
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3 FÖRESKRIFTER OCH STANDARDER FÖR 
LASTSÄKRINGSUTRUSTNING 

 
I detta kapitel är identifierade föreskrifter och standarder för lastsäkringsutrustning sammanställda. 
Försök har gjorts att få en heltäckande bild av föreskrifter och standarder för i första hand länderna 
inom EU. De nationella föreskrifterna har dock varit svåra att få fram. 
 
Adresser för beställning av de föreskrifter och standarder som nämns i detta kapitel samt 
handböcker inom lastsäkringsområdet återfinns i Bilaga C. 
 
 

3.1 Sverige 

3.1.1 TSVFS 1978:9  
 
Trafiksäkerhetsverkets föreskrifter om utrustning för säkring av last 
I dessa föreskrifter ställs krav på en stor del av ett fordons olika delar för lastsäkring. Däremot 
saknas krav på bakläm. 
 
 Framstam 
Såväl lastbil som påhängsvagn skall ha framstam. Styrkan i framstammen skall testas enligt 
svensk standard SS 2563, se avsnitt 3.1.3. 
 
Vägverket kommer att ta bort kravet om framstam för vissa lastbilar avsedda uteslutande för 
transport av lastbärare. Det är även Vägverkets avsikt att få in möjligheten till alternativa lägen för 
framstammen. 
 
 Lastförskjutningsskydd 
Lastbil skall även ha lastförskjutningsskydd. Detta skall uppfylla kraven i svensk standard SS 
2562, se avsnitt 3.1.4. 
 
 Sidolämmar, grindar, bommar och sidoväggar 
Lämmarna skall, utan kvarstående deformation, klara en utåtriktad kraft tvärs fordonet av 0,3 ggr 
fordonets nyttolast. Kraften skall verka 0,1 m över lastplanets nivå. Vid prov får kraften fördelas 
på en yta med bredden 0,1 m och längden samma som lastbärarens längd. 
 
 Sidostöttor 
Sidostötta skall vara så anordnad och infäst så att fordonets tillåtna bredd inte överskrids. Stöttan 
skall ha en sådan hållfasthet så att den kan motstå de krafter som den utsätts för vid 
dimensionerande accelerationer. 
 
 Mittstöttor 
Mittstötta skall ha en sådan hållfasthet och vara infäst att den inte till följd av lastens inverkan vid 
transport synbart deformeras. 
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 Surrningsfästen 
För ett fordon med totalvikt över 7000 kg skall varje surrningsfäste kunna motstå en kraft, F, 
enligt formeln nedan, dock minst 20000 N (2000 kp). Dragkraften förutsätts verka i den riktning 
som bäst återspeglar fästets normala belastningsförhållanden. 
 

F= 





×

kp
n

Qm
N

n
Qm10

 

 
Där 
Qm = det för lastutrymmet tillåtna lastens massa (vikt) i kg 
n = antalet föreskrivna surrningsfästen 
 
Surrningsfäste för timmer- eller trälasttransport skall tåla en kraft av 40000 N (4000 kg). 
 
Surrningsfästena skall vara placerade parvis i längdled högst 0,25 m från lastplanets ytterkanter. 
Finns fasta väggar så får fästena vara placerade på dessa, dock inte högre än att spännkrafterna i 
surrningen upptas högst 1,0 m över lastplanets nivå. På flak får fästena vara monterade på flakets 
undersida. Avståndet från främre respektive bakre kortsida till närmsta fäste får vara max 0,25 m. 
Avståndet mellan surrningsfästena får vara max 1,2 m (vid hjulaxeln 1,5 m). 
 
 

3.1.2 SS 2562  
 
Bilar – Lastförskjutningsskydd för bilar – Hållfasthetsfordringar och provning. 
Hänvisning till denna standard finns i TSVFS 1978:9. 
 
 Ytbelastning 
Styrkan i framstammen skall testas med en kraft av 2,9 N (0,3 kg) per kg av bilens nyttolast, dock 
max 10 kN (1020 kg), på en kvadrat med sidan 50 mm. Kraften skall ligga på i 10 sekunder.  
  
 Slagprov 
Styrkan i skyddet skall testas med en slagenergi av 3,9 J (0,4 kpm) per kg av bilens nyttolast, dock 
max 30000 J (3060 kpm). Pendeln skall utformas enligt svensk standard SS 2564. 
 
 

3.1.3 SS 2563  
 
Bilar – Framstammar för lastfordon – Hållfasthetsfordringar och provning. 
Hänvisning till denna standard finns i TSVFS 1978:9. 
 
 Ytbelastning 
Styrkan i framstammen skall testas med en kraft av 2,9 N (0,3 kg) per kg av bilens nyttolast, dock 
max 10 kN (1020 kg), på en kvadrat med sidan 50 mm. Kraften skall ligga på i 10 sekunder.  
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 Böjning 
Framstammen skall klara en jämnt utbredd kraft av 2,9 N (0,3 kg) per kg av bilen nyttolast, dock 
max 10 kN (1020 kg). Brott får inte uppstå och kvarstående deformation får max vara 0,2 m. 
Kraften anbringas i den böjmässigt ogynnsammaste delen. För framstammar med höjd över 1000 
mm reduceras kraften så att samma böjmoment erhålls. 
 
 Slagprov 
Styrkan i framstammen skall testas med en slagenergi av 3,9 J (0,4 kpm) per kg av bilens 
nyttolast, dock max 30000 J (3060 kpm). Pendeln skall utformas enligt svensk standard SS 2564. 
 
 

3.1.4 SS 2564  
 
Bilar – Pendlar för slagprovning. 
Hänvisning till denna standard finns i SS 2562 och SS 2563. 
 
Standarden anger utformning av pendel och pendelvikter för slagprovning av framstam och 
lastförskjutningsskydd. 
 
 

3.1.5 SS-EN 283  
 
Vägfordon – Växelflak – Provning. 
Denna standard anger krav på växelflakspåbyggnader. 
 
 Fram/bakgavel 
Fram- respektive bakgavel skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,4 ggr 
växelflakets maximala nyttolast. Kraften skall vara jämnt fördelad över gaveln. 
 
 Sidovägg 
Skåp. Skåpsidan skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,3 ggr 
växelflakets maximala nyttolast. Kraften skall vara jämnt fördelad över sidan. 
 
Kapell. Kapellsidan skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,3 ggr 
växelflakets maximala nyttolast (P). Kraften skall vara jämnt fördelad med 0,24 × P på 
sidolämmen och 0,06 × P på kapellbrädorna. Mittstolparna skall kunna belastas med kraften (0,3 × 
P)/n, där n är antal sektioner. 
 
Gardin. Gardinsidan skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,3 ggr 
växelflakets maximala nyttolast (P). Kraften skall vara jämnt fördelad med 0,24 × P på en yta upp 
till höjden 800 mm från golvet och 0,06 × P på resterande yta. Sidan skall vara täckt med 5 mm 
plywood eller motsvarande och får inte böja ut mer än 300 mm. 
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3.1.6 SS-EN 12195-2  
 
Load restraint assemblies on road vehicles – Safety – Part 2: Web lashing made from man-
made fibres. 
Denna standard anger krav på bandsurrning. 
 
Säkerhetsfaktorn mot brott för band skall vara minst 3. För den färdiga bandsurrningsutrustningen 
skall säkerhetsfaktorn vara minst 2. Provdragningskraften för den färdiga bandsurrnings-
utrustningen skall vara minst 1,25 ggr den tillåtna dragkraften. 
 
Förspänningen för bandsurrning är satt till att vara minst 0,1 och max 0,5 × tillåten surrningsstyrka 
(MSL = Maximum Securing Load). 
 
 

3.2 Finland 
 
Trafikministeriets beslut om lastkorgar till fordon, lastning av fordon och fastgörande av 
last - 940, 1982-12-14 
 
Dessa föreskrifter gäller lastkorgar till lastbilar och släpvagnar med totalvikt över 3500 kg. Med 
lastkorg menas ett vid fordonet fastgjort eller lätt löstagbart flak, skåp, container etc. 
 
 Framstam 
En lastkorg skall ha framstam. Undantag är dragbil för påhängsvagn (om påhängsvagnen är 
försedd med framstam), egentlig släpvagn eller fordon avsett för transport av växellastkorgar. 
Framstammen skall utan att brista eller rivas sönder motstå en framåtriktad kraft som fördelar sig 
jämnt över framstammen som är minst en tredjedel av nyttolasten, dock högst 60 kN (6 ton). 
 
 Surrningsfästen 
En lastkorg skall ha minst sex stycken surrningsfästen. Surrningsfästenas samlade nominella 
styrka skall minst motsvara vikten av den tillåtna nyttolasten. För sluten lastkorg skall de motsvara 
minst halva vikten. För ett fordon med totalvikt över 3500 kg skall varje surrningsfäste ha en 
nominell styrka av minst 20 kN (2 ton). För fäste i väggkonstruktion skall den nominella styrkan 
vara 5 kN (0,5 ton). Fästena skall utan att brista minst kunna motstå en belastning som är dubbelt 
så stor som dess nominella hållfasthet. Fäste i golvkonstruktionen skall kunna ta upp kraften i 
samtliga, i praktiken, tänkbara riktningar. För fäste i väggkonstruktion får kraftriktningen avvika 
högst 30° från väggplanet. 
 
Surrningsfästena skall vara placerade symmetriskt vid lastutrymmets båda långsidor på inre eller 
yttre eller både på inre och yttre sidan av dem. Finns fasta väggar så får fästena vara placerade på 
dessa upp till 1 m. Avståndet från främre respektive bakre kortsida till närmsta fäste får vara max 
0,25 m. Avståndet mellan surrningsfästena får vara max 1,2 m (1,5). Avståndet mellan fästen i 
väggkonstruktionen får vara högst 0,6 m. 
 
 Surrningsanordning 
Ny surrningsanordning skall motstå en belastning som är dubbelt så stor och dess metalldelar en 
belastning som är 1,4 ggr så stor som surrningsanordningens nominella hållfasthet, utan att någon 
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av dem brister. På surrningsbandet skall finnas angivet uppgifter om bandets nominella hållfasthet 
och tillverkningstidpunkt.  
 
 Surrningsspännare  
Med surrningsspännare skall kunna åstadkommas en dragkraft som motsvarar minst 5% av 
surrningsanordningens nominella hållfasthet, då surrningsspännaren påverkas med en handkraft av 
0,5 kN (50 kg). 
 
 

3.3 Norge 
 
Bestemmelser om køretøy – Lastsikringsutstyr m.v. på køretøyer, 1988-06-30 
 
Dessa föreskrifter gäller lös och monterad lastsäkringsutrustning. 
 
 Framstam 
Såväl lastbil som semitrailer skall ha framstam. Styrkan i framstammen skall testas med en kraft 
av 3,0 N (0,31 kg) per kg av bilens nyttolast, dock max 10 kN (1020 kg), på en kvadrat med sidan 
50 mm. Kraften skall ligga på i 10 sekunder. Framstammen skall även klara en jämnt utbredd kraft 
av 3,0 N (0,31 kg) per kg av bilens nyttolast, dock max 60 kN (6116 kg). Brott får inte uppstå och 
kvarstående deformation får max vara 0,2 m. 
 
 Sidolämmar, bakläm o.dyl. 
Lämmarna skall, utan kvarstående deformation, klara en kraft på en tredjedel av fordonets 
nyttolast. Kraften ansätts horisontellt tvärs fordonet 0,1 m över flaket fördelat på en yta med 
bredden 0,1 m och längden samma som lastbärarens längd. 
 
 Sidostöttor 
Sidostötta skall vara så anordnad och infäst så att fordonets tillåtna bredd inte överskrids. Stöttan 
skall ha en sådan hållfasthet så att den kan motstå de krafter som den utsätts för vid 
dimensionerande accelerationer. 
 
 Mittstöttor 
Mittstötta skall ha en sådan hållfasthet och vara infäst så att den inte till följd av lastens inverkan 
vid transport synbart deformeras. 
 
 Surrningsfästen 
Surrningsfästenas samlade brottstyrka skall minst motsvara vikten av den tillåtna nyttolasten. För 
ett fordon med totalvikt över 7000 kg skall varje surrningsfäste ha en brottstyrka av minst 20000 
N (2039 kg). Kraften skall kunna tas upp i samtliga, i praktiken, tänkbara riktningar. 
 
Surrningsfäste för timmer- eller trälasttransport skall tåla en kraft av 40000 N (4077 kg). 
 
Surrningsfästena skall vara placerade parvis i längdled högst 0,25 m från lastplanets ytterkanter. 
Finns fasta väggar så får fästena vara placerade på dessa upp till halva dess höjd. Avståndet från 
främre respektive bakre kortsida till närmsta fäste får vara max 0,25 m. Avståndet mellan 
surrningsfästena får vara max 1,2 m (1,5). 
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3.4 Tyskland  

3.4.1 VDI 2700  
 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen, 1988-04-30. 
 
Enligt denna standard skall en lastbärare ha minst sex stycken surrningsfästen. Fästena skall 
överslagsmässigt tåla en belastning enligt följande formel: 
 

 
fästenAntal
nyttolastnsLastbärare 5,1×

 

 
 

3.4.2 VDI 2701  
 
VDI Richtlinien, Ladungsicherung auf Straßenfahrzeugen. Zurrmittel, 1986-12-31.  
Denna standard anger krav på surrningsutrustning. 
 
 Band 
Säkerhetsfaktorn mot brott för band skall vara minst 3. För den färdiga bandsurrningsutrustningen 
skall säkerhetsfaktorn vara minst 2. Provdragningskraften för den färdiga bandsurrnings-
utrustningen skall vara minst 1,25 ggr den tillåtna dragkraften. Utrustningen får inte uppvisa 
någon kvarvarande deformation. 
 
 Kätting 
Säkerhetsfaktorn mot brott för kätting skall vara minst 2. Provdragningskraften för den färdiga 
kättingsurrningsutrustningen skall vara minst 1,25 ggr den tillåtna dragkraften. Utrustningen får 
inte uppvisa någon kvarvarande deformation. 
 
 Wire 
Säkerhetsfaktorn mot brott för wire skall vara minst 3. För den färdiga wiresurrningsutrustningen 
skall säkerhetsfaktorn vara minst 2. Det står inget om provdragningskraft. 
 
 

3.4.3 DIN 75410-1  
 
Deutsche Norm, Ladungssicherung auf Straßenfahrzeugen; Zurrpunkte an Nutzfahrzeugen 
zur Güterbeförderung; Mindestanforderungen, 1990-04.  
Denna standard anger krav på surrningsfästen. 
 
Surrningsfästena skall vara placerade högst 250 mm från lastplanets ytterkanter. Avståndet från 
främre respektive bakre kortsida till närmsta fäste får vara max 500 mm. Avståndet mellan 
surrningsfästena får vara max 1,2 m (max 1,5 m vid fordonets axlar). Fästen som kan rotera helt 
kring sin rotationsaxel är inte tillåtna. 
 
Fordon med lastbärarlängd över 2.2 m skall ha minst 6 surrningsfästen – 3 per långsida. 
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För ett fordon med totalvikt över 12 ton skall antalet surrningsfästen vara minst:  

X=
2000
5,1 P×

 

 
För ett fordon med totalvikt mellan 7,5 och 12 ton skall antalet surrningsfästen vara minst:  

X=
1000
5,1 P×

 

 
där P är fordonets lastförmåga uttryckt i kg. 
 
För ett fordon med totalvikt över 12 ton skall fästena vara konstruerade för en tillåten dragkraft av 
2000 daN (2000 kp). 
 
För ett fordon med totalvikt mellan 7,5 och 12 ton skall fästena vara konstruerade för en tillåten 
dragkraft av 1000 daN (1000 kp). 
 
Fästena skall provas med en kraft av 1,25 ggr den tillåtna dragkraften i tre av de ogynnsammaste 
dragriktningarna inom de givna vinklarna (0 - 60° från vertikalplanet, 0 - 360° eller 0 - 180° kring 
centeraxeln). Kraften skall ligga på minst 3 min. Efter provet får det inte finnas kvarstående 
deformation som inverkar menligt på fästenas funktion.  
 
 

3.5 Österrike 

3.5.1 ÖNORM V 5751  
 
Ladungsicherung beim Transport, Hilfsmittel, 1989-08-15. 
Denna standard anger krav på surrningsutrustning. 
 
Säkerhetsfaktorn mot brott för band skall vara minst 3. För den färdiga bandsurrningsutrustningen 
skall säkerhetsfaktorn vara minst 2. 
 
Säkerhetsfaktorn mot brott för såväl kätting som den färdiga kättingsurrningsutrustningen skall 
vara minst 2. Provdragningskraften för den färdiga kättingsurrningsutrustningen skall vara minst 
1,25 ggr den tillåtna dragkraften. 
 
Säkerhetsfaktorn mot brott för wire skall vara minst 3. Provdragningskraften för den färdiga wire-
surrningsutrustningen skall vara minst 2 ggr den tillåtna dragkraften. 
 
 

3.5.2 ÖNORM V 5752  
 
Ladungsicherung beim Transport, Transportmittel, 1990-07-01. 
Denna standard anger krav på lastbärarpåbyggnader. 
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 Fram- och bakgavel 
Fordon och växelflak. Fram- och bakgavel skall klara en kraft motsvarande 0,4 ggr lastbärarens 
maximala nyttolast. Kraften skall vara jämnt fördelad över gaveln. 
 
Container. Fram- och bakvägg skall klara en kraft i enlighet med standarden ISO 1496 del 1, se 
avsnitt 3.10. 
 
 Sidoläm 
Fordon och växelflak. Sidolämmarna skall klara en kraft motsvarande 0,3 ggr lastbärarens 
maximala nyttolast. Kraften skall vara jämnt fördelad över lämmen. 
 
Container. Sidoväggarna skall klara en kraft motsvarande 0,6 ggr containerns maximala nyttolast. 
Kraften skall vara jämnt fördelad över hela väggen. 
 
 Surrningsfästen 
Följande gäller för surrningsfästen: 

- Surrningsfästen skall finnas antingen på flaket eller på sidolämmarna.  
- Avståndet mellan surrningsfästena får vara max 2,4 m.  
- Minsta antal är fyra stycken.  
- Sammanlagda styrkan hos fästena skall vara så stor att lastbärarens nyttolast kan tas upp 

vid påverkan av de krafter som är angivna i ÖNORM V5750 Teil 1, se avsnitt 3.5.2. 
Säkerhetsfaktorn mot brott skall vara 2. 

 
I standarden är det även angivet vilken belastning lastbärargolven skall tåla i kg/cm2. 
 
 

3.6 Storbritannien 
 
Road safety, Safe loading of vehicles and transit goods. Department of transport UK 1981. 
 
Föreskrifter för fast lastsäkringsutrustning på fordon finns i kapitel 4 och 5. 
 
 Surrningsfästen 
Fästena skall motstå en säker belastning (MSL = Maximum Securing Load) av 5 kN (0,5 ton), 10 
kN (1,0 ton) eller 20 kN (2,0 ton) och uppåt. Säkerhetsfaktor mot brott skall vara minst 2. Kraften 
skall kunna tas upp i samtliga, i praktiken, tänkbara riktningar. 
 
Antalet fästen skall vara minst 3 per sida eller, om större, det antal som krävs för att fästenas 
sammanlagda tillåtna kapacitet (MSL) inte är mindre än fordonets maximala nyttolast. Fästenas 
styrka behöver inte vara lika. 
 

Framstam 
Framstammen skall klara av en jämnt utbredd kraft som motsvarar halva den maximala 
nyttolasten. 
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3.7 Europa 

3.7.1 CEN 283  
 
Vägfordon – Växelflak – Provning, 1991. 
 
Detta är en europeisk standard som är identisk med den svenska SS-EN 283, se avsnitt 3.1.5. 
 
 

3.7.2 prEN 12195-1:2000 
 
Load restraint assemblies on road vehicles – Safety – Part 1: Calculation of lashing forces. 
 
Detta är ett förslag på europeisk standard. 
 
Standarden innehåller anvisningar för hur lastsäkringsarrangemang dimensioneras, se avsnitt 
2.4.1. 
 
 

3.7.3 EN 12195-2 
 
Load restraint assemblies on road vehicles – Safety – Part 2: Web lashing made from man-
made fibres. 
 
Detta är en europeisk standard som är identisk med den svenska SS-EN 12195-2, se avsnitt 3.1.6. 
 
 

3.7.4 prEN 12195-3:1998 
 
Load restraint assemblies on road vehicles – Safety – Part 3: Lashing chains. 
 
Detta är ett förslag på europeisk standard. 
 
Säkerhetsfaktorn mot brott för såväl kätting som den färdiga kättingsurrningsutrustningen skall 
vara minst 2. Provdragningskraften för den färdiga kättingsurrningsutrustningen skall vara minst 
1,25 ggr den tillåtna dragkraften. 
 
Förspänningen för kättingsurrning är satt till att vara minst 0,25 × tillåten surrningsstyrka (MSL = 
Maximum Securing Load) för kätting med diameter 6 – 10 mm, vilket för en surrning med 
brottstyrka på 100 kN (10 ton) blir 12,5 kN (1,2 ton). Motsvarande för kätting med diameter 13 
och 16 mm är minst 0,15 × tillåten surrningsstyrka (MSL), vilket för en surrning med brottstyrka 
på 200 kN (20 ton) blir 15 kN (1,5 ton). 
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3.7.5 prEN 12195-4:1998 
 
Load restraint assemblies on road vehicles – Safety – Part 4: Wire lashing ropes. 
 
Detta är ett förslag på europeisk standard. 
 
Säkerhetsfaktorn mot brott för wire skall vara minst 3. För den färdiga wiresurrningsutrustningen 
skall säkerhetsfaktorn vara minst 2. Provdragningskraften för den färdiga wiresurrnings-
utrustningen skall vara minst 1,25 ggr den tillåtna dragkraften. 
 
Förspänningen för wiresurrning är satt till att vara minst 0,25 × tillåten surrningsstyrka (MSL = 
Maximum Securing Load), vilket för en 14 mm wire med brottstyrka 70 kN blir 8,7 kN (890 kg). 
 
 

3.7.6 prEN 12640  
 
Säkring av last på vägfordon – Surrningspunkter på lastfordon för transport av gods – 
Minimikrav och provning. 
 
Detta är ett förslag på europeisk standard. 
 
 Fästen på flaket 
Surrningsfästena skall vara placerade högst 250 mm från lastplanets ytterkanter. Finns fasta 
väggar så får fästena vara placerade på dessa upp till halva dess höjd. Avståndet från främre 
respektive bakre kortsida till närmsta fäste får vara max 500 mm. Avståndet mellan 
surrningsfästena får vara max 1,2 m (max 1,5 m vid fordonets axlar). Fästen som kan rotera helt 
kring sin rotationsaxel är inte tillåtna. 
 
Fordon med lastbärarlängd över 2,2 m skall ha minst 6 surrningsfästen – 3 per långsida. 
 
För ett fordon med totalvikt över 12 ton skall antalet surrningsfästen vara minst:  

X=
2000
5,1 P×

 

 
För ett fordon med totalvikt mellan 7,5 och 12 ton skall antalet surrningsfästen vara minst:  

X=
1000
5,1 P×

 

 
där P är fordonets lastförmåga uttryckt i kg. 
 
För ett fordon med totalvikt öve r 12 ton skall fästena vara konstruerade för en tillåten dragkraft av 
2000 daN (2000 kp). 
 
För ett fordon med totalvikt mellan 7,5 och 12 ton skall fästena vara konstruerade för en tillåten 
dragkraft av 1000 daN (1000 kp). 
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Fästena skall provas med en kraft av 1,25 ggr den tillåtna dragkraften i tre av de ogynnsammaste 
dragriktningarna inom de givna vinklarna (0 - 60° från vertikalplanet, 0 - 360° eller 0 - 180° kring 
centeraxeln). Kraften skall ligga på minst 3 min. Efter provet får det inte finnas kvarstående 
deformation som inverkar menligt på fästenas funktion. 
 
 Fästen på främre väggen 
Väggen skall vara utrustad med minst två fästen, centrerade kring centerlinjen. De skall sitta på en 
höjd av 1000 mm ± 200 mm från lastplanets nivå och högst 250 mm från väggens sidokanter. 
 
Fästena skall vara konstruerade för en tillåten dragkraft av 1000 daN (1000 kp). 
 
Fästena skall provas med en kraft av 1,25 ggr den tillåtna dragkraften i tre av de ogynnsammaste 
dragriktningarna inom de givna vinklarna (0 - 60° från vertikalplanet, 0 - 360° eller 0 - 180° kring 
centeraxeln). Kraften skall ligga på minst 3 min. Efter provet får det inte finnas kvarstående 
deformation som inverkar menligt på fästenas funktion. 
 
 

3.7.7 prEN 12642  
 
Säkring av last på vägfordon – Lastutrymme på lastfordon – Minimikrav. 
 
Detta är ett förslag på europeisk standard. 
 
 Främre vägg 
Främre väggen skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,4 ggr fordonets 
maximala nyttolast, dock ej högre än 50 kN (5 ton). Kraften skall vara jämnt fördelad över 
väggen. 
 
 Bakre vägg 
Bakre väggen skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,25 ggr fordonets 
maximala nyttolast, dock ej högre än 31 kN (3,1 ton). Kraften skall vara jämnt fördelad över 
väggen. 
 
 Sidovägg 
Skåp. Skåpsidan skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,3 ggr fordonets 
maximala nyttolast. Kraften skall vara jämnt fördelad över sidan. 
 
Kapell. Kapellsidan skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,3 ggr 
fordonets maximala nyttolast (P). Kraften skall vara jämnt fördelad med 0,24 × P på sidolämmen 
och 0,06 × P på kapellbrädorna. Mittstolparna skall belastas med kraften (0,3 × P)/n, där n är antal 
sektioner. 
 
Gardin. Gardinsidan skall, utan permanent deformation, klara en kraft motsvarande 0,3 ggr 
fordonets maximala nyttolast (P). Kraften skall vara jämnt fördelad med 0,24 × P på en yta upp till 
höjden 800 mm från golvet och 0,06 × P på resterande yta. Sidan skall vara täckt med 5 mm 
plywood eller motsvarande och får inte böja ut mer än 300 mm. 
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3.8 Nordamerika 

3.8.1 North American Cargo Securement Standard. Draft 1999. 
 
Detta förslag på föreskrifter som är tänkt att ersätta den nuvarande ”North American Cargo 
Securement Standard” är under utarbetande. I dessa föreskrifter hänvisas till olika standarder där 
kraven på lastbärarstruktur, surrningsfästen mm är givna. 
• Truck Trailer Manufacturers Association – RP 47 (se avsnitt 3.8.4) 
• Canadian Motor Vehicle Safety Standard (se avsnitt 3.8.3) 
 
Det finns även tabeller över tillåten belastning för omärkt surrningsutrustning. 
 
 

3.8.2 Canadian Motor Vehicle Safety Act. 1999. 
 
Motor Vehicle Safety Regulations (section 905) – Trailer Cargo Anchoring Devices.  
Dessa kanadensiska föreskrifter gäller samtliga lastbärare med en bruttovikt av 10.000 kg eller 
mer. 
 
Varje lastbärare skall vara utrustad med minst det antal surrningsfästen som bestäms av följande 
formel: 

N=
2000

M
 

där 
N är det minsta antalet surrningsfästen, avrundat uppåt till närmsta heltal; och 
M är påhängsvagnens lastförmåga uttryckt i kg. 
 
Fästena skall, när de testas enligt Test Method 905-Trailer Cargo Anchoring Devices (se avsnitt 
3.8.3), motstå en kraft av minst 67 000 N (6 830 kg) riktad vertikalt uppåt. 
 
 

3.8.3 Test Method 905 - Trailer Cargo Anchoring Devices. 
 
I de kanadensiska föreskrifterna, Motor Vehicle Safety Act, från 1 september 1999 gällande 
samtliga lastbärare med en bruttovikt av 10.000 kg eller mer, finns denna testmetod för 
surrningsfästen.  
 
Det är angivet testmetoder för följande fästen: 
 
1. För sidostöttor 
2. Surrningsvinschar 
3. D-ringar och liknande fästen 
 
Surrningsfästena skall testas enligt testmetoden i standarden och kunna motstå en kraft av minst 
67.000 N (6.830 kg) riktad vertikalt uppåt under en tidsrymd av 15 sekunder. Kvarstående 
deformation av surrningsfästet är tillåten. 
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Man använder uttrycket ”Working Load Limit”, WLL, för tillåten belastning. WLL är 1/3 av 
brottstyrkan. Denna säkerhetsfaktor (3 ggr) mot brott gäller för samtliga ingående delar i ett 
surrningsarrangemang. 
 
 

3.8.4 RP 47. 
Denna standard ges ut av Truck Trailer Manufacturers Association. Den anger testprocedurer och 
specifikationer för framstam, sidolämmar och surrningspunkter för påhängsvagnar. Dörrar anses 
inte vara tillåtet att använda till lastsäkring. Efter 1 januari 2002 bör påhängsvagnar tillverkas 
enligt denna standard. Standarden gäller inte lastbärare med vikter över 100.000 pounds (45.455 
kg) samt lastbärare avsedda för djur- eller bulklaster.  
 
Man använder uttrycket ”Working Load Limit”, WLL, för tillåten belastning. WLL är 1/3 av 
brottstyrkan. Denna säkerhetsfaktor (3 ggr) mot brott gäller för samtliga ingående delar i ett 
surrningsarrangemang. 
 
 Främre vägg 
Främre väggen skall under 1 minut klara en kraft motsvarande 0,4 ggr fordonets maximala 
nyttolast, dock ej högre än 134 kN (13,4 ton). Kraften skall vara jämnt fördelad över väggen. 
Permanent deformation tillåts. 
 
På varje påhängsvagn skall det finnas etikett/er som ger följande information om främre vägg: 
"Den främre väggen klarar av en jämnt utbredd last av ____pounds (_____kN). "  
 
 Bakre vägg 
Man uppger inga testprocedurer för bakre vägg. Kanske eftersom det antas att dessa alltid är 
öppningsbara, och dörrar inte får användas för lastsäkring. 
 
 Sidovägg 
Skåp. Skåpsidan skall klara en vikt motsvarande 0,25 ggr fordonets maximala nyttolast dock ej 
mer än 53,4 KN (5,34 ton). Kraften skall vara jämnt fördelad över hela sidan. 
 
På varje påhängsvagn skall det finnas etikett/er som ger följande information om sidoväggen: 
"Sidoväggarna klarar av en jämnt utbredd last av ____pounds (_____kN) per sidovägg. Varje del 
av sidoväggarna i flakhöjd klarar av en jämnt utbredd last fördelat på en längd av 12 tum (305 
mm) och en höjd av 3 ½ tum (89 mm) av ____pounds (____kN /m)."  
 
 Surrningsfästen 
På varje lastbärare skall det finnas etikett/er som ger information om WLL för surrningsfästena i 
lastbäraren. 
Det är angivet testmetoder för följande fästen: 
 
1. D-ringar och liknande fästen; skall testas med en vertikal kraft (A) och en kraft (B) tvärs flaket 

i 20° vinkel från horisontalplanet. Lägst kraft av A och B gäller. 
2. Vinschar; skall testas med band. Dragriktningen skall vara ± 10° och minst två varv band skall 

finnas på axeln. 
3. Stakfickor; skall testas med 10 mm kätting med krok. Dragriktningen skall vara högst ± 10° 

från vertikallinjen. 
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4. Rörfäste; skall testas med 10 mm kätting med krok. Dragriktningen skall vara högst ± 10° från 
vertikallinjen. För icke runda fästen testas även den riktning som kan användas och förmodas 
vara vekas. 

 
Surrningsfästena skall testas enligt testmetoden i standarden. Där står inget om vilken brottstyrka 
fästena skall tåla, utan man skriver att fästenas max tillåtna belastning (WLL) inte får vara mer än 
1/3 av uppmätt brottstyrka. 
 
 

3.9 Nya Zeeland  

3.9.1 NZS 5444:1989 
 
Load anchorage points for heavy vehicles, 1989-06-09. 
 
Enligt denna standard skall en lastbärare ha antal surrningsfästen i relation till flakets längd, så att 
summan av fästenas tillåtna belastning (MSL = Maximum Securing Load), på varje sida, inte är 
mindre än dubbla vikten för fordonets nyttolast. För fordon med totalvikt över 8 ton skall 
surrningsfästena ha en MSL av minst 25 kN (2,5 ton). 
 
Vid beräkning av MSL för ett fäste av låghållfasthetsstål så får max 2/3 av sträckgränsen användas. 
Ett ofta använt gränsvärde för vad som är låghållfasthetsstål är 315 MPa (32 kp/mm2). 
 
Vid provning av ett fäste av låghållfasthetsstål så får markant flytning av materialet först uppträda 
vid minst 11/2 ggr fästets MSL. För fäste av höghållfasthetsstål så får markant flytning av 
materialet först uppträda vid minst den dubbla tillåtna belastningen (MSL). 
 
Surrningsfästena skall vara dimensionerade för att förhindra förskjutning av lasten vid fyra 
särskilda omständigheter. 
 
a/ Retardation framåt vid panikbromsning som ger en acceleration av 1,0 g. 
b/ Retardation bakåt vid bromsning vid backning som ger en acceleration av 0,5 g. 
c/ Acceleration i sida vid kurvtagning som ger en acceleration av 0,5 g. 
d/ Lämplig vertikal acceleration. 
 
 

3.10 Containerstandard ISO 1496-1. 1990/1998.  
 
Som en jämförelse visas här kraven för ISO containers. 
 
Containern skall dimensioneras för accelerationer i längdled på 2 g som t ex kan uppkomma vid 
växlingsstötar på järnväg. I sidled skall den dimensioneras för krafter som kan uppstå ombord på 
ett fartyg i rörelse. 
 
 Fram- och bakgavel 
Fram- och bakgavel på container skall klara en kraft motsvarande 0,4 ggr lastbärarens maximala 
nyttolast. Kraften skall vara jämnt fördelad över gaveln. 
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Efter ett prov med ovanstående kraft får ingen kvarstående deformation eller skada finnas som gör 
containern olämplig för användning. 
 
 Sidovägg 
Sidovägg för container skall klara en kraft motsvarande 0,6 ggr lastbärarens maximala nyttolast. 
Kraften skall vara jämnt fördelad över hela sidan. 
 
Efter ett prov med ovanstående kraft får ingen kvarstående deformation eller skada finnas som gör 
containern olämplig för användning. 
 
 Surrningsfästen 
Det finns inget krav på att surrningsfästen skall finnas. Om det däremot finns surrningsfästen så 
ställs krav på dess styrka. 
 
Surrningsfästena delas in i två olika sorter. Fästen som är placerade i containerns ramverk och 
fästen som inte är placerade i containerns ramverk (övriga). 
 
Typiskt antal surrningsfästen för fästen placerade i containerns ramverk  
40 fot 16 st. 
30 fot 12 st. 
20 fot 10 st. 
 
För övriga fästen är inte antalet specificerat. 
 
Fästen placerade i containerns ramverk skall klara en kraft av 10 kN (1000 kg) ansatt i vilken 
riktning som helst. Övriga fästen skall klara 5 kN (500 kg) vid samma premisser. Samtliga sorters 
fästen skall provas med en kraft som är 1,5 ggr vad som garanteras. Kraften skall ansättas i 5 
minuter och varken fäste eller del av container får visa någon permanent deformation eller skada 
som gör containern olämplig för vidare användning. 
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4 IDENTIFIERING AV GODS SOM KRÄVER SÄRSKILDA 
SÄKRINGSFUNKTIONER 

 
I detta kapitel ges exempel på diverse godsslag som ställer krav på fordon för att en rationell 
lastsäkring skall kunna utföras. För varje godsslag har de funktionskrav specificerats som 
erfordras för en rationell lastsäkring. 
 

4.1 Arkpallar 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga speciella instruktioner för arkpallar. Pallarna skall enligt de generella kraven vara 
förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga speciella instruktioner för arkpallar. För pallar i ett lager kan man använda 
föreskriftens avsnitt 5.1.1 och i två lager avsnitt 5.1.3. Alternativt används avsnitt 5.1.5 om 
lastbäraren saknar förstängande detaljer på sidorna. Här står att lasten skall surras med 
överfallssurrningar samt vara förstängd framåt och bakåt mot lastbäraren eller med grimma. 
 

 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Om arkpallarna är smala i förhållande till sin höjd kan tre arkpallar lastas per sektion. 
Arkpallarna blir då tippningsbenägna. Problem uppstår om antalet sektioner med arkpallar 
överstiger antalet surrningsfästen i flaket. Det går då inte att lägga t.ex. en överfalls-
surrning per sektion. En del av fästena kan inte användas då de sitter fel i förhållande till 
sektionerna. 

 
- Lastas pallarna i två lager uppkommer problem om friktionskoefficienten är låg mellan 

lagren. Det kan då behövas många överfallssurrningar för att förhindra det övre lagret att 
glida i sidled. 
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• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Större antal surrningsfästen innanför eller utanför lämmarna. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 

- Förstängning i sidled av ett övre lager mot fordonssida med erforderlig styrka. 
 
 

4.2 Axlar 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I 4.2 finns det anvisningar om rullande gods lastat längs med fordonet. Här står att godset skall 
förstängas i längdled genom väl fastgjorda klossar eller andra förstängningsanordningar (t.ex. 
utfyllnad mot framstam och bakläm). I sidled skall godset förstängas genom väl fastgjorda klossar 
som skall stödja mot godset på en höjd lika med minst 1/5 av rullens radie. Om förstängningen inte 
når upp till tyngdpunkten på axeln skall den dessutom vara surrad. 
 
 
VVFS 1998:95.  
I avsnitt 5.5.3 finns instruktioner som kan gälla axlar. I detta exempel skall axeln lastsäkras med 
hjälp av kilbäddar och loopsurrningar i sidled. Framåt och bakåt krävs förstängning i form av 
fyllning eller H-sträva. 
 
 
• Exempel på typisk lastning av axlar 
 
Tunga axlar lastas ofta mitt på flaket och förstängs med reglar framåt och bakåt. I sidled används 
med fördel loopsurrningar i kombination med kilar. 
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• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Förstängning med klossar enligt föreskrifterna går att göra om flaket har slityta av plyfa 
eller trä. Om flaket däremot är av räfflat aluminium eller stålplåt uppstår problem med att 
få klossar och reglar väl fastgjorda. 

 
- Vid lastning av enstaka produkter med hög vikt fås ofta mellanrum mot framstammen. Ett 

mellanrum på flera meter kan uppstå vid tunga kollin. Detta innebär problem att klara 
lastsäkringen framåt. 

 
- Eftersom man endast kan räkna med att surrningsfästenas styrka är 20 kN (2 ton) ger detta 

en begränsning av styrkan av den surrningsutrustning som kan användas. 
 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Flexibel, kraftig förstängning framåt på valfri plats i främre delen av fordonet. 

- Förstängning i sidled på valfri plats på flak av aluminium- eller stålplåt. 

- Kraftigare surrningsfästen. 

- Tydlig märkning av surrningsfästenas styrka. 
 
 

4.3 Balar 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga speciella instruktioner för balar. Balarna skall enligt de generella reglerna vara 
förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten så skall de även vara surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Enligt avsnitt 5.2.1 skall balar i högst tre rader, övre lagret brutet, på flak med lämmar, säkras 
enligt figuren nedan. 
 
Övre lagret friktionssäkrat i sidled och skivförstängt framåt/bakåt, samt en grimsurrning på den 
främsta och bakersta sektionen för att förhindra tippning av godset. Undre lagret är förstängt. 
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• Exempel på typisk lastning av balar enligt instruktioner i VVFS 1998:95 
 
Ett flak lastas med totalt 24 ton gods i form av rätblocksformade balar. Varje bal väger 0,75 ton 
och lastsektionerna består av 4 balar lastade till 2 meters höjd och med 0,8 meters längd. Balarna 
står i ett respektive två lager. Lastens övre lager är brutet. Flakytan är av trä. Lasten skall 
transporteras från Örebro i Sverige till Helsingfors i Finland över Östersjön, d.v.s. landsväg och 
sjöfartsområde A. 
 
Varje hel lastsektion surras med 3 stycken överfallssurrningar, och varje halv lastsektion med 1 
överfallssurrning (med hänsyn till den vanligtvis begränsade formstabiliteten hos balgods). Framåt 
behövs även en grimsurrning för att förhindra tippning, detta behövs emellertid inte bakåt i detta 
exempel. Det i föreskrifterna beskrivna säkringsarrangemanget framgår av nedanstående figur. 
 

 
 
1 3 BAND PER HEL LASTSEKTION 
 
3 1 BAND PER HALV LASTSEKTION 
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• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Vid säkring enligt TSVFS:1978 så måste även det övre lagret vara bottenförstängt i sidled 
och säkrat med en överfallssurrning alternativt förstängt upp till halva dess höjd. 

 
- Ett stort antal band behövs för balar lastade i två lager utan förstängning, vilket innebär 

problem att hitta lämpliga surrningsfästen. 
 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Större antal surrningsfästen innanför eller utanför lämmarna. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 

- Förstängning i sidled av ett övre lager mot en fordonssida med erforderlig styrka 
 
 

4.4 Coils 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I 4.1 finns anvisningar för rullande gods lastat tvärs fordonet. Här står att godset skall förstängas i 
längdled genom väl fastgjorda klossar. Godset skall även förstängas i sidled genom väl fastgjorda 
klossar som skall stödja mot godset på en höjd av minst 10 cm. Är godset inte förstängt upp till 
tyngdpunkten skall det dessutom surras. 
 
I 4.2 finns anvisningar för rullande gods lastat längs med fordonet. Här står att godset skall 
förstängas i längdled genom väl fastgjorda klossar eller andra förstängningsanordningar (t.ex. 
utfyllnad mot framstam och bakläm). I sidled skall godset förstängas genom väl fastgjorda klossar 
som skall stödja mot godset på en höjd lika med minst 1/5 av rullens radie. 
 
Är godset inte förstängt upp till tyngdpunkten skall det dessutom surras. 
 
 
VVFS 1998:95.  
Instruktioner för coils finns i avsnitt 5.3.5. Detta fall gäller coils lastade med rotationsaxeln riktad 
längs fordonet. Coilsen är lastade på flaket liggandes i kilbäddar och säkras med hjälp av 
loopsurrningar. Hur många loopsurrningar som behövs per coil beror på dess vikt samt 
friktionskoefficienten mellan kilbädd och flak. Är coilsen även tippningsbenägna kan 
grimsurrningar behövas för att förhindra tippning i längdled. 
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• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Vid säkring enligt TSVFS uppstår problem vid fastsättningen av klossar om flaket har 
slityta av aluminium eller plåt.  

 
- Eftersom man endast kan räkna med att surrningsfästenas styrka är 20 kN (2 ton) ger detta 

en begränsning av styrkan av den surrningsutrustning som kan användas. 
 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Förstängning i sidled på valfri plats på flak av aluminium- eller stålplåt. 

- Kraftigare surrningsfästen. 

- Tydlig märkning av surrningsfästenas styrka. 
 
 

4.5 Cyklar 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga instruktioner som passar in på paketerade cyklar. Cyklarna skall enligt de generella 
reglerna vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara 
surrade. 
 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga instruktioner som passar in på paketerade cyklar. 
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• Exempel på lastning av paketerade cyklar 
 
Cyklarna är paketerade utan pedaler i kartonger. De lastas på stick i lastbäraren i ett eller två lager. 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Eftersom kartongerna är smala är de tippningsbenägna. Lastas de i kapell- eller 
gardinfordon kan sidans max tillåtna påkänning vid de dimensionerande krafterna 
överskridas. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Märkning av fordonssidornas styrka. 
 
 

4.6 Däck 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga instruktioner som passar in på däck. Däcken skall enligt de generella reglerna vara 
förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara surrade. 
 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga speciella instruktioner för däck. 
 
 
• Exempel på typisk lastning av däck 
 
En vanlig lastsäkringsmetod är att surra varje däckstapel med en överfallssurrning. 
 

 
 
Lastsäkring av däck. Några av surrningarna har lossnat under transporten. 
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• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Eftersom staplarna är höga och däcken mjuka så vibrerar däcken så att staplarna vrider sig 
och överfallssurrningarna lossnar. Staplarna kryper sen ut åt sidorna vilket gör att 
fordonets kapell buktar ut och risk uppstår för utstörtande däck när sidan öppnas. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Säkring som håller mjukt vibrerande last på plats. 

- Fler surrningsfästen. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 
 
 

4.7 Farligt gods i skåp 
 
• Lastsäkring av farligt gods. 
 
I ADR / ADR-S marginalnummer 10414(1) står följande angående lastsäkring av farligt gods: 
 
"De olika delarna av en last som innehåller farligt gods skall stuvas på lämpligt sätt i fordonen och 
ändamålsenligt säkras för att hindra att de kan förskjuta sig i förhållande till varandra eller 
fordonens väggar. Lasten kan säkras t.ex. genom användning av spännband, spjälor, justerbara 
klamrar, luftkuddar och förstängningsanordningar. Lasten är också ändamålsenligt säkrad i 
enlighet med första meningen, om varje lager av hela lastutrymmet är fyllt med kollin." 
 
Enligt Räddningsverket är lasten också ändamålsenligt säkrad om det görs enligt TSVFS 1978:10 
eller VVFS 1998:95. 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- I skåp uppstår ofta mellanrum mellan godskollina och skåpsidan som är större än de 
tillåtna 15 cm. Det är ofta svårt att kunna utföra en tillfredsställande och ändamålsenlig 
lastsäkring av godset. I många fall saknas fästen i flaket i skåpsfordon. 

 
- Förpackningar till farligt gods är ofta dimensionerade för att kunna staplas tre högt, men 

inte att även belastas med kraften från en överfallssurrning. 
 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Möjlighet att säkra pallgods i skåpsfordon utan surrningsfästen i flaket. 
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4.8 Kabeltrummor 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I 4.3 återfinns anvisningar för kabeltrummor lastade tvärs fordonet. Här står att godset skall 
förstängas i längdled genom klossar med höjd lika med minst 1/5 av trummans radie. Godset skall 
även förstängas i sidled genom väl fastgjorda klossar som skall stödja mot godset på en höjd av 
minst 50 mm i radiell riktning. Trummorna skall även surras, antingen i axeltapparna eller som 
överfallssurrning. 
 
I 4.4 återfinns anvisningar för kabeltrummor lastade längs med fordonet. Här står att godset skall 
förstängas framåt i längdled genom framstam eller annan förstängningsanordning med höjd som är 
minst två tredjedelar av trummans radie. Bakåt skall trumman förstängas genom klossar som skall 
stödja mot godset på en höjd av minst 50 mm i radiell riktning. I sidled skall godset förstängas 
genom klossar som skall stödja mot godset på en höjd lika med minst 1/5 av trummans radie. 
 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga speciella instruktioner för kabeltrummor. 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Vid säkring enligt TSVFS uppstår problem vid fastsättningen av klossar om flaket har 
slityta av aluminium eller plåt.  

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Förstängning i sidled på valfri plats på flak med slityta av aluminium- eller stålplåt. 
 
 

4.9 Liftdumperbehållare 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga instruktioner som passar in på liftdumperbehållare. Liftdumperbehållarna skall 
enligt de generella reglerna vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten 
skall de även vara surrade. 
 
 
VVFS 1998:95.  
Liftdumperbehållare som transporteras på bilar med vikarmar kan säkras på två olika sätt enligt 
nedanstående figur. 
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Surrningarna skall bestå av spännband eller kätting 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Används vanlig surrningsutrustning kan endast låga vikter säkras. Vid surrning med 4-tons 
band (40 kN) enligt det högra alternativet kan behållaren väga maximal 2 ton. Används 
kätting med brottstyrka 100 kN (10 ton) till de bakre surrningarna kan behållaren väga 
maximalt 6 ton. Motsvarande för det vänstra alternativet är 1 respektive 6 ton. Skall två 
behållare transporteras blir den främre inte förstängd i sidled av vikarmarna. I sådana fall 
krävs minst fyra kättingar med brottstyrka 100 kN (10 ton) för att säkra den främre 
behållaren om den väger maximalt 7 ton. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Möjlighet att förstänga liftdumperbehållare framåt och i sidled. 
 
 

4.10 Pappersmassa 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga speciella instruktioner för balar med pappersmassa. Balarna skall enligt de 
generella reglerna vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de 
även vara surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga speciella instruktioner för balar med pappersmassa men man kan använda avsnitt 
5.1.5. Här står att lasten skall surras med överfallssurrningar samt vara förstängd framåt och bakåt 
mot lastbäraren eller med grimma. 
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• Exempel på typisk lastning av balar med pappersmassa 
 
Pappersmassa transporteras mestadels i formstabila kubiska buntar. Buntarna är inte så breda att 
de fyller ut hela utrymmet mellan sidolämmarna, utan det uppstår ett glapp på cirka en halv meter 
mellan bal och sidoläm. Normalt säkras balarna endast med en överfallssurrning per sektion. Är 
friktionskoefficienten okänd får man anta att den är 0,2. Med denna friktion är en överfalls-
surrning per sektion inte tillräcklig för dessa tunga enheter.  
 
Exemplet nedan visar hur balar med pappersmassa (cellulosaenheter) lastas och säkras på ett 
växelflak. Enheterna kan inte lastas tätt mot framstam eftersom framaxeltrycket då blir för hög, 
varför en luftkudde används som utfyllnad mot framstammen. Friktionskoefficienten mellan 
balarna och flaket är i det här fallet 0,45. 
 

 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Vid lastning av pappersmassa fås ofta mellanrum mot framstammen pga. att godset är så 
pass tungt att det inte kan lastas tätt mot framstammen (framaxeltrycket kommer då att bli 
för högt). Detta innebär att fyllning erfordras mellan gods och framstam.  

 
- Antalet sektioner överstiger antalet surrningsfästen på lastbäraren. Samtidigt blir en del 

fästen svåra att använda då de sitter fel i förhållande till lastsektionerna. 
 
- Utan uppmätning av friktionskoefficienten får man anta att denna har värdet 0,2. Detta 

medför att det kan behövas många överfallssurrningar för att förhindra glidning i sidled. 
 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Flexibel, kraftig förstängning framåt på valfri plats i främre delen av fordonet. 
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- Större antal surrningsfästen innanför lämmarna. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 
 
 

4.11 Pappersrullar (stående) 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga speciella instruktioner för stående pappersrullar. Rullarna skall enligt de generella 
reglerna vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara 
surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Enligt avsnitt 5.3.1 skall säkring av stående pappersrullar i två lager och två rader, övre lagret 
brutet, på flak med lämmar ske som i nedanstående figur. 
 
Övre lagret är friktionssäkrat i sidled och skivförstängt framåt/bakåt. 
Undre lagret är förstängt. 
 

 
 
 
 
 
• Exempel på typisk lastning av stående pappersrullar enligt VVFS 1998:95 
 
Ett flak lastas med totalt 28 ton gods i form av formstabila pappersrullar. Varje hel lastsektion 
väger 4 ton och består av 4 rullar. Rullarna står i två lager och två rader med övre lagret brutet. 
Flakets slityta består av stålplåt. Lasten skall transporteras från Norrköping i Sverige till London i 
Storbritannien över Nordsjön, dvs. i trafikområdena landsväg och sjöfart B. 
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Varje hel lastsektion skall surras med 4 band och varje halv lastsektion med 1 band. Det ger 
sammanlagt 24 band och kommer att se ut som i figuren nedan. 
 
 

 
 
 
 
1 4 BAND PER HEL LASTSEKTION 
 
4 1 BAND PER HALV LASTSEKTION 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Vid säkring enligt TSVFS:1978 måste även det övre lagret vara bottenförstängt i sidled 
och säkrat med en överfallssurrning per sektion, alternativt förstängt upp till halva de övre 
rullarnas höjd mot fordonssida med erforderlig styrka. 

 
- Ett stort antal band behövs för rullar lastade i två lager, vilket innebär problem att hitta 

lämpliga surrningsfästen. 
 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Större antal surrningsfästen innanför eller utanför lämmarna. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 

- Förstängning i sidled av ett övre lager mot fordonssida med erforderlig styrka. 
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4.12 Pappersrullar (liggande) 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I 4.1 återfinns anvisningar för rullande gods lastat tvärs fordonet. Här står att godset skall 
förstängas i längdled genom väl fastgjorda klossar. Godset skall även förstängas i sidled genom 
väl fastgjorda klossar som skall stödja mot godset på en höjd av minst 10 cm. Är godset inte 
förstängt upp till tyngdpunkten skall det dessutom surras. 
 
VVFS 1998:95.  
I avsnitt 5.3.4 finns anvisningar för hur liggande pappersrullar skall lastsäkras. Exemplet 
förutsätter att hela flaket lastas fullt för att kunna säkra klossarna i längdled mot baklämmen med 
hjälp av exempelvis brädor. Överstiger utrymmet i sidled mellan pappersrullarna och 
sidoläm/sidovägg knappt 15 cm skall det fyllas ut med fyllning, exempelvis brädor. Är godset 
lastat i mer än ett lager skall det dessutom bandas med överfallssurrningar.  

 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Vid säkring enligt TSVFS 1978:10 måste även det övre lagret vara bottenförstängt i sidled 
till en höjd av minst 1/5 av rullens radie och säkrat med en överfallssurrning per sektion 
alternativt förstängt upp till halva de övre rullarnas höjd. 

 
- Problemet vid lastsäkring enligt VVFS 1998:95 är att man endast får räkna med friktions-

koefficienten 0,2. Detta medför att det kan behövas många överfallssurrningar för att 
förhindra glidning i sidled. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Större antal surrningsfästen innanför eller utanför lämmarna. 
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- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 

- Förstängning i sidled av ett övre lager mot fordonssida med erforderlig styrka. 
 
 

4.13 Rundvirke 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I 5.1 finns anvisningar för lastplan med sidostöttor. Sidostöttor får ersättas med mittstöttor endast 
för sågade, paketerade trävaror. En trave skall få stöd av minst två sidostöttor och surras med:  

- minst 1 surrning om lasten består av obarkade enheter som är högst 3 m (±10%) långa. 
- minst 2 surrningar om lasten innehåller enheter som är över 3 m (±10%) långa. 
- minst 2 surrningar om lasten består av barkade enheter oavsett längd. 

 
 
VVFS 1998:95.  
Instruktionerna är desamma som i TSVFS 1978:10 men med tillägg att stöttornas 
momentupptagning skall beaktas. 
 
• Exempel på last av rundvirke 
 

 
 

 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Säkerhetsproblemet är bl.a. att timmerbilssläpet inte behöver eller har en framstam. Vid 
t.ex. last av boktimmer, som är obarkat, erfordras enligt föreskrifter bara en surrning per 
stuv. Friktionen på vått boktimmer är synnerligen låg vilket medför att säkerheten mot 
lastförskjutning framåt är låg även om chauffören regelbundet efterspänner surrningen. 
Den osäkerhet som chauffören upplever påverkar negativt och ökar stressbelastningen. En 
annan säkerhetsrisk är att arbetet är ett ensamarbete. Det borde vara en självklarhet att 
chauffören är utrustad med ett personburet larm, kopplat till kommunikationssystemet, 
eller en personburen mobiltelefon 

 
- Arbetsmiljöproblemen är bl.a. att surrningarna, bestående av surrningsband eller kätting, 

måste kastas över lasten för att göras fast på andra sidan. Belastningarna på axlar och 
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armar är stora vid denna typ av rörelser. Dessutom sker arbetet ofta i kyla, halka och 
mörker, vilket ger ökad säkerhetsrisk. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Automatisk lastsäkring av rundvirke så att kast av kätting över lasten undviks. 
 
 

4.14 Storsäckar 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga speciella instruktioner för storsäckar. Säckarna skall enligt de generella reglerna 
vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inte heller några speciella instruktioner för storsäckar. För formstabila storsäckar i ett 
lager kan man använda anvisningarna i avsnitt 5.1.5. Här står att lasten skall surras med överfalls-
surrningar samt vara förstängd framåt och bakåt mot lastbäraren eller med grimma. 
 
 
• Exempel på typisk lastning av storsäckar med tungt gods på pall 
 
I exemplet nedan är påhängsvagnen lastad med 24 säckar à 1 ton och det behövs 17 surrningar för 
att säkra dem emedan det bara finns 12 fästen per sida i fordonet. Dessutom kommer vissa 
surrningsfästen mitt emellan två sektioner och är därmed svåra att utnyttja. 
 

 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

   53

 
 
Om säckar lastas i ett andra lager är det brukligt att säkra med hjälp av loopsurrningar. 
Surrningarna fästs i surrningsöglorna i flaket, och träs sedan igenom toppöglorna på säckarna på 
motsatta sidan och tillbaka ner i ett surrningsfäste i flaket.  
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Tunga säckar måste spridas ut i längdled och kan då inte förstängas av sidolämmar eller 
skåpväggar. Antalet sektioner överstiger då antalet surrningsfästen på lastbäraren. 
Samtidigt kan en del fästen inte användas då de sitter fel i förhållande till sektionerna. 

 
- Vissa typer av storsäckar är, beroende på innehåll, väldigt "levande" d.v.s. de rör sig under 

transporten. Om dessa storsäckar lastas mer än ett lager högt kan det bli problem vad gäller 
lastsäkringen. I det andra lagret fås inte någon stöttning mot framstam, sido- och 
baklämmar. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Större antal surrningsfästen innanför lämmarna. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdriktningen. 
 
 

4.15 Styckegods 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I avsnitt 8.1 finns instruktioner för styckegods. Säkring skall ske genom förstängning och, om det 
behövs, genom surrning. Både förstängning och surrning bör anordnas i fråga om tyngre 
godsenheter och även travade godsenheter, om inte friktionen mellan enheterna är mycket god 
eller de är så utformade att de griper tag i varandra. I fråga om godsenheter som är formstabila 
eller mycket lä tta är enbart förstängning tillräcklig. 
 
Vid sidorna och bakåt skall finnas lämmar, grindar, spjälverk, väggar, jalusier eller annan 
anordning som förhindrar att godset faller av. I TSV:s ”Regler om fordon” är kraven på sidoläm 
och sidovägg givna. En godkänd säkringsanordning (sidoläm, sidovägg) skall klara en horisontell 
kraft av 30% av lastens massa. Kraften skall verka 0,1 m över lastplanets nivå. 
 
 
VVFS 1998:95.  
I avsnitt 5.11.1 finns instruktioner för gods av olika slag samlastat på lastbärare. Instruktionerna 
visar hur mycket som får förstängas mot en kapellpåbyggnad. Om godsets vikt överstiger angivna 
värden skall godset även surras. En förutsättning är att påbyggnaden uppfyller standarden SS-EN 
283. Enligt denna standard skall sidan klara en horisontell kraft av 30% av lastens massa fördelad 
enligt figur nedan. 
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Krav på styrka i kapellställning enligt SS-EN 283 
 
 
• Exempel på lastning av styckegods 
 
Styckegods i distributions- och fjärrbilar lastsäkras normalt mot fordonssidorna enligt 
nedanstående foto. 
 

 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Kartonggods går sönder vid surrning eftersom godset och/eller emballaget är ömtåligt. 

- Uppgift måste finnas på att fordonssidorna har erforderlig styrka, annars kan de inte 
användas för lastsäkring.  

 

- Lastsäkringen blir omfattande om den skall göras riktig pga. den frekventa in- och 
urlastningen. 

 

P1 = 6% av max 
        nyttolast 

P2 = 24% av max 
        nyttolast 
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• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Definierad styrka i fordonssidorna så att dessa kan användas för lastsäkring. 

- Märkning av fordonssidornas styrka. 

- Automatiskt lastsäkringssystem. 
 
 

4.16 Stålämnen 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I avsnitt 4.1 finns anvisningar för lastsäkring av rullar av plåt lastade tvärs fordonet. Här står att 
godset skall förstängas i längdled genom väl fastgjorda klossar. Godset skall även förstängas i 
sidled genom väl fastgjorda klossar som skall stödja mot godset på en höjd av minst 10 cm. Är 
godset inte förstängt upp till tyngdpunkten skall det dessutom surras. 
 

 
I avsnitt 4.2 återfinns anvisningar för lastsäkring av rullar av plåt, rör och maskinaxlar lastade 
längs med fordonet. Här står att godset skall förstängas i längdled genom väl fastgjorda klossar 
eller andra förstängningsanordningar (t.ex. utfyllnad mot framstam och bakläm). I sidled skall 
godset förstängas genom väl fastgjorda klossar som skall stödja mot godset på en höjd lika med: 

- minst 1/5 av rullens radie om antalet rullar i lagret uppgår till högst 2,  
eller  

- minst ¼ av rullens radie om antalet rullar i lagret uppgår till minst 3.  
 
Är godset inte förstängt upp till tyngdpunkten skall det dessutom surras. 
 
VVFS 1998:95.  
I avsnitt 5.5.3 finns instruktioner för "Rör eller profiler i en rad, på flak utan lämmar". I detta 
lastsäkringsfall används loopsurrningar för att förhindra glidning och tippning i sidled av godset. 
Framåt, mellan godsenheterna samt bakåt krävs förstängning genom fyllning eller med H-strävor.  
 
I avsnitt 5.5.4 finns instruktioner för "Rör eller cylindrar i flera lager och rader, på flak". I detta 
exempel ligger godset i rullramar och är förstängt framåt mot framstammen samt bakåt mot 
baklämmen. Går inte detta att göra skall utrymmet mellan gods och framstam eller bakläm fyllas 
ut med fyllning eller med H-strävor. Det skall dessutom mellan varje lager med rör läggas mellan- 
eller överlägg. 
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• Exempel på lastning av buntade stålprofiler 
Nedanstående exempel visar behovet av omfattande lastsäkringsarrangemang när förstängning av 
stållast mot framstam inte är möjlig. Lasten består av rör och stänger av stål. De undre lagren är 
förstängda i sidled mot sidolämmarna och det övre lagret är säkrat med loopsurrningar. Framåt är 
samtliga lager säkrade med grimmor. 
 

 
 

1 Tompallar 

2 Grimma 

3 Grimma 

4 Loopsurrning 

5 Kompletterande överfallssurrning för krafter bakåt 

 
Om lasten består av stålrör måste friktionskoefficienten 0,2 användas eftersom dessa produkter 
lastade mot plyfa, stålplåt eller räfflad aluminium inte finns med i friktionstabellen i VVFS 
1998:95. Godset kan också vara inoljat och då är friktionskoefficienten högst sannolikt inte högre 
än 0,2. 
 
Om lastvikten antas vara 20 ton, behövs för att förstänga lasten framåt för landsvägstransport: 
 

- 100 st. överfallssurrningar (4 tons band (40 kN)) 
eller 

- 8 st. grimsurrningar (4 tons band (40 kN)) 
eller 

- 30 st. EUR pallar (om ett 1,5 m långt utrymme upp till 1 m höjd behövs fyllas) 
 
Om friktionen är 0,4 (verifierat genom prov) reduceras antalet surrningar till: 
 

- 40 st. överfallssurrningar (4 tons band (40 kN)) 
eller 

- 6 st. grimsurrningar (4 tons band (40 kN)) 
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• Exempel på lastning av stålämnen och pallgods blandat 
Nedanstående exempel visar behovet av flexiblare placering av surrningsfästena. Lasten består av 
rör och stänger av stål på ena sidan samt diverse pallgods på den andra sidan. För att enkelt kunna 
dra effektiva surrningar över långgodset måste fästenas placering överensstämma med pallarnas 
mellanrum. 

 
 

4 Överfallssurrning 

 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Förstängning med klossar enligt föreskrifterna går att göra om flaket har slityta av plyfa 
eller trä. Har däremot flaket slityta av räfflat aluminium eller stålplåt uppstår problem med 
att få klossar väl fastgjorda. 

 
- Vid lastning av ovan beskrivna produk ter fås ofta mellanrum mot framstammen pga. att 

godset är så tungt så att det inte kan lastas tätt mot framstammen (axeltrycket kommer då 
att bli för högt på framaxeln). Mellanrum på flera meter är inte ovanligt. Detta innebär att 
mycket fyllning erfordras om stållasten ligger i flera lager. Består lasten av rör eller 
profiler av mindre dimensioner och är hopbuntade så måste hela bunten förstängas. 
Särskilt svårt är det att förstänga gods i övre lager. 

 
- Eftersom man endast kan räkna med att surrningsfästenas styrka är 20 kN (2 ton) ger detta 

en begränsning av styrkan av den surrningsutrustning som kan användas. 
 

- Vid surrning långgods som lagts på ena sidan av flaket hindrar dessa surrningar placering 
av annan last på andra halvan av flaket. 
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• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning för stålprodukter 
 

- Flexibel, kraftig förstängning framåt på valfri plats i främre delen av fordonet. 

- Förstängning i sidled på valfri plats på flak av aluminium- eller stålplåt. 

- Surrningsfästen som tål 60 kN (6 ton) så att kätting kan användas vid surrning. 

- Tydlig märkning av surrningsfästenas styrka. 

- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 
 
 

4.17 Tompallar 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga instruktioner som passar in på staplade tompallar. Pallarna skall enligt de generella 
reglerna vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara 
surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga instruktioner som passar in på staplade tompallar. 
 
 
• Exempel på typisk lastning av staplade tompallar 
 
Tompallarna lastas ca 20 stycken i höjd i två eller tre rader. I båda fallen fyller pallarna hela 
lastbärarens bredd. Staplarna behöver en viss uppstöttningskraft från kapell/gardinsida för att inte 
behöva surras för tippning. Ofta blir utböjningen för stor och överfallssurrningar behövs. För en 
12,2 m lång lastbärare innebär det 10 stycken surrningar. 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Eftersom staplarna är höga behöver de stöttas upp av lastbärarens sida. Lastas de i kapell-  
eller gardinfordon måste uppgifter om fordonssidornas styrka finnas. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Märkning av fordonssidornas styrka. 
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4.18 Virkespaket 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I avsnitt 5.2 finns instruktioner för lastsäkring av virkespaket. De skall säkras med hjälp av 
mittstöttor, samt minst tre stycken överfallssurrningar per sektion. De skall även vara förstängda 
framåt mot framstam eller fyllning. 
 
VVFS 1998:95.  
Enligt avsnitt 5.1.5 och 5.5.2 skall paketen säkras med erforderligt antal överfallssurrningar 
beroende på aktuell friktionskoefficient. De skall vara förstängda framåt mot framstam, fyllning 
eller med grimma.  

 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Då virkespaketen oftast inte kan stuvas tätt i längdled från framstam och bakåt (vilket 
skulle ge ett för högt axeltryck) uppstår det luckor mellan framstam och virkespaketen 
samt mellan virkespaketen. Dessa luckor måste då fyllas ut med något eller surras med 
hjälp av grimma/grimmor. 

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Flexibel, kraftig förstängning framåt på valfri plats i främre delen av fordonet. 
 

 
  1    Överfallssurrning 
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4.19 Vitvaror 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
Här finns inga instruktioner som passar in på staplade vitvaror. Vitvarorna skall enligt de generella 
reglerna vara förstängda och om de inte är förstängda upp till tyngdpunkten skall de även vara 
surrade. 
 
VVFS 1998:95.  
Här finns inga speciella instruktioner för vitvaror men avsnitt 5.1.6 skulle kunna användas. Här 
står att lasten skall surras med överfallssurrningar samt vara bottenförstängd i sidled och förstängd 
framåt och bakåt mot lastbäraren eller med grimma. 
 
 
• Exempel på typisk lastning av staplade vitvaror 
 
Ett exempel på laglig lastning av staplade vitvaror är enligt nedan. För att lasten inte skall tippa 
och ge en för stor kraft på kapellsidan så läggs plywoodskivor mellan två lager och luftkuddar 
mellan två staplar. För en 12,2 m lång lastbärare innebär det 17 plywoodskivor (140×70 cm) och 
ca 6 luftkuddar. 

 

 
 

 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Eftersom staplarna är höga behöver de stöttas upp av lastbärarens sida. Uppgifter om 
sidornas styrka måste finnas för att de skall kunna användas som förstängning. 
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• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Märkning av fordonssidornas styrka. 
 
 

4.20 Väggsektioner (stående utan A-bock) 
 
• Lastsäkringsinstruktioner enligt TSVFS 1978:10 och VVFS 1998:95. 
 
TSVFS 1978:10.  
I avsnitt 6.2 finns det instruktioner för stående byggelement, t.ex. väggsektioner. Sektionerna skall 
transporteras stående eller lutande i s.k. A-bock. Sektionerna skall vara förstängda och surrade. 
Förstängning framåt kan ske med kloss, fläns eller liknande. Förstängning i sidled skall ske vid 
lastens nedre del med kloss eller liknande. Surrningen görs med minst två överfallssurrningar. 
 
VVFS 1998:95.  
I avsnitt 5.6.1 finns endast instruktioner med plattor stående i A-bock. Plattorna skall vara 
förstängda framåt och bockarna förstängda i sidled samt surrade med överfallssurrningar. Antal 
surrningar bestäms av bockens lutning och plattornas vikt. 
 
 
• Exempel på typisk lastning av väggsektioner 
 
Väggsektionerna lastas stående utan A-bock. De står tätt och förstängs i sidled med sidostöttor och 
kapellställning. 
 
 
• Problem som uppstår vid lastsäkring 
 

- Väggsektionerna behöver stöttning i sidled. Har inte lastbäraren sidostöttor blir 
kapellställningen överbelastad. Överfallssurrningar har liten effekt.  

 
 
• Identifiering av funktionskrav för lastsäkringsutrustning 
 

- Märkning av fordonssidornas styrka. 
 
 

4.21 Sammanställning av funktionskrav 
 
I ovanstående exempel har följande funktionskrav identifierats. 
 

- Flexibel, kraftig förstängning framåt på valfri plats i främre delen av fordonet. 
- Förstängning i sidled på valfri plats på flak med slityta av aluminium- eller stålplåt. 
- Möjlighet att förstänga liftdumperbehållare framåt och i sidled. 
- Möjlighet att förstänga gods i sidled mot fordonssidor med erforderlig styrka 
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- Märkning av fordonssidornas styrka. 
- Flexibel placering av surrningarna i längdled. 
- Större antal surrningsfästen innanför och utanför lämmarna. 
- Kraftigare surrningsfästen som tål 60 kN (6 ton) så att styrkan i kätting kan utnyttjas vid 

surrning. 
- Tydlig märkning av surrningsfästenas styrka. 
- Säkring som håller mjukt vibrerande last på plats. 
- Möjlighet att säkra pallgods i skåpsfordon utan surrningsfästen i flaket. 
- Automatisk lastsäkring av rundvirke så att kast av kätting över lasten undviks. 
- Automatisk säkring av styckegods. 
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5 UTRUSTNING FÖR LASTSÄKRING PÅ FORDON OCH 
LASTBÄRARE 

 
I detta kapitel ges exempel på olika typer av befintlig och ny lastsäkringsutrustning som kan 
användas vid lastsäkring i fordon, släpvagnar, påhängsvagnar och växelflak. 
 
I kapitlet ges även uppgifter om ungefärliga priser för en del av utrustningsdetaljerna. Priserna är 
angivna som pris till slutkund. 
 
Synpunkter på arbetsmiljö och säkerhet som har lämnats av TYA och Transporthälsan har lagts in 
i slutet på respektive avsnitt för de olika utrustningsdetaljerna. 
 

5.1 Utrustning för förstängning i längdled 

5.1.1 Framstam 
Framstammen (på svenska fordon) skall ha en definierad styrka och anses kunna användas som 
förstängningsanordning för hela lasten vid lastsäkring framåt i fordonet. 
 
På fordon som transporterar växelflak erfordras att fordonet är utrustat med framstam. Detta krav 
gäller inte vid transport av container. Som framgår av avsnitt 3.1.5 och 3.10 är kravet på styrkan i 
gavlarna lika stor för ett växelflak som för en container. Detta innebär att framstam inte borde vara 
nödvändig vid transport av växelflak som uppfyller standarden SS-EN 283. 
 
Vägverket arbetar för närvarande med att ändra kraven om framstam för vissa lastbilar avsedda 
uteslutande för transport av lastbärare. Det är även Vägverkets avsikt att få in möjligheten till 
alternativa lägen för framstammen. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Under förutsättning att framstammen klarar full lastförskjutning är den ur 
arbetsmiljösynpunkt optimal som förstängning, den bara finns där och kräver ingen 
arbetsinsats. 

 
 

5.1.2 Lastförskjutningsväggar 
Det finns ett antal olika lösningar med lastförskjutningsskydd i längdled. Eftersom de flesta fästs i 
längsgående surrningslister som ligger i golv och tak, så finns de företrädelsevis i skåp. 
 
Mellanväggen i nedanstående bild klarar (enligt tillverkaren) att förstänga 1/3 av lastbärarens 
nyttolast då den utsätts för kraften 0,8×g framåt (enligt VDI 2702), vilket i det här fallet blir 8000 
kg last. När väggarna inte används fälls de upp i taket. I fordon med totalhöjden 4 m blir den fria 
innerhöjden ca 2,34 m med väggarna uppfällda. Priset per vägg är ca 11000 SEK.  
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Fällbar vägg som klarar att förstänga 8 ton last vid påkänningar framåt på 0,8×g. Pris ca 11000 
SEK. 
 
 
I nedanstående exempel består lastförskjutningsskydden av två delar. Dessa placeras parvis för att 
täcka upp hela lastutrymmets bredd eller var för sig. Vart och ett av skydden sitter fast i 2+2 
surrningslister. Systemet i den vänstra bilden klarar enligt tillverkaren att förstänga en lastvikt av 
15 ton då den utsätts för en framåtriktad kraft av 0,8×g. 
 

 

 

 
Pris för hela detta system, inkl. golv, till en 
13,6 m påhängsvagn är ca 71.000 SEK. 

  

 
Arbetsmiljö och säkerhet 
Dessa är kons truerade för att vara tid- och arbetsbesparande och är ur både 
arbetsmiljö- och säkerhetsaspekter vanligen alldeles utmärkta. 

 
 

5.1.3 Lastförskjutningsskydd framtagna inom RASLA-projektet 
Med ett flyttbart lastförskjutningsskydd som kan placeras på valfri plats upp till ca tre meter 
bakom framstammen får man en möjlighet att förstänga tungt gods som inte kan lastas mot 
framstam. Skyddet bör antingen vara skjutbart eller lätt att lyfta på plats. 
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Inom projektet har två förslag tagits fram. 
 
Förslag A är utarbetat inom RASLA-projektet av Norrborns Industri AB (Parator) och är ca 0,5 m 
högt och består av ett lastupptagande galler och två stag. Gallret och stagen har tappar som man 
fäster i en surrningslist som fordonet måste vara utrustad med. Priset för lastförskjutningsskyddet 
är ca 7.500 SEK och klarar en jämt utbredd kraft av 50 kN (5 ton). Om lasten har en 
friktionskoefficient som är 0,4 förstänger lastförskjutningsskyddet 8,3 ton last framåt. Montering 
av en surrningslist kostar ca 8.500 SEK för ett 12 m fordon. 
 
Förslag A 

 
Uppifrån Från sidan Framifrån 

 
 
Förslag B är utarbetat inom RASLA-projektet av Laxo Mekan. Lastförskjutningsskyddet består av 
totalt sex stöttor med aluminiumplank eller aluminiumplåt som förstängande vägg. Stöttorna 
placeras i stötthål som flaket måste vara utrustat med. Flera rader med stötthål ger flexiblare 
lastningsmöjligheter. För att vara lätt att handha är konstruktionen uppdelad i tre delar, samtidigt 
kan olika antal delar användas vid olika lastningstillfällen. Det ger en vikt per del på ca 20 kg. När 
utrustningen inte används kan den placeras i framstammen så att den inte tar plats från 
lastutrymmet. Lastförskjutningsskyddet kostar ca 7000 SEK (samtliga tre delar). Kostnaden för en 
position (en rad med sex stötthål) är ca 6000 SEK och inbyggnaden i framstammen kostar ca 6000 
SEK. Detta lastförskjutningsskydd finns monterat på den lastsäkringsbil som har tagits fram inom 
projektet, se Bilaga B. 
 
Max belastning framgår av nedanstående figur. Om lastförskjutningsskyddet belastas enligt 
mittenalternativet (jämnt utbrett till halva dess höjd) och lasten har en friktionskoefficient som är 
minst 0,4 förstänger lastförskjutningsskyddet (samtliga tre delar) 23 ton last framåt.  
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Förslag B 

 
Max belastning: 23 kN (2,3 ton) 46 kN (4,6 ton) 140 kN (14 ton) 

Bakifrån Från sidan 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Se Bilaga B. 

 
 

5.1.4 Förstängningsbalkar 
Vissa fordon är utrustade med en balk avsedd att fästas i containerlåsen. Balken kan då tjänstgöra 
som en provisorisk framstam. Den kan vara försedd med olika typer av surrningsfästen eller uttag 
för stolpar. 
 
Fördelen med en balk av denna typ är att man kan få en kraftig förstängning även en bit bakom 
framstammen. Nackdelen är att det endast går att applicera balken på fasta positioner där fordonet 
är utrustat med containerfästen. Balken kan också vara svår för en chaufför att ensam hantera. 
 
Andra typer av förstängningsbalkar sätts fast i surrningslister som finns längs med flaket, i 
lastytan eller i kantlinan. Beroende på styrkan så bör vissa endast användas för förstängning bakåt. 
 

 

 

 

 

 

A1  A2  B 
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Foto A1 och A2 visar en balk som är lämpligast att använda för säkring bakåt medan foto B visar 
en anordning som enligt tillverkaren kan förstänga en stålrulle som väger 25 ton mot krafter 
framåt (0,8×g enligt VDI 2700). 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Förstängningsbalkar är utrustning tillverkade för att vara säkerhetshöjande, 
arbetsbesparande eller tidsbesparande. Under förutsättning att utrustningen inte är för 
tung att hantera manuellt (helst inte mer än 25 kg), så är den ur arbetsmiljö- och 
säkerhetssynpunkter bra. 

 
 

5.1.5 Höj- och sänkbart golv 
Höj- och sänkbart golv används för att erhålla två lastplan i fordon. Det extra planet består ofta av 
balkar. När högt gods skall transporteras, höjs det extra planet upp under fordonstaket. Balkarna i 
dubbelgolvet kan användas till att förstänga framför och bakom last vid t.ex. ett brutet topplager. 
Det är dock viktigt att godsets vikt står i relation till den förstängande balkens styrka. Balken i 
nedanstående figur klarar en horisontell belastning av 10 kN (1000 kg). Om lasten har en 
friktionskoefficient som är minst 0,4 förstänger balken 1,6 ton last framåt och 10 ton last bakåt. 
 

 

Förstängning med balk för dubbelt lastplan 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Höj- och sänkbart golv, eller lastbilar och släpvagnar med dubbla lastplan, blir allt 
vanligare då de är både effektiva och miljövänliga. Det övre planet kan användas för 
lastsäkring av det undre planets last genom att sänkas ned. Om lastplanet är 
hydrauliskt manövrerat är det naturligtvis arbetsbesparande och därmed ur 
arbetsmiljösynpunkt bra. Det finns däremot flera faktorer som gör dessa fordon med 
dubbla lastplan tvivelaktiga både ur arbetsmiljö- och säkerhetssynpunkt. För 
närvarande föreligger inte något besiktningstvång på dessa rörliga lastplan trots att det 
är vanligt att arbeta under ett lastplan som är belastat, en klar säkerhetsrisk. Det är 
vidare så att inom tillåten fordonshöjd så blir arbetshö jden ofta minimal, det 
förekommer att man arbetar under det övre planet och inte har mer än 1,2 m arbetshöjd 
vilket naturligtvis är helt förkastligt. CE - märkning och märkning med tillåten 
belastning är ett absolut krav. 
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5.1.6 Luckor i flaket 
En möjlighet för att kunna åstadkomma förstängning i längdled oberoende av godset placering 
skulle vara en anordning av luckor i flaket som kan fällas upp. De hålls på plats i uppfällt läge av 
snedstag som följer med luckorna när dessa fälls upp. Fördelen med detta arrangemang är att när 
luckorna inte behövs så fälls de ner i flaket, och tar således inte något lastutrymme till förfogande. 
Luckorna skulle kunna placeras med början ca 1 m bakom framstammen och återkomma i ett par 
rader. Detta för att få det så flexibelt som möjligt. 
 
Exempel på hur det skulle kunna se ut visas i figuren nedan. 

 
 
 

5.2 Förstängning i sidled mot kapellsida 
Kapellsidan består av sidolämmar och kapellställning. Kapellställningen består av stolpar, brädor 
och tak. Stolparna görs av stål eller aluminium medan brädorna normalt är av trä eller aluminium.  
 
 

5.2.1 Sidolämmar 
Sidolämmarnas höjd varierar mellan 0,6 och 1,2 m men är normalt mellan 0,6 och 0,8 m. 
Materialet är trä eller aluminium. Lämmarna fästes i flak och stolpar. 
 
Enligt de svenska föreskrifterna TSVFS 1978:9 skall lämmarna vara konstruerade för att tåla en 
jämnt utbredd belastning som motsvarar 0,3 ggr lastvikten på 0,1 meters höjd över flaket. Detta 
innebär i princip att en läm enligt dessa föreskrifter endast är för bottenförstängning och inte kan 
användas för att motverka tippning. 
 
Lämmar byggda enligt standarden prEN 12642 skall tåla motsvarande belastning jämnt utbredd 
över hela lämmens höjd. Det är uppenbart att en sådan läm på ett helt annat sätt kan användas för 
lastsäkring. prEN 12642 som gäller för fordon har motsvarande krav som SS-EN 283 har för 
växelflak. 
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Enligt TSV, Regler om fordon Enligt prEN 12642 

 
 
Ibland har kapellsidan inga fasta lämmar utan istället spår längst ner i stolparna för att där kunna 
sätta i ett antal kapellbrädor (av lättmetall) som då bildar en läm. Brädorna är ofta spåntade så att 
de griper tag i varandra. Däremot är de sällan gjorda så att den understa griper tag i kantlinan på 
fordonet. Det innebär att styrkan och den utböjningsförhindrande förmågan inte ökar jämfört med 
ospåntade brädor (vid jämnt utbredd belastning). Nedanstående bilder visar ett fordon som har ett 
spår i kantlinan för den understa brädan. 
 

 

 

 
 
Som identifierats i kapitel 4 kräver vissa typer av gods att surrningarna kan placeras på insidan av 
lämmarna, medan andra typer kräver utvändig placering. En utformning av lämmarna som 
möjliggör att surrningsband kan dras in mellan flak och läm (det högra alternativet nedan) är 
därför att föredra ur säkringssynpunkt. Denna utformning kan dock innebära risk för inträngande 
av fukt. 
 

P = 30% av maxlasten 
0,1 m 

P1 = 6% av  
       maxlasten 

P2 = 24% av  
       maxlasten 
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Placering av sidoläm som skyddar mot 
inträngande av fukt och smuts. 

Placering av sidoläm som möjliggör att utvändigt 
placerade surrningar kan dras innanför lämmarna. 

 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Sidolämmarnas storlek och vikt har betydelse för arbetsinsatsen vid hanteringen. Ju 
lättare ju bättre. Lämmar skall inte vara större än nödvändigt, max längd ca 3,5 meter 
och max höjd 0,8 m. Vikten bör helst inte överstiger 30-40 kg. Mellan lämmar finns 
stolpar som utgör fästen för lämmarnas lås. Det är samma krav på stolparna som på 
lämmarna, de skall vara tillverkade av så lätta material som möjligt. 

 
 

5.2.2 Kapellbrädor 
Kapellbrädor av aluminium är styvare än de av trä med motsvarande dimensioner. Trävirkets 
kvalitet har stor betydelse för brädornas styrka. Medelbrottspänningen för trä av hög kvalitet är ca 
45 N/mm2 (95% > 30 N/mm2), för trä av låg kvalitet är den 20 – 30 N/mm2 (95% > 12 N/mm2). 
Brottspänningen för aluminium ligger mellan 130 – 260 N/mm2. 
 
En nackdel med brädor av aluminium är att om de utsätts för slag i ändarna (t.ex. vid 
demontering) så kan de deformeras och vara svåra att sätta tillbaka i kapellställningens fästen. Det 
är däremot lättare att upptäcka uppkomna skador på aluminiumbrädor än brädor av trä. 
 
 

Max punktbelastning på mitten  
N (kg) 

Max jämnt utbredd belastning per 
meter, N/m (kg/m) 

Material 
100×25 mm 

L=2,5 m L=3,0 m L=3,5 m L=2,5 m L=3,0 m L=3,5 m 
Vikt 

Trä, 
30 N/mm2 500 (50) 420 (42) 360 (36) 400 (40) 280 (28) 200 (20) 

Trä, 
12 N/mm2 200 (20) 170 (17) 140 (14) 160 (16) 110 (11) 80 (8) 

1,3 kg/m 

Aluminium, 
130 N/mm2 930 (93) 770 (77) 660 (66) 740 (74) 510 (51) 370 (37) 

Aluminium, 
260 N/mm2 

1870 
(187) 

1550 
(155) 

1330 
(133) 

1490 
(149) 

1030 
(103) 

760 (76) 
1,4 kg/m 

 

Maximalt tillåtna belastningar på kapellbrädor ur hållfasthetssynpunkt 
 
 
Priset för kapellbrädor av trä varierar beroende på kvalitet men är ca 12 SEK/m. 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

   71

Priset på aluminiumbrädor varierar beroende på styrka och behandling (anodisering) men ligger 
mellan 50 - 90 SEK/m. 
 
Om fordonet är byggt enligt standarden prEN 12642 skall kapellställningen ovanför lämhöjd 
kunna motstå en belastning motsvarande 0,06 ggr max nyttolast. Med en nyttolast på 2 ton per 
meter fordonslängd, motsvarar detta en belastning av 1200 N (120 kg) per meter fordonslängd. 
Med en sidopåkänning av 0,5 ggr lastvikten (0,5×g) och en friktionskoefficient på 0,2 klarar 
kapellställningen att förhindra 400 kg att glida, per meter fordonslängd. Om friktionskoefficienten 
är 0,3 ökar lastvikten till 600 kg/m. 
 
För fordon som inte är byggda enligt standarden prEN 12642 finns inte några krav på styrkan i 
kapellställningen ovanför lämhöjd. För att rätt kunna lastsäkra t.ex. styckegods i ett sådant fordon 
måste uppgifter om kapellställningens styrka därför tas fram. Dessa uppgifter bör ingå i 
fordonshandlingarna eller vara märkt på fordonssidan. 
 
I fotot nedan visas ett prov av maximal tillåten kraft på kapellställning pga. dess utböjning. 
 

 
 
 
Enligt de större europeiska påhängsvagntillverkarna är flertalet lämförsedda påhängsvagnar med 
kapellpåbyggnad byggda så att de uppfyller prEN 12642. 
 
Även om en kapellställning dimensioneras efter det krav som är definierade i standarden SS-EN 
283 eller motsvarande för fordon (prEN 12642), är den kraftupptagande förmågan begränsad. 
 
Den begränsade förmågan beror dels på att stolparna böjer ut i toppen, dels på kapellbrädornas 
begränsade styvhet. 
 
Genom att göra taket i fordonet styvare, är det möjligt att få stolparna att ta på sig mer last. Om 
samtidigt kapellbrädorna dimensioner ökas eller om de görs i ett styvare material, är det möjligt att 
få hela kapellsidan att ta upp större laster. På detta sätt minskas behovet av surrning även för något 
tyngre styckegodslaster än de som är angivna i avsnitt 5.11 i VVFS 1998:95. 
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Att tänka på är att det inte blir för stort mellanrum mellan brädorna. Även om dessa har erforderlig 
styrka så får inte godset riskera att hamna mellan brädorna och trycka direkt mot presenningen. 
Denna risk ökar naturligtvis då antalet brädor minskas. 
 
 

5.2.3 Stagning av tak 
Taket i ett kapellfordon kan stagas upp och utgöra uppstöttning för sidostolparna. Stagningen 
minskar utböjningen som uppstår vid belastning. En enkel lösning för att staga taket är att montera 
diagonala strävor mellan främre och bakre hörnen till takprofilen i anslutning till stolparnas 
placering. På en påhängsvagn med 3 stolpar bör det även strävas mellan stolptopp 1 till 2 
alternativt 3 till 2. Används strävor med möjlighet att ta upp knäckning räcker det med en diagonal 
per sektion. I de fall dessa strävor monteras till skjutbara tak måste de tas bort vilket kan upplevas 
som ett störande moment, de kan även begränsa lastutrymmet. Strävor liknande de beskrivna 
förekommer i vissa fall idag, i regel de vid fram och bakstam, vilket innebär att det finns en 
medvetenhet om effekten. Uppstagningen kan även göras genom ett helt, fast tak eller en 
fackverkskonstruktion av korsdragna wirar mellan sidostolparna enligt figuren nedan. 
Lastsäkringsbilen är försedd med denna typ av uppstagande konstruktion, se Bilaga B. 
 

        

     
Uppstagning av tak i kappelpåbyggnad, sett uppifrån 
 
 

5.2.4 Utredning av kapellpåbyggnaders styrka 
Kinnegrip AB har inom RASLA-projektet fått i uppdrag att ta fram principlösningar för 
kapellpåbyggnader som uppfyller kraven enl. TSVFS 1978:9 samt prEN 12642. Dessutom har 
beräkningar gjorts för att  utreda olika parametrars inverkan för kapellpåbyggnadens förmåga att 
motstå belastning. 
 
Då beräkningarna gjorts med förenklade beräkningsmetoder har resultaten verifierats via praktiska 
prov. Den utböjning som har beräknats avser provning enligt dimensionerande belastning och är 
inte liktydigt med att fordonet får framföras med permanent utböjda sidor. Vid permanent 
utböjning vid t.ex. lastförskjutning skall fordonet lastas om. 
 
Beräkningar för framstam har inte gjorts då ett antal standardiserade och godkända framstammar 
existerar på marknaden. 
 
Följande fall har studerats: 
 

1. Påkänningar enligt TSVFS 1978:9 
 – Minsta antal stolpar för att uppfylla kraven har beräknats. 
 

2. Påkänningar enligt prEN 12642 med ostagad takkonstruktion 
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 – Minsta antal stolpar och kapellbrädor för att uppfylla kraven har beräknats. 
Sidans utböjning har beräknats, både med kapellbrädor av trä och aluminium. 

 

3. Påkänningar enligt prEN 12642 med stagad takkonstruktion 
 – Minsta antal stolpar och kapellbrädor för att uppfylla kraven har beräknats. 

Sidans utböjning har beräknats, både med kapellbrädor av trä och aluminium. 
 

4. Påkänningar enligt prEN 12642 för en vanligt förekommande påhängsvagn 
 Ostagad takkonstruktion 
 – Max tillåten nyttolast för att uppfylla kraven har beräknats. Sidans utböjning 

med den nya nyttolasten har beräknats, både med kapellbrädor av trä och 
aluminium. 
 

 
Tolkning av regler 
 
Enligt TSVFS 1978:9 skall sidolämmarna tåla en utbredd belastning motsvarande 0,3 ggr lasten 
på en höjd av 0,1 meter över flakkant. Några krav på kapellställning föreskrivs inte. 
 
Enligt prEN 12642 skall sidolämmarna tåla en utbredd belastning motsvarande 0,24 ggr lasten 
och kapellbrädorna skall tåla en utbredd belastning motsvarande 0,06 ggr lasten. 
 
 
1.  Påkänningar enligt TSVFS 1978:9 

Antaganden 
Då sidolämmarna är monterade med gångjärn kan de endast ta upp belastning från de tvärkrafter 
som lasten orsakar. Det moment som lasten ger upphov till överförs till sidostolparna via 
lämlåsens byglar. Då TSVFS 1978:9 inte föreskriver några krav på kapellställning ovan lämhöjd 
har utförandet på kapellställningen endast i uppgift att stötta takkonstruktionen. 
 
 
Slutsatser 
För att en 13,6 meters påhängsvagn skall uppfylla kraven enl. TSVFS 1978:9 krävs följande 
kapellpåbyggnad: 

 
• Framstam (enl. TSVFS 1978:9) 
• Bakstam alt. bakstolpar (ex. Kinnegrip K20 800 BBE) 
• 1 st. sidstolpe per sida (ex. Kinnegrip K20 800 SID) 
• 2 st. lämmar per sida (ex. SAPA System 201-25) 
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Momentdiagram 

Kommentarer 
Då belastning anbringas endast 0,1 meter från flakets överkant är det till största delen tvärkrafter 
som skall motverkas. Antalet gångjärn på sidolämmarna måste anpassas för att kunna motstå dessa 
belastningar. Det moment som belastar sidstolpen uppgår till ca: 50% av stolpens moment-
upptagningsförmåga. 
 
 
 
2.  Påkänningar enligt prEN 12642 med ostagad takkonstruktion 

Antaganden 
De båda sidosektionerna antas vara förbundna med varandra via taksektionen. Takprofilerna antas 
vara ostagade vilket medför att hela sektionen kan röra sig i sidled i toppen. 
 
 
Slutsatser 
För att en 13,6 meters påhängsvagn med ostagat tak skall uppfylla kraven enl. prEN 12642 krävs 
följande kapellpåbyggnad: 
 

 
        
 
• Framstam (enl. TSVFS 1978:9) 
• Bakstam (fast monterad, sammanbunden)  
• 5 st. sidstolpar per sida (ex. Kinnegrip K20 800 SID) 
• Stolpförlängning (RHS 40 × 30 × 3) 
• 6 st. lämmar 800 mm per sida (ex. Hydro Aluminium) 
• 3 st. träkapellbrädor per sektion (95 × 25 min. 30 N/mm²) 
 eller 
 1 st. Aluminiumbräda (Hydro Aluminium XFR 1009 A) 
 
För brädor av trä har den totala utböjningen beräknas till 178 mm 
varav kapellbrädornas utböjning utgör 85 mm. För brädor av 
aluminium har den totala utböjningen beräknas till 124 mm varav 
kapellbrädornas utböjning utgör 31 mm. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
Kommentarer 
Då takkonstruktionen möjliggör utböjning i sidled uppstår stora momentbelastningar på 
sidstolparna. Dessa blir då dimensionerande för hela kapellsidans lastupptagnings förmåga. 
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Momentdiagram 
 

 
 
3.  Påkänningar enligt prEN 12642 med stagad takkonstruktion 
 
Antaganden 
Takprofilerna antas vara stagade och förhindras att böja ut i sidled. 
 
 
Slutsatser 
För att en 13,6 meters påhängsvagn med stagat tak skall uppfylla kraven enl. prEN 12642 krävs 
följande kapellpåbyggnad: 
 

                 
 
• Framstam (enl. TSVFS 1978:9) 
• Bakstam (fast monterad, sammanbunden)  
• 3 st. sidstolpar per sida (ex. Kinnegrip K20 800 SID) 
• Stolpförlängning (RHS 120 × 35 × 3) 
• 4 st. lämmar 800 mm per sida (ex. Hydro Aluminium) 
• 6 st. träkapellbrädor per sektion (95 × 25 min. 30 N/mm²) 
 eller 
 3 st. Aluminiumbrädor (Hydro Aluminium XFR 1009 A) 
 
För brädor av trä har den totala utböjningen beräknas till 284 mm varav 
kapellbrädornas utböjning utgör 246 mm. För brädor av aluminium har 
den totala utböjningen beräknas till 204 mm varav kapellbrädornas 
utböjning utgör 166 mm. 
 

 

 
 
Kommentarer 
Då takkonstruktionen förhindras att böja ut i sidled minskar momentbelastningen på sidstolparna. 
Däremot ökar belastningen på sidstolparnas förlängningar vilka kan bli dimensionerande. Om man 
utnyttjar takkonstruktionens styrka genom att minska antal stolpar får det till följd att belastningen 
på kapellbrädorna ökar. Dessa blir då dimensionerande för hela kapellsidans lastupptagnings-
förmåga. 
 
 

Kapellbrädor (Aluminium) Kapellbrädor (trä) 
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4.  Påkänning för en vanligt förekommande påhängsvagn 

Tolkning av regler 
Enligt prEN 12642 skall sidolämmarna tåla en utbredd belastning motsvarande 0,24 ggr lasten och 
kapellbrädorna skall tåla en utbredd belastning motsvarande 0,06 ggr lasten. 
  
Antaganden 
Påhängsvagnen har följande utrustning: 
 
• Stolpar: 3 st. 
• Lämbredd: 3230 mm 
• Lämhöjd: 750 mm 
• Antal brädor: 5 st. per sektion 
• Bräddimension: 95×30 mm 
 
 
Slutsats 
Med ostagat tak klarar inte påhängsvagnen kraven. Max tillåten nyttolast måste minskas från 27 
ton till 19 ton för att inte konstruktionen skall överbelastas. 
 
Efter minskad nyttolast kan sidans utböjning beräknas. Med brädor av trä blir totala utböjningen 
233 mm, varav 140 mm utgörs av brädornas utböjning. Med aluminiumbrädor blir totala 
utböjningen 162 mm, varav brädornas utböjning utgör 69 mm. 
 
 

5.2.5 Kostnadsjämförelse av kapellpåbyggnader 
Kinnegrip AB har inom RASLA-projektet fått i uppdrag att uppskatta merkostnaden mellan 
kapellpåbyggnader som uppfyller kraven enligt TSVFS 1978:9 samt prEN 12642. Obs! De 
angivna uppgifterna är tillverkarens kostnad - inte pris för slutkund. 
 
 
TSVFS 1978:9 
Alla byggnationer som har någon form av lämmar med tillhörande stolpar uppfyller förmodligen 
kraven enligt TSVFS 1978:9. Lämmarnas längder anpassas idag med tanke på att de skall kunna 
hanteras på ett enkelt sätt. Detta resulterar i att antalet lämmar/stolpar förmodligen klarar de krav 
som ställs i TSVFS 1978:9. 
 
prEN 12642 (ostagad takkonstruktion) 
Beräkningarna är gjorda med förutsättning att takkonstruktionen int e tillför eller påverkar 
hållfastheten/utböjningen på något sätt. Däremot förutsätts att stolparna på motstående sida är 
förbundna i toppen via t.ex. en tvärbalk. Beräkningarna är gjorda enligt belastningsfallet som 
beskriver testförfarandet, L1=LF × 0.6. Detta är förmodligen väldigt nära utbredd belastning som 
beskrivs i kraven. 
 
prEN 12642 (stagad takkonstruktion) 
Taket är stagat mot utböjning i sida med diagonala strävor mellan främre och bakre hörnen till 
takprofilen i anslutning till stolparnas placering. Det är även strävor mellan stolptopp 1 till 2 alt. 3 
till 2. Eftersom strävor som kan ta upp knäckning används räcker det med en diagonal per sektion. 
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Komponenter (erforderligt behov) Pris/st. 

 
TSVFS 1978:9 

 
(4 lämmar/sida) 

prEN 12642 
ostagat tak 

(6 lämmar/sida) 
Lämmar, inkl. gångjärn   +1.400 
Stolpar Kinnegrip 208 231 (800 2p KT) 
inkl. stötta och fäste 

 
950 

(Byggs normalt 
med 3 stolpar) 

 
+ 3.800 

Förlängningar samt montage 1.000  + 4.000 
Kapellbrädor, trä (12 kr/m)   + 1.000 

Merkostnad:  10.200 
 

Kostnadsjämförelse av konstruktioner som uppfyller TSVFS 1978:9 - prEN 12642 med ostagat tak  
 
 
 
Komponenter (erforderligt behov) Pris/st. 

 
TSVFS 1978:9 

 
(4 lämmar/sida) 

prEN 12642 
stagat tak 

(4 lämmar/sida) 
Kapellbrädor, trä (12 kr/m)   + 1.000 
Kapellbrädor, aluminium (60 kr/m)   (+ 3.800) 
Stagning av tak med wire (uppskattning) 4.000  + 4.000 

Merkostnad:  5.000 / (7.800) 
 

Kostnadsjämförelse av konstruktioner som uppfyller TSVFS 1978:9 - prEN 12642 med stagat tak  
 
 
 
Komponenter (erforderligt behov) Pris/st. 

 
prEN 12642 
stagat tak 

(4 lämmar/sida) 

prEN 12642 
ostagat tak 

(6 lämmar/sida) 
Lämmar, inkl. gångjärn   +1.400 
Stolpar Kinnegrip 208 231 (800 2p KT) 
inkl. stötta och fäste 

 
950 

  
+ 3.800 

Förlängningar samt montage 1.000  + 4.000 
Kapellbrädor, trä (12 kr/m)  + 1.000  
Kapellbrädor, aluminium (60 kr/m)  (+ 3.800)  
Stagning av tak med wire (uppskattning) 4.000 + 4.000  
  5.000 / (7.800) 9.200 

Merkostnad:  4.200 / (1.400) 
 

Kostnadsjämförelse av konstruktioner som uppfyller prEN 12642 och har stagat - ostagat tak  
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Arbetsmiljö och säkerhet 
Kapellställningens beståndsdelar bör vara tillverkade av så lätt material som möjligt 
för att minska arbetsbelastningen. Önskvärt är att taket är tillverkat av ett material som 
har ett bra ljusinsläpp. Klättring på gods, lämmar och stolpar för att montera eller 
demontera taket har orsakat många arbetsskador. Utveckling av nya konstruktioner 
vore önskvärt. 

 
 

5.3 Förstängning i sidled mot skåpsida 
Skåpsidorna är vanligtvis gjorda som en sandwichkonstruktion av plastkompositmaterial och 
hårdskumisolering. 
 
Grundkravet på skåpssidor enligt TSVFS 1978:9 är att de skall tåla en påkänning som motsvarar 
0,3 ggr lastvikten på höjden 10 cm över flaket. Om skåpsidan däremot är byggd enligt standarden 
prEN 12642 så klarar sidan en kraft som motsvarar 0,3 × lastvikten jämnt fördelad över hela sidan, 
från flaket ända upp till taket.  
 

   
   
   
   
   
   
   
   
   
 
 
 

  

                 
   
Enligt TSV, Regler om fordon Enligt prEN 12642 

 
Det är således uppenbart att det är av avgörande betydelse för lastsäkringen att veta efter vilka 
normer som skåpsidorna på ett fordon är byggt. I ett skåp byggt enligt TSVFS 1978:9 måste i 
princip allt gods som behöver stöttning ovanför flakhöjd lastsäkras med surrningar vilket i 
praktiken oftast är omöjligt i ett skåp med fasta väggar. 
 
Styrkan i skåpsidorna varierar mycket liksom priset. Prisskillnaden mellan det billigaste (svagaste) 
och det dyraste (starkaste) är ca 50 %. Tillverkarna har oftast ingen uppfattning om vilken styrka 
skåpen har utan bygger på erfarenhet och anpassar skåpen efter kundens önskemål. Eftersom det 
är svårt att se utanpå ett skåp hur starkt det är, innebär detta en osäkerhet om ett skåp används på 
rätt sätt, särskilt efter en vidareförsäljning. Av denna anledning borde krav införas på märkning av 
sidornas styrka enligt Nordamerikansk modell. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Som förstängning av gods är en skåpsida att föredra framför kapellsida, eftersom 
skåpen tål högre belastning. Av säkerhetsskäl borde en hållfasthetsdeklaration i form 

P = 30% av maxlasten 
0,1 m 

P = 30% av  
       maxlasten 
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av en märkning vara obligatorisk. Tillåten belastning på skåpsidan bör vara lika stor på 
hela skåpsidans höjd. 

 
 

5.3.1 Skåp med öppningsbar långsida 
Skåpsfordon kan vara försedda med en öppningsbar långsida. Kravet på sådana sidor är samma 
som för fasta skåpssidor. I praktiken är det dock oftast så att en fast skåpsida tål större belastningar 
än en som är öppningsbar. Enligt den Nordamerikanska standarden RP 47 får inte dörrar betraktas 
som lastsäkringsutrustning. 
 
Det är uppenbart att större omsorg måste läggas på lastsäkringen i ett skåp med öppningsbar 
långsida om inte skåpet är byggt enligt standarden prEN 12642. Om så är fallet, vet man att dörrar 
med lås och gångjärn är dimensionerade för en belastning som motsvarar 0,3 ggr lastvikten jämnt 
utbredd över hela sidan.  
 
Ett skåp (12 m) med öppningsbar sida är ca 90000 SEK dyrare än ett med endast dörrar bak.  
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Såväl öppningsbara skåpsidor som dörrar i skåpsidor är ur arbetsmiljösynpunkt bra, då 
de ger lättare åtkomlighet till lastutrymmet både för lastning och lossning. Ur 
säkerhetssynpunkt kan det finnas risker vid öppnandet. Det händer inte sällan att gods 
rasar ut och skadar lossningspersonalen. Det bör finnas märkning med tillåten 
belastning för dörrarna. Liksom för skåpsidan bör tillåten belastning vara lika över 
hela dörrarnas höjd. 

 
 

5.4 Förstängning i sidled mot gardinsida 
En gardinsida som är dimensionerad enligt prEN 12642 skall tåla samma belastning som en 
motsvarande sida bestående av lämmar och kapellställning. Enligt standarden får emellertid en 
gardinsida när den tar upp kraften 0,3 × lastvikten i sida böja ut 300 mm. Vid en så pass stor 
utböjning är det risk för att fordonets stabilitet påverkas. 
 
Såväl Vägverket som Sjöfartsverket har av denna anledning tillsvidare uttalat att gardinsidor inte 
får användas för lastsäkring. Myndigheterna har emellertid inte velat ange hur stor utböjningen av 
sidan får vara för att en gardinsida skall anses som säkringsanordning.  
 
Man bör skilja på utböjning vid dimensionerande belastning och tillfällig utböjning vid provning. 
Fordonet får inte framföras med en utböjd fordonssida. Detta innebär att en permanent utböjning 
medför krav på omlastning. 
 
Eftersom gardinförsedda fordon blir allt vanligare hade en kraftig rationalisering varit möjlig om 
dessa sidor kan användas för motsvarande lastsäkring som kapellsidor. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Gardinsida är ur arbetsmiljösynpunkt den lättaste och mest lätthanterliga öppningsbara 
väggen på en lastbärare. Som lastsäkringsutrustning är den däremot inte bra eftersom 
den inte får räknas som lastsäkring överhuvudtaget. 
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Det är önskvärt att det kommer konstruktioner av gardinsidor som kan godkännas för 
belastningskrav enligt  prEN 12642.  

 
 

5.4.1 Mindre uttöjningsbenägna gardinsidor 
En gardinsida som är byggd enligt standard prEN 12642, tar upp lika stor belastning som en 
kapellsida som är byggd efter standarden. Problemet med en gardinsida är att den böjer ut upp till 
300 mm vid denna belastning.  
 
Utböjningen beror i första hand på elasticiteten i band och kapellväv. Om mindre elastiskt material 
används borde utböjningen kraftigt kunna reduceras med bibehållen kraftupptagande förmåga. 
 
Det har emellertid visat sig att sidan på ett konventionellt kapellfordon med kapellbrädor av trä 
och utan uppstagat tak böjer ut i storleksordning lika mycket (284 mm) som en gardinsida även 
om fordonet uppfyller prEN 12642. Se avsnitt 5.2.4. 
 
Med en konstruktion av lämmar och gardinsida kan utböjningen begränsas. Se avsnitt 5.5. 

5.4.2 Gardinsida med ribbor 
Ett sätt att öka styrkan i en gardinsida och minska utböjningen är att förse sidan med vertikala 
ribbor. Ribborna placeras i hällor som sitter i duken. Ribborna som är tillverkade av en 
aluminiumprofil får stöttning i kantlinan i stängt läge. Om ribborna placeras med 60 cm 
mellanrum så fås en extra vikt på 100 kg per fordonssida. Man uppfyller då kraven för 
förstängning mot gardinsidan för såväl landsvägs- och östersjötransport. För att uppfylla kraven 
vid transport på Nordsjön fås en extra vikt på 140 kg per fordonssida. 
 
En liknande gardinsida som den ovan nämnda finns redan på marknaden. När den utsätts för 
krafter enligt prEN 12642, så blir största utböjningen 150 mm. Påhängsvagnen ökar i vikt med 
totalt ca 100 kg och priset ökar med ca 8000 SEK jämfört med en påhängsvagn med 
konventionella gardinsidor. 
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Gardinsida med isydda aluminiumribbor 
 
 

5.5 Förstängning i sidled mot rationell kapellsida 
Lastsäkringsbilen som tagits fram inom RASLA-projektet, se Bilaga B, är utrustad med olika 
anordningar som kan användas för att underlätta lastsäkringsarbetet. 
 
Lastsäkringsbilen är bl.a. utrustad med sidolämmar, samt ovanför lämhöjd en kapellställning med 
kapellbrädor och gardinsida. Gardinsidan fästs i sidolämmen genom en anordning som innebär att 
man kan lossa/spänna samtliga kapellinfästningar på en läm samtidigt.  
 
När man på en traditionell lastbil behöver öppna hela eller en del av sidan på fordonet (för att t.ex. 
kunna komma åt att sätta fast surrningar) kan detta ibland vara både svårt och tidskrävande. Detta 
beror på den traditionella lösningen med TIR-lina som löper längs med hela sidan och som först 
måste tas bort innan en läm kan öppnas. Om man har sidorna konstruerade som på 
lastsäkringsbilen går det mycket smidigt att öppna en del av t.ex. högersidan utan att kapellet 
blåser av eller fladdrar om det är blåsigt ute. Genom att kapellet inte går ända ner till flaket är det 
även lätt att komma åt surrningsfästen och att spänna surrningarna, se foto nedan. 
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Kapellsida med lämmar. En läm nerfälld för att komma åt att lastsäkra. 
 
 
Beräkningar har gjorts som visar att utböjningen blir ca 113 mm då gardinsidan belastas enligt 
prEN 12642. Stolparnas utböjning p.g.a. belastningen på lämmarna blir max 38 mm vilket ger en 
total utböjning på max 151 mm, se avsnitt 5.2.4. Detta skall jämföras med en påhängsvagn med 
kapellbrädor av trä, konstruerad enligt prEN 12642, som böjer ut 284 mm, se avsnitt 5.2.4. Om 
gardinsidan skulle tillåtas böja ut totalt 246 mm (284 - 38) skulle den kunna belastas mycket mer 
än vad prEN 12642 kräver. Gardinsidans höjd har stor betydelse för utböjningen. Med lämmen 
minskas höjden från ca 2,8 m till ca 2 m Det minskar utböjningen med ca 30% vid samma 
belastning. 
 
 

5.6 Förstängning i sidled mot stöttor 
Sidostöttor som används vid transport av rundvirke är ofta kraftiga stöttor som klarar av 
belastningen från virket. De är lite lätt lutande inåt i toppen dels för att på så vis belastas mindre 
än om de är lodräta dels för att fordonsbredden inte skall överstigas när de utsätts för belastning.  
 
Även fordon för styckegodshantering kan vara utrustade med mitt- eller sidostöttor som kan 
användas till lastsäkring. Det finns inte några normer eller krav på mittstöttors styrka, annat än att 
de inte skall deformeras när de används. För att motsvara normerna i prEN 12642 bör emellertid 
en stötta vara så dimensionerad att den kan ta upp en belastning, fördelad över hela sin höjd, 
motsvarande 0,3 ggr lastvikten för den fordonslängd som stöttan är avsedd. Styrkan för stöttorna 
anges ofta som det moment som kan tas upp i hylsan. Det ligger vanligen mellan 5000 – 20000 
Nm (0,5 – 2 tonm) för aluminiumstöttor och upp till 30000 Nm (3 tonm) för stöttor av fjäderstål. 
 
Stöttor kan även användas för förstängning av gods i längdriktningen. Eftersom påkänningskravet 
är större framåt än i sidled är det viktigt att tänka på att vikten måste vara begränsad när stöttorna 
används för lastsäkring i längdled alternativt att annan anordning används i kombination med 
stöttorna. 
 
Priset för en hylsa är ca 200 – 500 SEK. För montering tillkommer arbetskostnader, ca 700 – 800 
SEK per hylsa. En 2,5 m lång stötta i aluminium kostar ca 900 – 2100 SEK och väger 8 – 22 kg. 
För stöttor av stål ökar vikten med ca 40 %. 
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Flyttbar sidovägg som 
fästes i flaket och taket 
inne i lastbäraren. 

 
Fästen till stöttor kan även användas för surrningsfästen, se 5.9.4. 
  
Många fordon är utrustade med demonterbara mittstöttor avsedda för i första hand säkring av 
virkespaket.  
 
Risken är stor att fler fordon i framtiden kommer att sakna denna möjlighet eftersom det 
obligatoriska kravet på mittstöttor vid transport av virkespaket har tagits bort i Sverige. Detta är en 
stor nackdel eftersom stöttor även kan användas för lastsäkring av annat gods. Detta gäller i första 
hand vid transport av: 
 
• Gods med låg friktion 
• Icke formstabilt gods 
• Tippningsbenäget gods som huselement och liknande 

 
Stöttor kan även användas för att bygga upp ett temporärt lastförskjutningsskydd eller för att 
förstänga tungt gods var som helst i en lastbärare. 
 
För att göra fordonet så flexibelt som möjligt bör stakhylsor finnas såväl i mitten som utefter 
sidorna. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Lättmetallstöttor är lätthanterliga och effektiva och borde användas mer än vad som är 
fallet idag. De är alldeles utmärkta som förstängningsmaterial och stötthylsorna kan 
också användas som surrningsfäste. Ett problem är att de kan försvinna om de används 
på påhängsvagnar. De är dessutom svåra att förvara när de inte användes, så de är mest 
lämpade för lastbilar och släpvagnar som är tillverkade för att transportera speciella 
laster t.ex. timmer, sågade trävaror, långgods m.m. 
Stöttor bör vara tillverkade av lättmetall. Stöttor av stål blir tunga att hantera. Det är 
viktigt att hylsor och andra stöttfästen såväl som stöttor hålls i sådant skick att de inte 
kärvar då detta kan ge upphov till stor belastning hos de som hanterar materialet.  

 
 

5.7 Förstängning i sidled mot mellanvägg 
För vissa godsslag som inte fyller ut hela flakbredden, finns behov av en flexibel förstängning i 
sidled. Detta är särskilt påtagligt om godset har låg friktion mot underlaget. 
 
En möjlighet att klara detta behov i skåpspåbyggnader skulle kunna vara med flyttbara mellan-
väggar enligt figuren.  
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Styrkan i dessa väggar bör vara lika stor som för sidoväggarna, helst enligt prEN 12642 eller 
starkare. 
 
Många påbyggnader har en mellanvägg som möjliggör transport av gods med olika temperatur. 
Om möjligt bör dessa väggar utnyttjas vid lastsäkring när det behövs. 
 
 

5.8 Förstängning bakåt mot bakgavel 

5.8.1 Bakläm 
Enligt TSVFS 1978:9 finns inga krav på vilka krafter en bakläm skall klara, men eftersom det är 
samma storlek på påkänningarna bakåt som i sidled bör baklämmen vara konstruerad enligt 
samma krav som sidolämmarna. Sidolämmarna skall klara en jämnt utbredd belastning som 
motsvarar 0,3 ggr lastvikten på 0,1 meters höjd över flaket. 
 
Om bakgaveln däremot är konstruerad enligt standarden prEN 12642 så skall den tåla en jämnt 
utbredd belastning som motsvarar 0,25 ggr lastvikten jämnt fördelad över hela lämmens höjd, 
dock max 31 kN (3,1 ton). 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Ur arbetsmiljöaspekt är bakläm likvärdig med sidoläm, d.v.s. lätta material skall 
användas. Längden är inget problem eftersom den inte kan vara längre än tillåten 
fordonsbredd.  

 
 

5.8.2 Dörrar 
Dörrar som används vid förstängning av last bör dimensioneras för en kraft som motsvarar 0,3 ggr 
lastvikten jämnt fördelad över hela dörrhöjden. Det finns emellertid inte något krav enligt TSVFS 
1978:9 på vilken kraft dörrar skall klara. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Dörrar bak på lastbil och släpfordon är ur lastsäkringssynpunkt och ur arbetsmiljö-
synpunkt bra, medan de ur säkerhetssynpunkt är mera tveksamma, eftersom det kan 
innebära en risk vid öppnandet. Åtskilliga arbetsskador har åsamkats personal som 
öppnat bakdörrar och fått gods på sig. Önskvärt vore att en säkring mot fallande gods 
fanns inbyggd.  
Övriga arbetsmiljösynpunkter är att dörrarna inte skall vara för tunga att hantera, i så 
fall rekommenderas hydrauldrift av dörrarna i likhet med driften av bakgavelliftar. 

 
 

5.8.3 Bakgavellift 

Styrkan i bakgavelliftar varierar beroende på vad som har beställts. Lyftvikten är klart och tydligt 
angiven och är i storleksordningen 500 – 3000 kg. Vikten varierar också med hur långt ut kraften 
verkar. Vilken belastning liften klarar i uppfällt läge som förstängningsanordning är inte angivet 
men man kan anta att det motsvarar lyftvikten. Bakgavelliften skall antingen ha hydraullås eller 
mekanisk låsning.  
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Arbetsmiljö och säkerhet 
Bakgavelliftar är ett bra hjälpmedel som underlättar vid lastning och lossning.  
Ur säkerhetssynpunkt finns det dock en hel del att anmärka på trots att det numera är 
besiktningstvång på bakgavelliftar. Bakgavelliften ingår ofta i skadestatistiken – det 
handlar om fallande gods, att ramla av liften, att få fötterna skadade av pallyftare som 
rullar på en lutande lift, klämskador mellan flak och lift etc. 

 
 

5.8.4 Jalusi 
Jalusi är något som ökar i användning, mycket beroende på att stöldrisken vid lastkaj minskar när 
fordonet har jalusi. Jalusi som används som bakgavel bör dimensioneras för en kraft som 
motsvarar 0,3 ggr lastvikten jämnt fördelad över hela öppningshöjden. Detta är emellertid inte 
något krav enligt TSVFS 1978:9. 
 
Nedanstående jalusi av aluminium, monterat i en container, är dimensionerat för att klara av en 
kraft motsvarande 40% av lastvikten, 64 kN (6,4 ton), jämnt fördelad på jalusien utan att fästena 
går sönder eller får en icke acceptabel permanent deformation. Priset för detta jalus i är ca 8000 
SEK fritt från fabrik. 
 

 
 
Container med jalusi. 
 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Jalusi i stället för bakdörrar är ur arbetsmiljösynpunkt alldeles utmärkt under 
förutsättning att den är lättmanövrerad och allra helst maskinellt driven. Det är 
naturligtvis viktigt att gejdrar inte är skadade och på så sätt gör att jalusin blir onödigt 
tungarbetad.  
Säkerhetsriskerna är samma som för bakdörrar – risk för fallande gods, dock är denna 
risk mindre än för skåpdörrar, då jalusin öppnas nedifrån. 

 
 

5.9 Surrningsfästen 
Enligt svenska föreskrifter skall surrningsfästen på ett fordon med en totalvikt överstigande 7 ton 
ha en brottstyrka av minst 20 kN (2 ton). 
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I de flesta av exemplen i kapitel 4 har pekats på behovet av flexibel fastsättning av surrningar i 
längdled. Följande funktionskrav har identifierats: 
 

• Större antal surrningsfästen 
• Möjlighet att placera surrningar flexibelt på valfri plats utefter hela flakets längd 
• Möjlighet att använda flexibla fästen för såväl överfalls-, loop- som grimsurrning 
• Kraftigare surrningsfästen 
• Märkning av fästenas styrka 
• Möjlighet att dra surrningar såväl innanför som utanför fordonets lämmar 

 
 

5.9.1 Antal och placering i längdled 
Det antal fästen som finns på fordon är för de flesta godsslag alldeles för litet. I de flesta fall sitter 
fästen med 1,2 meters mellanrum på insidan av lämmarna eller skåpsidorna.  
 
Det kan vara lämpligt att utgå från europapallens mått (800 × 1200 mm) för bedömning av 
lämpligt antal fästen. Pallen kan ställas såväl längs som tvärs. För att varje sektion skall kunna 
säkras med minst en överfallssurrning skulle följande avstånd vara optimalt: 
 
För tvärställda pallar – 0,4 m från framstam därefter på ett inbördes avstånd av 0,8 m. Detta skulle 
ge följande placeringar räknat från framstam:  
 
0,4 - 1,2 - 2,0 - 2,8 - 3,6 - 4,4 - 5,2 - 6,0 - 6,8 - 7,6 - 8,4 - 9,2 - 10,0 - 10,8 - 11,6 - 12,4 - 13,2  
totalt 17 per sida. 
 
                                                                    

                                   
 
För längdställda pallar – 0,6 m från framstam därefter på ett inbördes avstånd av 1,2 m. Detta 
skulle ge följande placeringar räknat från framstam:  
 
0,6 - 1,8 - 3,0 - 4,2 - 5,4 - 6,6 - 7,8 - 9,0 - 10,2 - 11,4 - 12,6  totalt 11 per sida. 
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Dessa måttkedjor överensstämmer inte i någon punkt, så för att kunna sätta en överfallssurrning 
mitt på varje sektion skulle 17 + 11 eller 28 fästen behövas per sida på en 13,6 meters 
påhängsvagn. 
 
                  
                  

                  

 
 
En mer optimal lösning för europapallens mått skulle vara med olika mått mellan fästena enligt 
följande 0,5 - 0,7 - 0,7 - 1,0 - 0,7 - 0,7 - 1,0  etc. Detta skulle ge följande placeringar: 
 
0,5 - 1,2 - 1,9 - 2,9 - 3,6 - 4,3 - 5,3 - 6,0 - 6,7 - 7,7 - 8,4 - 9,1 - 10,1 - 10,8 - 11,5 - 12,5 - 13,2  
totalt 17 fästen per sida.  
 
Med denna måttkedja hamnar surrningarna max 0,1 meter från centrum av varje sektion. För andra 
godsdimensioner får det dock betraktas som olämpligt att ha vissa avstånd som är 1,0 m. 
 
                                    

                   
 
En betydligt flexiblare lösning ur lastsäkringssynpunkt om europapallar blandas med gods med 
andra mått, skulle vara att placeras fästena med 0,5 meters avstånd enligt följande: 
 
0,5 - 1,0 - 1,5 - 2,0 - 2,5 - 3,0 - 3,5 - 4,0 - 4,5 - 5,0 - 5,5 - 6,0 - 6,5 - 7,0 - 7,5 - 8,0 - 8,5 - 9,0 - 9,5  
10,0 - 10,5 - 11,0 - 11,5 - 12,0 - 12,5 - 13,0  totalt 26 fästen.  
 
I detta fall skulle surrningarna hamna max 0,2 meter från centrum av varje sektion. Detta förslag 
ger emellertid ett större antal fästen. 
 
                                                      

                            
 
En modifiering av kantlinan som möjliggör kontinuerlig placering av surrningar skulle lösa 
problemen med placeringen av fästena, se avsnitt 5.10. 
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5.9.2 Placering i sidled 
Oftast finns det endast fästen placerade längst utmed långsidorna i lastbäraren, vilket innebär att 
det inte går att fästa någon surrning mitt på flaket.  
 
Om långgods som skall loopsurras skall lastas tillsammans med pall och kartonggods, uppstår 
problem vid säkring av långgodset enligt nedanstående figur.  
 
 
 
 
 
 
 
Med möjlighet att applicera surrningar även i flakets mitt, skulle surrningen av långgodset inte 
inverka på pallgodset på fordonets andra sida.  
 
 
 
 
 
 
 
Om fordonet är utrustat med hål för mittstöttor kan dessa användas även för surrningsfästen. 
 
 

5.9.3 Styrka och märkning 
För tungt stål- och projektgods krävs i vissa fall kraftig kätting för att kunna göra en riktig 
lastsäkring. Kravet på ”normala” fästen är att de skall ha en brottstyrka på minst 20 kN (2 ton). 
Problem uppstår då surrningspunkterna i flaket är för klena i förhållande till den använda 
surrningsutrustningen. 
 
Eftersom många fordon är försedda med kraftigare fästen än 20 kN (2 ton) är det lämpligt att förse 
surrningsfästen med en varaktig märkning som anger styrkan. 
 
En idé för att underlätta korrekt lastsäkring är att lastbäraren förses med en skylt där all relevant 
information för lastsäkring är angiven, t.ex. styrka i olika surrningsfästen liksom styrkan i på-
byggnadens sidor. 
 

5.9.4 Exempel på surrningsfästen 
Brottstyrkan för typiska surrningsfästen som används på fordon varierar vanligtvis från 20 kN till 
80 kN (2 ton - 8 ton). Nedanstående priser är oförhandlade cirkapriser till slutkund. Monterings-
priserna är starkt beroende av infästningspunkternas hållfasthet. 
 
När man ser till den totala kostnaden för att utrusta en lastbärare med surrningsfästen så blir 
skillnaden ofta försumbar mellan att välja ett svagare fäste jämfört med ett starkare fäste 
 
 

I detta utrymme går det inte att lägga 
något gods pga de surrningar man satt 
för att säkra långgodset. 

I detta utrymme går det att lasta gods 
tack vare att surrningarna har satts mitt i 
flaket istället för på motstående 
långsida. 
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Brottstyrka:  
40 kN / 40 kN / 80 kN / 80 kN 
(4 ton) /(4 ton) /(8 ton) /(8 ton) 

 
Pris ca 130 - 200 SEK 
Pris inkl. montering 490 SEK 

Krok för infästning i kantlinan. Kan användas för surrningar med både krokar och ringar. När 
kroken inte används så fälls den ner i kantlinan och ger en jämn flakyta. 
 
 

 

Brottstyrka 50 kN (5 ton) 
Pris 87 SEK 
Pris inkl. montering 460 SEK 

Surrningskrok för nedfällning i flakbotten. Öglan har en vickbarhet in mot flaket på 25°. 
 
 

 

Brottstyrka 80 kN (8 ton) 
Pris 127 SEK 
Pris inkl. montering 460 SEK 

Rund surrningsögla för nedfällning i flakbotten. 
 
 

  

Brottstyrka 60 kN (6 ton) 
Pris 140 SEK 
Pris inkl. montering 485 SEK 

Smitt surrningsfäste för montering nedsänkt i kantlina, framstam eller containervägg. Har 
uppgiven styrka vinklad -20 – 55° i förhållande till vertikalplanet. Vikt 1,2 kg. 
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Brottstyrka 60 kN (6 ton) 
Pris 57 SEK 
Pris inkl. montering 160-250 
SEK 

Smidd krok för svetsning. Vikt 0,35 kg. 
 
 

 

Brottstyrka 20 kN (2 ton) 
Pris 15 SEK 
Pris inkl. montering 45 SEK 

Repkrok (48×60 mm) för fastsvetsning. Kroken är provdragen till 12 kN (1,2 ton) – 21 kN (2,1 ton) 
beroende på dragriktning. 
 
 

 

Brottstyrka 20 kN (2 ton) 
Pris 180 SEK 
Pris inkl. montering 400 SEK 

Nedsänkt galvaniserad surrningsring. Finns med (se bild) och utan bakplatta – styrkan är dock 
den samma. Vikt 0,75 – 1,2 kg. 

 
 

 

Brottstyrka 40 kN (4 ton) 
Pris 104 SEK 
Pris inkl. montering 400 SEK 

Surrningsögla för svetsning, obehandlad. 
 

 

Brottstyrka 60 kN (6 ton) 
Pris 211 SEK 
Pris inkl. montering 495 SEK 

Surrningsögla fullt infälld i golvet. Svetsas i ram. Gjuten och galvaniserad ögla. 
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Brottstyrka 360 kN (36 ton) 
Pris 122 SEK 
Pris inkl. montering 1100 SEK 

D-ring som marknadsförs för marint bruk. Smidd och obehandlad. Svetsas fast. Vikt 3 kg. 
 
 

 

Brottstyrka 200 kN (20 ton) 
Pris 82 SEK 
Pris inkl. montering 950 SEK 

D-ring som marknadsförs för marint bruk. Smidd ögla och stålplåt i fäste, obehandlad. Svetsas 
fast. Vik t 1,8 kg. 

 
  

 

Brottstyrka 100 kN (10 ton) 
Pris 50 SEK 
Pris inkl. montering 600 SEK 

D-ring som marknadsförs för marint bruk. Smidd ögla och stålplåt i fäste, obehandlad. Svetsas 
fast. Vikt 1,5 kg. 

 
 

 

 

Brottstyrka 200 kN (20 ton) 
Pris 900 SEK 
Pris inkl. montering 1100-1700 
SEK 

Ögla som marknadsförs som lyftutrustning. Ögla av seghärdat stål (klass 8) och fäste av stål St 
52, obehandlad. Svetsas fast. Vikt 1,3 kg. 

 
 

 

 

Brottstyrka 320 kN (32 ton) 
Pris 3400 SEK 
Pris inkl. montering 4000-4800 
SEK 

Ögla som marknadsförs som lyftutrustning. Har kullagrad lekare som gör att den alltid ställer in 
sig i kraftriktningen. Ögla och lekare av seghärdat stål (klass 8),skyddslackerad. Skruvas fast. 
Vikt 3,4 kg. 
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Surrningsfästen kan även placeras i stakhylsor. Fästena låses med klackar som förs ut när fästena 
skruvas ned i hylsan. Fästena är underhållsfria. Olika fabrikat finns dock på marknaden. Dessa 
fästen har vanligtvis en brottstyrka runt 100 kN (10 ton) men finns även med brottstyrka upp till 
320 kN (32 ton). Priset för fästen som passar i stakhylsor är ca 900 – 2550 SEK/st. 
 
 

 
 

Surrningsfäste för stakhylsa 

Brottstyrka 130 kN (13 ton), Pris 1100 SEK 
Brottstyrka 320 kN (32 ton), Pris 2550 SEK 

Containerfäste för stakhylsa 

Brottstyrka 100 kN (10 ton), Pris 1300 SEK 

 
Arbetsmiljö och säkerhet 
För att ge en så bra arbetsmiljö som möjligt skall surrningsfästen vara placerade 
där de behövs, tillräckligt tätt, samt vara lätta att hantera och komma åt. De skall 
dessutom vara tillräckligt starka och försedda med märkning av godkänd 
belastning. 

 
 

5.9.5 Exempel på surrningsvinschar 
Surrningsvinschar är oftast fast monterad på fordonssidan. Mitt emot, på andra sidan flaket, sitter 
ett fäste för surrningens andra ände. Vinscharna finns som är automatiska eller manuella – med 
eller utan automatisk efterspänning. 
 
I nedanstående figur visas en manuell vinsch utan automatisk efterspänning. 
 

 

Magasinerbar vinsch, brottstyrka i vinsch 60 kN (6 ton). Pris: 200 SEK. 
 
 
För att inte behöva dra surrningarna utanpå lämmarna kan kantlinan göras med en genomgång för 
bandet, se figur nedan. Figuren visar även ett exempel på fastsättning av den lösa surrningsänden 
med en sprint i kantlinan. 
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Flakgenomgång för band i surrningsvinsch vid invändig surrning. 
 
 
I nedanstående figur visas en automatisk vinsch med automatisk efterspänning. Vinschen har 
obegränsad draglängd. Spännaren är kopplad till fordonets luftsystem.  Surrningens förspänning 
ställs genom att reglera luftflödet. Vanligast är att förspänningen är inställd på 4000-5000 N (400-
500 kg). Om lufttillförseln upphör, t.ex. av slangbrott, bibehålls aktuell förspänning men ingen 
ytterligare efterspänning sker. Efterspänningen kan då göras manuellt med ett handtag. Manuell 
spänning kan även väljas då ömtåligt gods skall säkras. Lossning av surrningen kan ske från 
samma sida som den spänns. Vinschen är provdragen till 50 kN (5 ton), utan att uppvisa 
kvarstående deformation, och levereras vanligtvis med band med brottstyrka upp till 60 kN (6 
ton). Priset är ca 8000 SEK, exklusive montering. 
 

 
Magasinerbar vinsch, provdragen till 50 kN (5 ton). Pris: ca 8000 SEK, exklusive montering 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Det är arbetsbesparande om denna utrustning är monterad, men utrustningen är utsatt 
för väder, vind, salt- och grussprut från vägbana, frost med isbildning m.m. och därför 
är ofta utrustningen svårarbetad. Där det fungerar är det ett utmärkt arbetstekniskt 
hjälpmedel som dessutom ofta medger att spännarna kan spännas med luftverktyg, 
elektriska verktyg eller manuella verktyg beroende på frekvensen av användningen. 
Tyvärr kräver manuell åtdragning av vinscharna stora krafter. Vid ett antal mätningar 
har det visat sig att erforderliga krafter uppgår till 500 – 600 N (50 – 60 kg) vid 
användning av det vanliga spännhandtaget. Detta är betydligt mer än vad Arbetsmiljö-
verket rekommenderar. 
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5.10 Kantlina anpassad för flexibel surrning 

5.10.1 Skjutbara vinschar 
Om lastbäraren är utrustad med surrningsvinschar brukar dessa vara fasta, d.v.s. de går inte att 
flytta på. När dessa vinschar skall användas är det inte alltid som deras placering stämmer överens 
med hur surrningarna skall placeras på godset. Ett sätt att komma runt detta problem är att 
vinscharna placeras på en skena så att de kan förskjutas utefter flaket.  
 
Priset för vinschar till skenor är densamma som för fasta vinschar, ca 100 SEK per styck. Pris för 
skenan är i storleksordningen 120 SEK/m exklusive montering. 
 

 

 

 

Vinsch i skena, brottstyrka i vinsch 60 kN 
(6 ton). 
Pris: Vinsch 100 SEK, Skena 120 SEK/m. 

 Magasinerbar vinsch till skena, brottstyrka i 
vinsch 60 kN (6 ton). Pris: Vinsch 200 SEK. 

 
 

5.10.2 Kantlinans övre del 
Det blir allt vanligare att fordon utrustas med en kantlina som är utformad på ett sådant sätt att det 
går att fästa surrningar var som helst utefter flaket. På så vis fås en större flexibilitet för placering 
av surrningar i förhållande till godset.  
 
En kantlina med surrningsfästen inbyggda från början är inte dyrare än en där man svetsar fast 
separata fästen i efterhand. 
 
I vissa fall krävs en adapter mellan surrning och kantlina. Ur användarsynpunkt är det i de flesta 
fall bäst att kunna fästa en vanlig surrningskrok direkt i kantlinan. 
 
När man väljer en kantlina för kontinuerlig surrning skall man tänka på att smuts och skräp skall 
vara lätt att få bort ur eventuella spår och hål, att surrningarna kan fästas såväl innanför som 
utanför lämmarna samt att så många surrningstekniker som möjligt skall kunna användas 
(överfalls-, loop- och grimsurrning). 
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Exempel på kantlinor som ger hög flexibilitet för att fästa surrningar, med och utan adapter. 
 
 
Det finns även surrningslister som monteras på/i kantlinan. Till dess profiler finns det olika 
adaptrar för att fästa surrningar.  
 
 

 

 

 
S.k. Airlineskena. Pris ca 170 SEK/m  Beslag till s.k. Airlineskena 
 
Arbetskostnaden för att lägga in surrningsskenor i kantlinan på en 12 m vagn är ca 8 500 SEK. 
Detta kan jämföras med kostnaden för att placera enstaka fästen var 1,2 m, vilket är största tillåtna 
avstånd mellan desamma, som är ca 6 200 SEK. 
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Arbetsmiljö och säkerhet 
Utformningen av kantlinans övre del påverkar arbetsmiljön positivt om den medger 
fäste för surrningar var som helst längs flakkanten. Bäst är om de vanligaste 
bandkrokarna passar. En märkning av tillåten belastning bör finnas. 

 
 

5.10.3 Kantlinans nedre del 
På vissa fordon består kantlinan under flaket av kraftig L- eller U-profil. Denna kantlina kan 
användas för haka i surrningskrokar vid lastsäkring. Förutsättningen för att så skall kunna ske är 
emellertid att flänsen på profilen är tillräckligt djup så att kroken inte kan släppa taget.  
 
Är kantlinans nedre del gjord av en tunn bockad plåt kan den inte användas för att sätta fast 
surrningar. En vek kantlina böjs när surrningarna belastas. Surrningarna blir då slacka, och det är 
därmed risk att de tappar sitt grepp. Ett annat problem uppstår då kraftiga surrningar sätts fast i 
fordonsramen och dras förbi kantlinan till godset på flaket. En vek kantlina kan tryckas ihop vilket 
ger slacka surrningar. 
 
En kraftigt dimensionerad nedre del hos en kantlina har alltså två fördelar, dels kan den användas 
för att sätta fast surrningar, dels tål den att kraftiga surrningar appliceras i fordonsramen och dras 
förbi kantlinan upp till godset på flaket.  
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Utformningen av kantlinans nedre del påverkar arbetsmiljön positivt om den medger 
fäste för surrningar var som helst längs flakkanten. Bäst är om vanliga bandkrokar 
passar. Märkning med tillåten belastning bör finnas. 

 
 

5.10.4 Kantlina framtagen inom RASLA-projektet  
Inom RASLA-projektet har en kantlina tagits fram som innebär flexibel fastsättning av överfalls-
surrning, loopsurrningar och grimmor såväl invändigt som utvändigt lämmarna. Kantlinans 
utformning innebär enkel rengöring och att det inte är några problem med ansamling av smuts. 
Kantlinan klarar en dragkraft av 5000 kg utan att brott uppstår. 
 
Kantlinan väger ca 25 kg/m vilket är dubbelt så mycket jämfört med en vanlig kantlina utan 
monterade surrningsfästen. Om en 12 m släpvagn utrustas med kantlinan ökar totalvikten med ca 
280 kg jämfört med om den utrustats med vanlig kantlina och surrningsfästen på var 1,2 m. 
 
Priset för kantlinan är ca 900 SEK/m mer än för en vanlig kantlina utan monterade 
surrningsfästen. Om en 12 m släpvagn utrustas med kantlinan blir merkostnaden ca 14.000 SEK 
jämfört med om den utrustats med vanlig kantlina och en enkel typ av surrningsfästen på var 1,2 
m. 
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Kantlina anpassad för flexibel surrning in- och utvändigt lämmarna, sedd från sidan och 
undersidan 
 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Se Bilaga B. 

 
 

5.11 Diverse säkringsutrustning 

5.11.1 Fästen för kilar 
Fordon kan utrustas med hålförsedda skenor längs sidorna på flaket som kan användas som fäste 
för t.ex. kilar. På detta sätt blir fordonet flexibelt vad det gäller att anordna en förstängning i sidled 
på framförallt rullande gods. 
 

 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Bra ur arbetsmiljösynpunkt. 

 
 

5.11.2 Ränna i fordonsflaket 
Fordonsflak kan vara försedda med en ränna i mitten. Över rännan placeras normalt en lucka vid 
lastning av vanligt gods. Vid transport av t.ex. stålrullar, tas luckan bort och rullen placeras i 
rännan. Denna fungerar då som en vagga. Rännan kan kombineras med stakhylsor så att stöttor 
kan placeras som förstängning framför och bakom rullen, se nedanstående figur.  
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Arbetsmiljö och säkerhet 
Bra ur arbetsmiljösynpunkt. 

 
 

5.11.3 Friktionsgolv 
Friktionen mellan gods och flak har stor betydelse för hur mycket lastsäkring som behövs. Bitar av 
gummiduk används för att höja friktionen vid transport av stålämnen men även vid kontaktytor 
med trä-trä fås en höjning med dessa mellanlägg. Däremot har det inte tagits fram flak med 
varaktig beläggning (gummi) som ger en generell höjning av friktionen för de vanligaste typerna 
av last (träpallar, pappersrullar, stålämnen etc.). 
 
Vid djurtransporter används en gummibeläggning som ger en slitstark yta (samtidigt som den 
underlättar rengöring). Kan appliceringen också göras på vanliga lastbärare kan ett flak med hög 
friktion erhållas. 
 
Tillverkare av plywood för lastbilsflak har blivit medvetna om behovet och förhoppningsvis 
kommer nya produkter ut på marknaden. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
En högre friktion på golvet minskar behovet av lastsäkring vilket är bra ur 
arbetsmiljösynpunkt. 

 
 

5.11.4 Inbyggd lastsäkringshuva 
För distributionstrafik där gods ständigt lastas och lossas ur fordonet i mindre partier, är en 
effektiv lastsäkring extra viktig. En effektiv lastsäkring innebär ofta att den är automatiserad. 
 
En möjlighet att åstadkomma detta är med hjälp av en lastsäkringshuva. När den inte används för 
lastsäkring sitter den uppdragen under taket i fordonet med hjälp av gummiband. Efter avslutad 
lasthantering dras lastsäkringshuvan ner över godset och håller det på plats.  
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Huvan består av en duk med isydda fästpunkter eller surrningsband. Duken monteras med fast 
upphängning eller i ett system med C-skenor och lagrade löpvagnar som möjliggör att duken förs 
undan vid lasthantering. Den kan vara utförd i ett stycke eller i längre eller kortare sektioner. 
 
Enligt erfarenheter från andra användningsområden av en sådan huva för surrningsändamål borde 
en lösning med duken i ett stycke vara möjlig. Den elastiska upphängningen i långa gummiband 
borde göra systemet tillräckligt flexibelt. 
 
Sträckning av duken ner mot godset görs med hjälp av automatvinschar som kan aktiveras för 
olika sektioner i fordonet, så att endast den del som skall lastas eller lossas behöver lösgöras. 
 

 
Principlösning på lastsäkringshuva i distributionsbil 
 
 
Inom RASLA-projektet har Walki Wisa i Finland, som har lång erfarenhet av tillverkning av 
lastsäkringshuvor, arbetat med att ta fram ett förslag på en automatisk lastsäkringshuva för 
distributionsbilar. ExTe har arbetat med att ta fram lämplig vinsch och Närko på lämplig 
infästning av styrskena i en skåpkonstruktion. Dessvärre har det inte varit möjligt för de 
inblandade företagen att få fram en slutgiltig konstruktion och prisuppgifter så att det kan 
presenteras i denna rapport. 
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5.11.5 Inbyggda luftkuddar 
Ett alternativ till inbyggd lastsäkringshuva (se 5.11.4), är en luftkudde som är fast monterad i 
fordonets tak, och som fylls med luft när godset skall säkras. Lastsäkringseffekten blir med detta 
arrangemang densamma som för lastsäkringshuvan, nämligen att godset trycks ner mot 
underlaget. 
 
Walki Wisa i Finland har gjort prov med lastsäkringshuva med inbyggda luftkuddar, se foto. 
Dessa prov har slagit relativt väl ut, däremot har man stött på två problem, dels tar det relativt lång 
tid att få ut luften ur den stora luftkudden, dels faller hela systemet även vid små läckage i kudden. 
Priset för en duk med luftkuddar för ett 13,6 m släp är ca 10000 SEK. 
 

 

 
Luftkudde vid kassettlast med pappersrullar. Pris ca 10000 SEK. 
 
 

5.12 Lastsäkring med vakuum 
Lastsäkring med vakuum är en variant av lastsäkring med luftkudde. Trycket mot flaket 
åstadkommes här genom att en lufttät duk läggs över godset och att luften sugs ut genom små hål i 
fordonets flak.  
 
Om man åstadkommer ett undertryck på 0,2 bar (0,2 kg/cm2) så ger detta ett totalt tryck nedåt mot 
flaket på 600 kN (60 ton) i ett fordon som har ett flak med måtten 12 × 2,5 m. Om man antar att 
varje överfallssurrning ger ett tryck av 8 kN (0,8 ton), motsvarar en vakuumanläggning 75 
överfallssurrningar. 
 
Tidsåtgången för att lastsäkra med vakuum är beräknad till 18 minuter per omlastning för en 17 m 
lång släpvagn lastad med 2 m höga pappersrullar med d = 1,2 m. Då ingår insläppning av luft med 
4 minuter, lyft av tätningsduken med 2 minuter, sänkning av tätningsduken med 2 minuter och 
utsugning av luft 10 minuter. 
 
Investeringskostnaden för att få en släpvagn utrustad för vakuumlastsäkring har beräknas till 100 
000 SEK. 
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5.13 Lastsäkring med hydraulik 
Vägverket i Sverige har krav på att automatiska system för lastsäkring skall ha samma säkerhet 
mot felfunktion som mekaniska system. Hydraulikopererade system accepteras för lastsäkrings-
ändamål under förutsättning att hydraullås monteras. Exempel på där denna typ av funktion 
används är för bakgavelliftar och säkring av liftdumperbehållare. I andra system, t.ex. för säkring 
av timmer och massaved vid transport med lastbankar, används ett övervakningssystem som 
larmar vid tryckfall. 
 
Nedan visas en instruktion på hur liftdumperbehållare kan lastsäkras med hjälp av vikarmarna och 
dess hydraulik. Kostnaden för att utrusta en liftdumperlastbil med hydraullås är ca 10 000 SEK. 
 

 
 

1 Tvärbalk Behållaren lastas tätt mot tvärbalken eller fordonets framstam. 

2 Vikarm  Vikarmarna skall trycka behållaren nedåt. Trycket från vikarmarna skall 
vara minst 1,5 ggr behållarens vikt och applicerat på behållaren minst 1 m 
bakom tvärbalken. Samtliga hydraulcylindrar som påverkar tryck-
funktionen skall vara försedda med s.k. hydraullås. 

 
 
 
Nedan visas ett säkringssystem för liftdumperbehållare. Det består av friktionsband som är 
monterade på flakbotten, stoppklossar som fästs i en surrningslist (multilist) samt hydrauliska 
surrningsspännare. 
 

 
Säkringssystem för liftdumperbehållare 
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Nedan visas en banke för ett helautomatiskt säkringssystem för timmerlaster. Surrningarna är 
inbyggda i stöttorna och styrs från en panel i hytten. Surrningarna spänns med hjälp av hydraulik. 

 
 

Banke för ett helautomatiskt säkringssystem för timmerlaster 
 
 

5.14 Lastsäkring med pneumatik 
Många fordon är utrustade med pneumatiksystem för en rad vitala funktioner som fjädring, 
bromsar etc. Det är därför lockande att som alternativ till hydraulik använda pneumatik för 
automatiska lastsäkringssystem. Vid säkring med pneumatik måste någon form av mekanisk 
låsning användas för att garantera säkerheten vid slangbrott. 
 
 

5.15 Lös säkringsutrustning för förstängning i längdled 

5.15.1 Bottenförstängande tappar 
För många typer av gods erfordras endast en förstängning i botten för att förhindra rörelse framåt 
vid en häftig inbromsning. Den typ av låga kraftiga tappar som används på maskinfordon, som 
kan sättas i hål i flaket, skulle vara utomordentliga för detta ändamål.  
 
 

5.15.2 Grimma med duk 
En grimma som är fastsydd med en duk har större möjlighet att förstänga godspartier som består 
av många små enheter. En grimma för stållaster med en duk som är 0,8 × 3,4 m och har 2 band i 
vardera ände förstänger ca 10 ton gods framåt (20 ton bakåt). Grimman väger 4,6 kg och kostar ca 
1700 SEK. 
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Grimma med isydd duk 
 
 

5.15.3 Rundsling för surrningsändamål 
I vissa fall är det lämpligt att använda en grimma som förstängning i längd led. Om godset är lastat 
i flera rader kan det vara lämpligt att använda ett rundsling med isydda ”tvärförband”. Denna typ 
av sling går betydligt fortare att applicera än om ett vanligt spännband skall formas som en slinga 
för att användas till en grimma. 
 
Grimmorna kan fås med olika styrkor och antal isydda band. En grimma som består av ett 7 m 
långt rundsling, med 40 kN (4 ton) brottstyrka i enkel part, och fem isydda band kostar ca 300 
SEK. 
 

 

Prov med betongelement surrade med grimma bestående av ett rundsling och fyra isydda band. 
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5.16 Diverse lös säkringsutrustning 

5.16.1 Bandsurrningsutrustning 
Den vanligaste surrningsutrustning är 4-tons band (40 kN) med en 9,5 m långdel och en 0,5 m 
kortdel som sitter fast med spännaren. Krokar i båda ändar. Priset är ca 120 SEK. 
 

 
4-tons (40 kN) surrningsutrustning med 9,5 m långdel och 0,5 m kortdel 
 
 
I de flesta fall är 0,5 m en lämplig längd på kortdelen. Om man däremot behöver placera 
spännaren ovanpå godset kan i vissa fall en längre banddel behövas. En lösning som möjliggör 
olika placering av en spännare från ett surrningsfäste är genom att förse spännaren i ovanstående 
surrningsutrustning med en längre kortdel och en justerbar krok. Kortdelen blir då flexibel, 0,5 – 
1,5 m. Priset för denna flexiblare surrningsutrustning är ca 130 SEK. 
 
 

   
     Dubbelkrok 

50 kN (5 ton) 
6 SEK 

Dubbelkrok med spärr 
50 kN (5 ton) 

12 SEK 

Enkelkrok* 

50 kN (5 ton) 
13 SEK 

Trädbar dubbelkrok 
50 kN (5 ton) 

14 SEK 

Deltaring 
60 kN (6 ton) 

20 SEK 

Exempel på olika typer av krokar och beslag 
 
* En fördel med enkelkroken är att den även kan användas som triangel för att sättas fast i 

surrningsbeslag. 
 
 

Engångsystem – 20 kN (2 ton) brottstyrka Engångsystem – 40 kN (4 ton) brottstyrka 

 

  

 

 

     Spännare Spännare Lås 
8 SEK 

Spännare Lås 
13 SEK 

 
Band med 20 kN (2 ton) brottstyrka kostar 3 SEK/m. 
Band med 48 kN (4,8 ton) brottstyrka kostar 5 SEK/m. 
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Arbetsmiljö och säkerhet 
Det vanligaste sättet att surra last är med bandsurrningsutrustning. Därför har denna 
utrustning störst påverkan på arbetsmiljö och säkerhet. De problem som finns består av 
belastning i armar, axlar och händer vid hantering av spännare. Det är inte ovanligt att 
en lastare lastar 10 lastbärare om dagen, vardera med 10 spännband som vardera kräver 
20 armrörelser. Totalt 2000 armrörelser. För att erhålla erforderlig dragkraft i 
surrningsbandet krävs att på handtaget på spännaren appliceras en kraft av 50 - 60 kg. 
Detta är betydligt mer än vad som anses lämpligt i arbetsmiljöreglerna som anger 25 - 
30 kg som maximal frekvent belastning. Se vidare kapitel 8 och Bilaga A. 
 
En säkerhetsrisk vid användning av spännband är att när spännbandet lossas så sker 
detta vanligen i ett moment vilket gör att surrad last plötsligt frigöres. Detta medför att 
vissa typer av last plötsligt kan komma i rörelse, rasa och skada lossningspersonal. 
Detta problem kan lösas genom att spännaren frigöres i två steg så att operatören vid 
första steget kan se om lasten kommer i rörelse. Vissa bandspännare har denna inbyggda 
säkerhetsdetalj som borde vara ett krav från marknaden.  

 
 

5.16.2 Surrningskätting 
Enligt svenska bestämmelser för säkring av last på fordon så måste surrningskätting vara av minst 
klass 5 enligt svensk standard med kort eller halvlång länk. Brottspänningen för klass 5 är 500 
N/mm2. En annan vanlig kättingkvalitet som används vid surrning är klass 8 (800 N/mm2). 
Kättingar finns med korta, halvlånga och långa länkar. Styrkan påverkas inte av vilken typ av länk 
utan endast av klass och godsdiameter. 
 
 

Kvalitet Diameter 
mm 

Brottstyrka 
kN (ton) 

Pris 
SEK/m 

Klass 5 7 50 (5,0) - 
Klass 5 9 75 (7,5) - 
Klass 8 9 100 (10) 112 
Klass 8 11 150 (15) 157 
Klass 8 13 200 (20) 187 

 
 

 

   
Spärrbjörn 
1000 SEK Kättingspännare Spännbjörn (200 SEK) och 

förlängare 

Olika sorters spännare för kätting 
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När kättingspännare (bandsurrning) används måste bandets brottstyrka vara 50% högre än 
kättingens om hela kättingens säkra belastning skall kunna utnyttjas. 
  

Arbetsmiljö och säkerhet 
Ur arbetsmiljösynpunkt är surrningskätting tyngre än surrningsband och kallare vid låg 
temperatur. För att spänna kättingen bör spärrbjörn eller kättingspännare i första hand 
användas. Den s.k. spännbjörnen är olämplig eftersom den ger en högre olycksfalls-
risk. 

 
 

5.16.3 Luftkuddar 
Godskyddskuddar är ofta en lösning när problemet är att förstänga mellanrum mellan sidor i 
väggstarka lastbärare och godskollin eller mellan godskollin. I ett kapellfordon placeras kuddarna 
mellan godskollin. Godsskyddskuddar är lätta att hantera, applicera på plats och tar praktiskt taget 
ingen plats när de inte används. De kan användas många gånger om man hanterar dem varligt och 
kräver bara tillgång till komprimerad luft vid påfyllningstillfället. Om fordonets luftsystem kan 
användas blir användningen av luftkuddar mycket flexibelt. 
 
Luftkuddar består vanligtvis av en innerblåsa av 3 lager polyeten och ett ytterhölje av 1-3 lager 
papper. Det som skiljer engångskuddar från kuddar för returanvändning är att de senare har ett 
munstycke som är anpassat för returanvändning. 
 
Kuddarna har ett uppblåsningstryck på 0,1 – 0,3 bar. Kuddarna kan belastas upp till sitt 
sprängtryck, som kan vara mellan 0,3 – 2,0 bar. Det som avgör hur mycket last en kudde kan 
förstänga är, förutom sprängtrycket, hur stor dess anliggningsyta är mot godset. Anliggningsytan 
för en kudde med bestämda mått avgörs av utrymmet som fylls ut av kudden. Godsets höjd och 
bredd måste vara större än luftkuddens. 
 
Priset för en 60×110 cm luftkudde är från ca 24 – 40 SEK beroende på styrka. Motsvarande för en 
100×220 cm luftkudde är 46 – 80 SEK. 
 
I nedanstående tabell är angivet maximal belastning (utan säkerhetsmarginal) för två olika 
luftkuddekvaliteter i två olika storlekar och för tre olika förstängningsavstånd. 
 
 

  Storlek (cm) 
  Modell ”Heavy” Modell ”Light” 
 Avstånd (cm) 60×110 100×220 60×110 100×220 

10 85 (8,5) 305 (30,5) 30 (3,0) 126 (12,6) 
20 40 (4,0) 205 (20,5) 13 (1,3) 78 (7,8) 

Max 
belastning 
kN (ton) 45 - 45 (4,5) - 12 (1,2) 

Max förstängningskapacitet i kN (ton) för luftkuddar 
 
Med en påkänning framåt av 1 ggr lastvikten samt en friktionskoefficient på 0,3 så förstänger en 
kudde (modell ”Light”, 60×110 cm, 10 cm avstånd) 4,2 ton gods. Bakåt eller i sidled (påkänning 
av 0,5 ggr lastvikten) förstänger kudden 15 ton gods. 
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Arbetsmiljö och säkerhet 
Luftkuddar är ur arbetsmiljösynpunkt och säkerhetssynpunkt perfekta. De är 
skonsamma mot såväl användare som mot det gods dom är avsedda att skydda. 

 
 

5.16.4 Taggbrickor 
Taggbrickor placeras mellan två träpallar eller mellan trägolv och träpall. Brickorna biter sig fast i 
träet och försvårar horisontell rörelse hos godset. Taggbrickor är särskilt effektiva i kombination 
med överfallssurrningar. 
 
För att taggbrickor skall uppnå full effektivitet, gripa tag i respektive yta, så krävs en viss minsta 
vikt hos godset. Detta kan dock kompenseras med förspänningen hos överfallsurrningar. En 
överfallssurrning motsvarar 800 kg godsvikt. 
 
Priset för taggbrickor är ca 5 - 15 SEK/st. De cirkulära i tabellen nedan kostar från 5 SEK (∅ 48) 
till 10 SEK (∅ 95). 
 
Tabellen nedan visar hur många ton gods taggbrickor förhindrar att glida i sidled vid en 
landsvägs transport. 
 
 

Dimension 
(mm) 

Minsta godsvikt 
för fullt grepp 

(ton) 

Antal 
taggbrickor 

Max godsvikt som 
förhindras att glida 

(ton) 
CIRKULÄRA 

∅ 48 0,5 
2 

2 
4 

2 
4 

∅ 62 1 
2,5 

2 
4 

2,8 
5,6 

∅ 75 2 
4 

2 
4 

3,6 
7,2 

∅ 95 3 
6 

2 
4 

4,8 
9,6 

 
REKTANGULÄRA 

30 × 57 1 
2 

2 
4 

2 
4 

48 × 65 1,5 
3 

2 
4 

2,8 
5,6 
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Exempel på rektangulär taggbricka 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Taggbrickor är lätta att hantera och därmed bra ur arbetsmiljösynpunkt. Om de glöms 
kvar eller kastas på olämpliga ställen kan de dock orsaka skador på fötter och andra 
kroppsdelar. 

 
 

5.16.5 Brädor/balkar tvärs flaket 
Denna typ av utrustning används för att förstänga gods i första hand bakåt i fordonet.  
 
S.k. spärrbommar fästes i fordonet genom att de kläms fast i kapellbrädorna eller på lämmarna.  
 

 
S.k. spärrbom 
 
Godsvikten som kan förstängas med denna typ av utrustning är naturligtvis begränsad. Brädan 
klarar en punktbelastning på mitten av 3000 N (300 kg). Om lasten har en friktionskoefficient som 
är minst 0,4 förstänger balken 500 kg last framåt och 3 ton last bakåt. Priset är ca 1200 SEK. 
 
Balkar i vissa system för dubbla lastplan klarar en horisontell belastning av 10 kN (1000 kg). Om 
lasten har en friktionskoefficient som är minst 0,4 förstänger balken 1,6 ton last framåt och 10 ton 
last bakåt. Se avsnitt 5.1.5. 
 
En Spärrbalk, enligt figur nedan, klarar en belastning av 7000 N (700 kg). Om lasten har en 
friktionskoefficient som är minst 0,4 förstänger balken 1160 kg last framåt och 7 ton last bakåt. 
Priset är ca 1100 SEK. Denna behöver fästas i speciella skenor. 
 

 
S.k. Spärrbalk. 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Denna lastsäkringsutrustning är ur arbetsmiljö- och säkerhetssynpunkt oftast bra, då 
utrustningen är konstruerad för att underlätta. Den största risken är att tillåten 
belastning på utrustningen överskattas så haverier inträffar med sekundära arbetsmiljö-
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risker som följd. Utrustningen bör vara märkta med tillåten belastning. 
 
 

5.16.6 Godsskyddsstöttor 
Stöttor för att stötta staplar av gods används framförallt i distributionsbilar med skåp. Stöttorna 
(typ klämbalk) expanderas mellan golv och tak eller mellan skåpväggarna. Det finns även stöttor 
som fästs i speciella hål i väggar eller golv och tak. 
 

 
S.k. Klämbalk. 
 
Stöttorna har naturligtvis olika kraftupptagande förmåga beroende på hur de fästs i fordonet. Om 
en Klämbalk belastas med en punktlast på mitten så klarar den 100 kg (glidning uppstår). Priset är 
ca 700 SEK. En gasdriven Klämbalk, som kostar ca 850 SEK, klarar också 100 kg.  
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Då stöttorna är lätta viktmässigt och dessutom lätta att hantera är de utmärkta för 
lastsäkring ur alla synpunkter, så länge tillåten belastning inte överskrids. Stöttorna 
bör vara märkta med tillåten belastning. 

 
 

5.16.7 Lastsäkringsduk 
Inom RASLA-projektet har en lösning för säkring av däck med lastsäkringsduk tagits fram. 
Däcken surrades tidigare otillfredsställande med överfallssurrningar, se avsnitt 4.6. Duken görs i 
tre sektioner för att underlätta vid lossning av lasten. Vid prov med en hel duk (15 m lång) så 
visade det sig att duken var svår att dra loss bakifrån eftersom den fastnade i däcken. Vid säkring 
av lasten läggs duken ovanpå första sektionen däck och rullas sedan ut allt eftersom däcken lastas.  
 
Att ha duken lös innebär att man inte binder upp bestämda lastbärare för transporterna. Om man 
har möjlighet att binda vissa lastbärare till de aktuella transporterna så kan man montera duken 
hängande i taket i stroppar vilket förenklar både vid lastning som lossning av lasten. 
 
Priset för en lastsäkringsduk (15 m) med isydda band och monteringsutrustning för upphängning i 
taket är 5000 SEK. Vikten för duk, inklusive band, är ca 30 kg. 
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Lastsäkringsduk för säkring av däck. Pris ca 5000 SEK. 

 
 

Arbetsmiljö och säkerhet 
Lastsäkringshuva för säkring speciellt av styckegods är ett högt prioriterat önskemål 
från alla berörda. Skulle innebära förbättringar av säkerhet, arbetsmiljö och minskade 
kostnader för godsskador. Idag är en av de vanligare arbetsolyckorna skador som 
uppkommit därför att gods rasat ner på chaufför eller lastnings- lossningspersonal. 

 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

   111

 

6 UTRUSTNING FÖR LASTSÄKRING PÅ 
JÄRNVÄGSVAGNAR 

 
Vid lastning och säkring av gods för järnvägstransport är det framförallt de stora krafterna på 
upp till 4 × lastvikten vid rangerstötar man måste ta hänsyn till. Även om rangerstötarna ger 
stora accelerationskrafter är de av mycket kort varaktighet, ofta endast delar av en sekund. 
Denna korta varaktighet av kraften gör att godset inte hinner tippa eller glida i den omfattning 
som hade skett om kraften hade verkat under längre tid. På grund av att kraften är så stor men 
varaktigheten så kort, rekommenderas om möjligt användande av glidande lastningsmetoder 
vid tungt och stötkänsligt gods, när förstängning med vanliga medel är otillräcklig, eller då 
godset respektive vagnen skulle kunna skadas vid fast förankring. 
 
 

6.1 Utrustning som järnvägsvagnar kan vara utrustade med 
I detta avsnitt ges exempel på olika sorters fast och lös lastsäkringsutrustning som järnvägs-
vagnar kan vara utrustade med. 
 
 

6.1.1 Sidolämmar 
Sidolämmar består vanligtvis av plåt. De sätts fast mellan sidostolpar. Det finns inte några 
allmänt kända dimensioneringskrav för lämmarna på järnvägsvagnar. Det får dock förutsättas 
att dessa kan ta upp de krafter som kan uppstå under järnvägstransport. Finns på öppna 
vagnar. 
 
 

6.1.2 Sidostolpar 
Sidostolparna består vanligtvis av pressad plåt. Den kraftupptagande förmågan för dessa är 
inte nämnd i informationen och befintliga stolpar är inte märkta med styrka. Finns på öppna 
vagnar. 
 
 

6.1.3 Förstängningsstolpar 
Stolpar av galvaniserad plåt, försedda med tappar vilka är fjädrande och passar i hål som finns 
i både golv och tak. De är flyttbara för att kunna anpassas efter godset. Se nedanstående foto. 
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Flyttbara förstängningsstolpar i järnvägsvagn 
 
 

6.1.4 Kilar 
Kilar av kraftig plåt med tappar som passar i hål i golvet. De är flyttbara för att kunna 
anpassas efter godset. Se nedanstående foto. 
 

 
Flyttbara kilar i järnvägsvagn 
 
 

6.1.5 Lastavskiljande väggar 
I många godsvagnar finns skjutbara väggar i längdled som kan användas som förstängnings-
anordning i vagnens längdriktning. 
 
Skiljeväggarnas belastningstålighet uppges enligt SJF 638.1 utgåva 7 (1996) sidan 100-3 vara: 

- 50 kN (5 ton) för en förreglad skiljevägg 
- 70 kN (7 ton) för två förreglade skiljeväggar stående omedelbart intill varandra 

 
Vid ovan nämnda belastning, måste godset fördelas över en bredd på minst 2400 mm och 
höjd på 700 mm, mot skiljeväggen. 
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6.1.6 Lastavskiljande skivor 
Lastavskiljande skivor är, jämfört med lastavskiljande väggar, av en klenare konstruktion och 
går inte att låsa fast i golvet. Skivorna består vanligtvis av hängande plywoodskivor. 
 
 

6.1.7 Surrningsöglor 
Godsvagnar kan vara utrustade med surrningsöglor, men det finns inte något krav att så skall 
vara fallet. Styrkan i dessa fästen samt utrustningen som används till surrningsändamål 
(surrningsband och spännare) skall enligt SJF 638.1 utgåva 7 (1996) sidan 200-2 ha minst 
följande brottkraft: 
 

• För nedbindning (överfallssurrning) och för sammanbindning av motstående sido-
stolpar 10 kN (1000 kg). 

 
• För fastbindning av lastenhet per 1000 kg :  

- 32 kN (3200 kg) för vagnar med normal rangering. 
- 10 kN (1000 kg) för vagnar i slutna tåg (heltåg) och tåg i kombitrafik, växelflak, 

påhängsvagnar och lastbilar. 
 
 
Fastspänningsanordning på öppna vagnar och flakvagnar. 
 

- surrningsanvisning 

 

 
 
 
 

 

 
- surrningsfäste, 100 kN (10 ton) 
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6.1.8 Lastsäkrare med automatisk efterspänning 
 
Olyckor med förskjuten last kan bero på att lasten under transportens gång har packats ihop så 
att lastsäkringsband därmed blir löst sittande över godset. Detta problem är särskilt påtagligt 
för gods som sågade trävaror som har en tendens att sätta sig under transporten. Problem med 
slacka band elimineras genom att konstruktionen ser till att bandet trycker godset mot 
underlaget med mer eller mindre konstant tryck. Konstruktionen håller en förspänningskraft 
på 7500 N (750 kg) i bandet. 
 
En del svenska godsvagnar avsedda för virkestransporter har utrustats med lastsäkrings-
systemet, se figur nedan. Detta lastsäkringssystem är monterat under vagnen så att endast 
lastsäkringsbandet med dess krok sticker upp genom en slits i golvet. Bandet dras upp över 
lasten och fästes i någon av de krokar som finns monterade i golvet längs vagnens andra 
långsida. På vagnens utsida finns uttag för de bultskallar som används när man skall spänna 
eller lossa lastsäkringsbandet. Priset är ca 5500 SEK/st. 
 
 

 
 
 

6.2 Sammanställning av lastsäkringsutrustning i olika typer av vagnar 
 
För transporter av gods på järnvägsvagnar finns det ett stort antal olika vagnmodeller. 
Vagnarna är utrustade med olika sorters lastsäkringsutrustning beroende på vagnsmodell, för 
att vagnen i möjligaste mån skall passa till det gods som skall transporteras. 
 
I listan nedan finns olika typer av vagnar uppräknade, samt den fasta lastsäkringsutrustning 
som de kan vara försedda med. 
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6.2.1 Slutna vagnar 
 

Vagntyp Lastsäkringsutrustning 

Gbs Lastavskiljande väggar och par med Skiljeblad 

Habbins 941 
Fästpunkter för förstängningsband, ett i vardera gaveln och i golvets 
långbalkar, totalt 32 st. 

Hbikks 
Hbillns 

Fästen för lastförstängningsband finns vid gavlarna samt 12 stycken 
surrningsöglor i golvet närmast skjutdörrarna på vardera långsidan. 

Hbbis 
Hbbins 

Fästen för lastförstängningsband finns vid gavlarna samt 12 stycken 
surrningsöglor i golvet närmast skjutdörrarna på vardera långsidan. 

Hbikks-v 
Hbins-v 

Fästen för lastförstängningsband finns vid gavlarna samt 12 stycken 
surrningsöglor i golvet närmast skjutdörrarna på vardera långsidan. 

Hbikks-t 
Hbikklls 
Gbillns 

Fästen för lastförstängningsband finns vid varje gavel samt i golvet 3 m från 
varje gavel. Vidare är varje vagn utrustad med förreglingsbara lastavskiljande 
väggar och i längdled förskjutningsbara lastavskiljande skivor av plywood. 

Hbikks-u 
Fästen för lastförstängningsband finns vid varje gavel samt i golvet 3 m från 
varje gavel. 

Hbikks-tv 
Hbillns-v 

Gavlarna och gavlarnas ytterkanter är försedda med fästen för 
lastförstängningsband, dessutom finns det 12 stycken surrningsöglor 
nedsänkta i golvet närmast skjutdörrarna, förreglingsbara lastavskiljande 
väggar (låslägen med delning varje 45 mm), samt i längdled förskjutbara 
lastavskiljande skivor av plywood. 

Hbis  
Hbins 

Fästen för lastförstängningsband finns vid varje gavel samt i golvet 3 m från 
varje gavel. 

Kbis 
Vagnen har 12 löstagbara stolpar. Vagnens nedbindningsutrustning består av 
4 band och en fast spännare. Banden har fjäderbelastad efterspänning. Utöver 
dessa band finns öglor för ytterligare nedbindning. 

 
 

6.2.2 Öppna vagnar 
 

Vagntyp Lastsäkringsutrustning 

Kbps 
10 stycken stolpar på var långsida placerade ca var 1,4 m, Surrningsfästen 
med styrka 100 kN (10 ton) var 3 m, samt 6 fastspänningsdon för 
nedbindning av lasten. 
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6.2.3 Flakvagnar 
 

Vagntyp Lastsäkringsutrustning 

Os 
Os- x 

Vagnarna är utrustade med 18 stycken nedfällbara (inåt och utåt) sidolämmar 
av plåt (9 på varje sida). De är även utrustade med 10 stycken sidostolpar per 
långsida, samt 2 stycken stolpar och 2 fällbara hörnstolpar på vardera gaveln. 
Vagnarna är även utrustade med 5 stycken surrningsfästen per långsida med 
en tillåten belastning av 100 kN (10 ton) per surrningsfäste. Vissa av 
vagnarna är även utrustade med 4 - 6 stycken fastspänningsanordningar.  

Rmmns Vagnen är utrustad med 8 stolpar på varje långsida samt 2 stolpar vid vardera 
gaveln. Vagnen har dessutom 9 lastförstängningskrokar på vardera långsidan. 

Rs 
Res 

Vagnarna är utrustade med 12 stolpar på vardera långsidan, 4 fällbara 
hörnstolpar samt 2 stolpar vid vardera gaveln. Vagnarna har även 13 stycken 
lastförstängningskrokar på vardera långsidan. 
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7 RATIONALISERINGSPOTENTIAL 
 
För att bedöma rationaliseringspotentialen för fordon försedda med lastsäkringsanpassad 
utrustning ges i detta kapitel några förenklade och överslagsmässiga beräkningsexempel. 
 
Konventionellt utrustade fordon antas ha surrningsfästen med 20 kN (2 ton) styrka placerade 
på 1,2 m avstånd och lämmar och sidor som endast antas kunna ta upp last på 0,1 m höjd över 
flaket i enlighet med myndigheternas krav på fordonspåbyggnader. 
 
 
I beräkningarna har följande allmänna antagande gjorts: 
 

o Lastning där utrustningen används sker 1 gång/vecka alternativt 50 gånger/år 
 
o Stilleståndskostnad för fordon 80 SEK/timme 
 
o Uppskattad tidsåtgång för olika surrningsalternativ 

- Överfallssurrning   5 min/surrning 
- Loopsurrning 10 min/surrning 
- Grimma 10 min/surrning 
- Raka surrningar   5 min/surrning 
- Luftkuddar 5 min/luftkudde 
 

o Kostnader för surrningsutrustning 
- Spännband 0,5 SEK/användningstillfälle (125 SEK/250 tillfällen) 
- Luftkuddar 20 SEK/användningstillfälle (100 SEK/5 tillfällen) 
 

o Lönekostnader 
- Chaufför 220 SEK/timme 
- Utlastningspersonal på industri 100 SEK/timme (ej bunden till lastning hela 

tiden) 
 
 

7.1 Typfall 1 – Stålprofiler 
Lasten består av rör och stänger av stål. De undre lagren är förstängda i sidled mot 
sidolämmarna och det övre lagret är säkrat med loopsurrningar. Framåt är samtliga lager 
säkrade med grimmor. 
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1 Tompallar 

2 Grimma 

3 Grimma 

4 Loopsurrning 

5 Kompletterande överfallssurrning för krafter bakåt 
 
 

7.1.1 Konventione llt utrustat fordon 
Det ur rationaliseringssynpunkt intressanta momentet i detta exempel är grimma 2 och 3. 
 
Med en lastvikt på 20 ton kommer man fram till att om man skall kunna förstänga denna 
stållast framåt vid friktionskoefficienten 0,2 krävs det 8 stycken grimmor av 4 tons spännband 
(40 kN), samt pallar därtill. 
 
Att lastsäkra stållasten med 8 stycken grimmor kräver minst 8 stycken spännband som då 
skall fästa i varsin ögla på varje sida av fordonet. Problem kommer att uppstå när man skall 
försöka att applicera grimmorna i fästena i flaket, då det inte finns tillräckligt med fästen. 
 
Tiden det tar för att applicera dessa grimmor kan uppskattas till ca 10 minuter per grimma och 
den totala arbetstiden blir ca 80 minuter för att lastsäkra godset framåt. 
 
 

7.1.2 Rationellt utrustat fordon 
Ett rationellt alternativ till grimmorna är att fordonet utrustas med lastförskjutningsskydd som 
då kan ersätta grimmorna 2 och 3. Eventuellt måste lastförskjutningsskyddet förstärkas med 
en grimma på toppen bestående av två spännband. Arbetsmomentet att lastsäkra godset framåt 
beräknas då ta ca 20 minuter. Detta ger en tidsbesparing på 60 min jämfört med ett 
konventionellt utrustat fordon. 
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7.1.3 Investering / Omkostnader 
Kostnaden att utrusta ett fordon med ett flyttbart lastförskjutningsskydd ligger på ca 20 000 
kr. 
 

7.1.4 Besparing 
Material 
 Färre spännband  6 band × 0,5 SEK/lastning × 50 lastningar 150 SEK/år 
 
Minskade personalkostnader 
 Chaufför 1 timme à 220 kr × 50 lastningar 11 000 SEK/år  
 Industri 1 timme à 100 kr × 50 lastningar 5 000 SEK/år 
 
Kortare lastningstid för fordon 

 1 timme à 80 kr × 50 lastningar               4 000 SEK/år 
 
Total besparing   
              20 150 SEK/år 
 

7.1.5 Lönsamhetskalkyl 
Med en kostnad på 20.000 SEK och en besparing på 20.150 SEK/år blir Pay off-tiden ca 1 år 
om man lastar stålprofiler 1 gång/vecka med ett fordon som har utrustats med ett flyttbart last-
förskjutningsskydd. 
 
 

7.2 Typfall 2 - Storsäck 
I exemplet nedan är lastbäraren (en 13,6 meters påhängsvagn) lastad med 24 säckar à 1 ton 
och det behövs 17 överfallssurrningar för att säkra säckarna emedan det endast finns 12 fästen 
per sida i fordonet. Dessutom kommer vissa surrningsfästen mitt emellan två sektioner och är 
därmed svåra att utnyttja. 
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Om säckar lastas i ett andra lager är det brukligt att säkra dessa med hjälp av loopsurrningar. 
Surrningarna fästs i surrningsöglorna i flaket och träs sedan igenom toppöglorna på säckarna 
på motsatta sidan och tillbaka ner i surrningsfäste i flaket.  
 
 

7.2.1 Konventionellt utrustat fordon 
Tunga säckar måste spridas ut i längdled och kan då inte förstängas av fordonssidorna. 
Antalet sektioner överstiger antalet surrningsfästen på fordonet. Samtidigt kan en del fästen 
inte användas då de sitter fel i förhållande till sektionerna. 
 
Dessa svårigheter gör att man behöver ett extra arbetsmoment för att skapa fler fästpunkter för 
överfallssurrningarna, t.ex. genom att dra band genom samtliga surrningsfästen utmed varje 
fordonssida.  Tidsåtgången  för detta moment är uppskattningsvis 15 min/lastning 
 
 

7.2.2 Rationellt utrustat fordon 
Genom att utrusta fordonet med en kantlina med kontinuerliga surrningsfästen har man inga 
svårigheter att placera överfallssurrningarna och slipper då det extra arbetsmomentet på 15 
min/lastning. 
 

7.2.3 Investering / Omkostnader 
Merkostnaden att utrusta ett fordon med kontinuerlig kantlina med möjlighet att placera 
surrningar såväl utanför som innanför lämmarna är ca 900 SEK/m. Detta gör att mer-
kostnaden för en 13,6 m påhängsvagn blir ca 15.000 SEK. 
 

7.2.4 Besparing 
En kantlina för kontinuerlig lastsäkring bedöms kunna spara in ca 15 min vid lastning minst 
fyra gånger per vecka eller ca 200 gånger per år. 
 
Material 
 Inga besparingar 
 
Minskade personalkostnader 
 Chaufför 0,25 timme à 220 kr × 200 lastningar 11 000 SEK/år  
 Industri 0,25 timme à 100 kr × 200 lastningar 5 000 SEK/år 
 
Kortare lastningstid för fordon 

 0,25 timme à 80 kr × 200 lastningar 4 000 SEK/år 
 
Total besparing 
  20 000 SEK/år 
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7.2.5 Lönsamhetskalkyl 
Med en kostnad på 15.000 SEK och besparing på 20.000 SEK/år blir Pay off-tiden ca 0,75 år 
om man kan spara in 15 min vid lastning fyra gånger per vecka med fordonet som har 
utrustats med kontinuerlig kantlina. 
 
 

7.3 Typfall 3 – Däck 
I detta exempel är fordonet fyllt med staplar av däck. För att inte däcken skall vandra ut och 
riskera att falla av när fordonssidan öppnas måste de vara säkrade.  
 

 
 

Lastsäkring av däck med överfallsurrningar 
 

7.3.1 Konventionell utrustning 
Ett vanligt sätt är att surra varje däckstapel är med en överfallssurrning. 
 
Eftersom staplarna är höga och däcken mjuka så vibrerar däcken och det händer att staplarna 
vrider sig så att överfallssurrningarna lossnar. Staplarna kryper sen ut åt sidorna vilket gör att 
fordonets kapell buktar och risk uppstår för utstörtande däck när sidan öppnas. 
 
 

7.3.2 Rationell utrustning 
Genom att använda sig av en lastsäkringshuva med isydda surrningsband istället för 
överfallssurrningar underlättar man surrningen av däcken. Per fordon erfordras två huvor och 
uppskattningsvis minskar man totala tidsåtgången för lastsäkringen med ca 30 min/lastning. 
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Lastsäkring av däck med lastsäkringsduk 
 

7.3.3 Investering / Omkostnader 
Kostnaden för två lösa lastsäkringshuvor (15 m) är ca 5.000 SEK. Lösa huvor innebär att man 
inte binder upp bestämda fordon för transporterna. Å andra sida krävs en transport tillbaka 
med använda huvor till terminalen där lastning av däcken sker. Därför antas att varje 
uppsättning av huvor används varannan vecka det vill säga 25 gånger/år.  
 
 

7.3.4 Besparing 
Material 
 Inga besparingar 
 
Minskade personalkostnader 
 Chaufför 0,5 timme à 220 kr × 25 lastningar 2 750 SEK/år  
 Industri 0,5 timme à 100 kr × 25 lastningar 1 250 SEK/år 
 
Kortare lastningstid för fordon 

 0,5 timme à 80 kr × 25 lastningar 1 000 SEK/år 
 
Total besparing 
   5 000 SEK/år 
 
 

7.3.5 Lönsamhetskalkyl 
Per fordon erfordras två huvor. Med en kostnad på totalt 5.000 SEK och besparing på 5.000 
SEK/år blir Pay off-tiden = 1,0 år om man lastar däck 1 gång / varannan vecka och använder 
sig av lastsäkringshuvor. 
 
En ytterligare fördel med lastsäkringsduken är att man har minskat risken för att surrningarna 
lossnar och att däck kan falla av eller göra så att kapellsidorna buktar ut.  
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7.4 Typfall 4 – Stående pappersrullar 
Ett flak lastas med totalt 28 ton gods i form av formstabila pappersrullar. Varje hel lastsektion 
väger 4 ton och består av 4 rullar. Rullarnas dimension är ∅ × L = 1,1 × 1,1 m. Rullarna står i 
två lager och två rader med övre lagret brutet. Flakytan är av stålplåt. Lasten skall 
transporteras i ett skåpfordon.  
 

                                           
 
 

7.4.1 Konventionellt utrustat fordon 
Ett konventionellt fordon har inte tillräckligt starka sidoväggar vilket gör att varje hel 
lastsektion måste surras med 4 överfallssurrningar och varje halv lastsektion med 1 
överfallssurrning enligt exempel i VVFS 1998:95. Det ger sammanlagt 24 surrningar och 
arrangemanget kommer att se ut som i figuren nedan. 
 

 
 
 
  1 4 ÖVERFALLSSURRNINGAR PER HEL LASTSEKTION 
 
           4 1 ÖVERFALLSSURRNING PER HALV LASTSEKTION 
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Ett stort antal surrningar behövs således för rullar lastade i två lager, vilket innebär problem 
att hitta lämpliga surrningsfästen. Dessutom är rullarna så breda (1,0 m) att det nästan inte 
finns utrymme att spänna spännbanden vid sidan om rullarna om lastningen sker i ett 
skåpfordon. Spännbanden måste därför dras genom surrningsfästet så att spännaren hamnar 
uppe på rullarna. 
 
Det blir mycket besvärligt att applicera surrningarna och tidsåtgången uppskattas till 10 
min/överfallssurrning => 24 × 10 min = 240 min/lastning. 
 
 

7.4.2 Rationellt utrustat fordon 
Om man istället använder ett fordon utrustad med sidoväggar enligt standarden SS-EN 283 
(prEN 12642), kan man lasta rullarna upp mot skåpsväggarna. Utrymmet som blir i mitten av 
fordonet fylls ut med luftkuddar som är återanvändningsbara. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
8 stycken luftkuddar behövs och tidsåtgången blir 8 × 5 = 40 min/lastning och den totala 
minskningen av tidsåtgången är 240 - 40 = 200 min per lastning. 
 

7.4.3 Investering / Omkostnader 
Merkostnaden för att få sidoväggar med styrka enligt standarden SS-EN 283 (prEN 12642) på 
fordonet har uppskattas till 50.000 SEK. Luftkuddarna beräknas kosta 20 SEK per kudde och 
lastning. 8 kuddar och 50 lastningar per år ger en omkostnad på 8000 SEK per år. 
 

7.4.4 Besparing 
Material 
  Färre spännband  24 band × 0,5 SEK/lastning × 50 lastningar 600 SEK/år 
 
Minskade personalkostnader 
 Chaufför 3,33 timme à 220 kr × 50 lastningar 36 630 SEK/år  
 Industri 3,33 timme à 100 kr × 50 lastningar 16 650 SEK/år 
 
Kortare lastningstid för fordon 

 3,33 timme à 80 kr × 50 lastningar 13 320 SEK/år 
 
Total besparing 
   67 200 SEK/år 
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7.4.5 Lönsamhetskalkyl 
Med en kostnad på 58.000 SEK och besparing på 67.200 SEK/år blir Pay off-tiden = 0,8 år 
om man lastar stående pappersrullar 1 gång/vecka i ett fordon som har sidoväggar enligt 
standarden SS-EN 283 (prEN 12642) jämfört med ett som inte har det. 
 
 

7.5 Summering 
Resultatet av beräkningarna i ovanstående typfall är sammanställda i tabellen nedan. 
 

Ex Beskrivning Kostnad 
[ SEK ] 

Besparing per år 
[ SEK ] 

Pay off 
[ år ] 

1 
Lastning av stålprofiler 
med hjälp av 
lastförskjutningsskydd 

20 000 20 150 1,0 

2 
Lastning av storsäckar 
med hjälp av 
kontinuerlig kantlina 

15 000 20 000 0,8 

3 
Lastning av däck 
med hjälp av 
lastsäkringsduk 

5 000 5 000 1,0 

4 

Lastning av stående pappers-
rullar i ett fordon med sido-
väggar enligt standarden SS-
EN 283 (prEN 12642) 

58 000 67 200 0,9 

 
 
De relativt enkla och överslagsmässiga beräkningarna i detta avsnitt visar dock tydligt att en 
investering i rationell lastsäkringsutrustning på fordon har en mycket kort pay-off tid. 
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8 ARBETSMILJÖASPEKTER VID UTVECKLING AV 
UTRUSTNING FÖR SÄKRING AV LAST PÅ FORDON 

 
Arbetsmiljöproblem och säkerhetsrisker i samband med transporter kan delas upp i två delar: 
 

- Under transport 
- Vid lastning och lossning 

 
Under transporten är trafikolyckor den stora risken för yrkeschaufförerna. Under 1999 var 
drygt 2000 yrkeschaufförer inblandade i trafikolyckor och ca 140 av dessa anmälde 
arbetsskador. Av dessa olyckor var drygt 300 singelolyckor med ca 80 döda eller svårt 
skadade chaufförer. 
 
Utöver dessa arbetsskadeolyckor drabbas chaufförerna av arbetssjukdomar såsom 
ryggproblem och stressrelaterade sjukdomar. 
 
Riskerna och arbetsmiljöproblemen under lastning och lossning är betydligt mer mång-
facetterade och svåra att beskriva därför att så mycket beror på hur fordonet ser ut, hur lasten 
ser ut, hur lastnings- och lossningsplats ser ut, vilken utrustning som finns tillgänglig, vilket 
klimat som råder och mycket annat. Arbetsmiljöriskerna avtecknar sig i arbetsskadestatistik 
för yrkeschaufförer där skador vid godshantering  utgör den dominerande risken och 
arbetssjukdomar domineras av belastningssjukdomar. 
 
Mellan år 1997-2000 anmäldes 3275 arbetsolyckor bland lastbils- och långtradarförare varav 
ca 30 % berodde på fall. Under samma period anmäldes 515 arbetssjukdomar varav ca 80 % 
berodde på belastningsfaktorer. 
 
Arbetsmiljö- och säkerhetsaspekterna i detta avsnitt avser bara svenska förhållanden och 
behandlar bara landsvägstransporterat gods, d.v.s. förhållande på och omkring lastbilsflak, 
påhängsvagnar samt lastnings- och lossningsplatser.  
 
 

8.1 Svenska arbetsmiljölagstiftning 
Den svenska arbetsmiljölagen, AML, är en s.k. ramlag. Denna arbetsmiljölag kompletteras 
sedan av ett antal föreskrifter. De föreskrifter som är mest aktuella i samband med detta 
projekt återges här i förkortad skrift. 
 

8.1.1 Arbetsmiljölagen 
I kapitel 2 står bl.a. att arbete skall planläggas och anordnas så att det kan utföras i en sund 
och säker miljö. Maskiner och redskap och andra tekniska anordningar skall vara så 
beskaffade och placerade och brukas på ett sådant sätt att betryggande säkerhet ges mot 
ohälsa och olycksfall. 
 
I kapitel 3 står att läsa att arbetsgivare och arbetstagare skall samverka för att åstadkomma en 
god arbetsmiljö. 
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I 2:a paragrafen samma kapitel anges: ”Arbetsgivaren skall vidtaga alla åtgärder som behövs 
för att förebygga att arbetstagaren utsätts för ohälsa eller olycksfall.” 
 
I § 2 b kapitel 3 noteras: 
”Arbetsgivaren skall systematiskt planera, leda och kontrollera verksamheten på ett sätt som 
leder till att arbetsmiljön uppfyller kraven i denna lag och i föreskrifter som har meddelats 
med stöd av lagen. Han skall utreda arbetsskador, fortlöpande undersöka riskerna i 
verksamheten och vidta de åtgärder som föranleds av detta.” 
 
I § 3 kapitel 3 står: 
Arbetsgivaren skall se till att arbetstagaren får god kännedom om de förhållanden, under vilka 
arbetet bedrivs och att arbetstagaren upplyses om de risker som kan vara förbundna med 
arbetet. Arbetsgivaren skall förvissa sig om att arbetstagaren har den utbildning som behövs 
och vet vad han har att iaktta för att undgå riskerna i arbetet. 
 
I § 8 kapitel 3 står: 
Den som tillverkar, importerar, överlåter eller upplåter maskin, ett redskap, skyddsutrustning 
eller annan teknisk anordning skall se till att anordningen erbjuder betryggande säkerhet mot 
ohälsa och olycksfall när den släpps ut på marknaden, avlämnas för att tas i bruk eller ställes 
ut till försäljning. 
 
I § 12 kapitel 3 står: 
Den som råder över ett arbetsställe skall se till att det på arbetsstället finns sådana fasta 
anordningar att den som arbetar där utan att vara arbetstagare i förhållande till honom inte 
utsätts för risk för ohälsa eller olycksfall. Han skall även se till att andra anordningar som 
finnes på arbetsstället kan användas utan sådan risk. 
 

8.1.2 Systematiskt arbetsmiljöarbete, AFS 2001:1 
Föreskriften Internkontroll har sedan år 2001 ersatts med en ny föreskrift vars namn bättre 
beskriver vad den handlar om, Systematiskt arbetsmiljöarbete. 

 
Föreskriften påtalar att arbetsgivaren ska bedriva ett arbetsmiljöarbete som innebär att 
systematisk planera, genomföra och följa upp verksamheten. Företaget ska dessutom ha en 
arbetsmiljöpolicy samt rutiner för hur arbetsmiljöarbetet ska bedrivas. Företaget ska även göra 
en riskbedömning och se till att arbetstagarna har tillräckliga kunskaper för att kunna 
förebygga ohälsa och olycksfall.  
 

8.1.3 Belastningsergonomi AFS  1998:1 
Arbetsgivaren skall så långt det är praktiskt möjligt ordna och utforma arbetet och 
arbetsplatser så att arbetstagarna kan använda för kroppen gynnsamma arbetsställningar och 
arbetsrörelser. Långvarigt eller återkommande arbete med böjd eller vriden bål, liksom med 
händerna över axelhöjd eller under knähöjd, ska undvikas. Detsamma gäller arbete som 
innebär kraftutövning i ogynnsam arbetsställning. Om synhjälpmedel behövs för att 
möjliggöra gynnsamma arbetsställningar ska dessa tillhandahållas av arbetsgivaren. 
 
I § 6 står: 
Arbetsgivaren skall se till att arbetstagaren har tillräckliga kunskaper om:  
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• lämpliga arbetsställningar och arbetsrörelser 
• hur teknisk utrustning och hjälpmedel ska användas 
• vilka risker olämpliga arbetsställningar, arbetsrörelser och olämplig manuell hantering 
• tidiga tecken på överbelastning av leder och muskler  

 
I föreskriften finns modeller för bedömning av arbetsställningar, manuell hantering, och 
ensidigt arbete. En slutsats av modellen för lyft är att det i de flesta fall är olämpligt att 
hantera bördor tyngre än 25 kg. 
 

8.1.4 Manuell hantering    AFS 2000:1 
Arbetsgivaren skall vidta de organisatoriska åtgärder eller använda sig av de andra medel som 
behövs, framför allt mekanisk utrustning, för att undvika att arbetstagarna behöver hantera 
bördor och laster manuellt. 
 
 

8.2 Omkringförhållanden 
Många förhållanden runt omkring själva godset och fordonet påverkar arbetsmiljön för 
chauffören. 
 
Lastnings- och lossningsplatsen: 

• kan vara inomhus eller utomhus, uppvärmt eller icke uppvärmt. 
• kan vara försedd med lastbrygga, men det är ofta så att denna saknas och lastning och 

lossning sker från markplan. 
• sker ibland med travers, ibland med truck, ibland med handtruck och ibland för hand. 

 
 

8.2.1 Fordonets påverkan på arbetsmiljön. 
Det byggs ett stort antal olika varianter av transportfordon, från små paketbilar upp till 
tunggodstrailers med dragbil för en totalvikt av över 100 ton. Många fordon och lastbärare 
byggs speciellt för den last de är avsedda för, men de flesta byggs för att vara flexibla och 
kunna ta så variabel last som möjligt. Vissa fordon och lastbärare byggs lämpliga för trafik i 
stadsmiljö, andra för trafik på längre distanser. 
 
Det finns lastbärare som är byggda med kapellpåbyggnad, men det finns också många enheter 
som är byggda som skåp. Det finns även kombinationer av dessa. 
 
Det är självklart att de olika grundförutsättningar som ovannämnda faktorer i hög grad 
påverkar arbetsmiljön för de personer som skall lasta och lossa det transporterade godset. 
 
 

8.3 Lastens påverkan på arbetsmiljön 
I huvudsak kan det urskiljas två dominerande godsslag, nämligen typlaster och styckegods-
laster. Det är stor skillnad i handhavandet av dessa två godstyper och detta har stor påverkan 
på arbetsmiljön för den personal som hanterar godset. 
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Typlaster 
Dessa laster förekommer ofta hos stora tillverkare, de hanteras i stora mängder, har ofta ett 
likartat utseende (format eller tyngd) och lastas ofta under välordnade förhållande. 
 
Styckegods  
Denna typ av gods kan variera mycket i sin utformning. Kan väga alltifrån nästan ingenting 
till flera ton, kan vara robust och kan vara skört, kan vara skrymmande eller kompakt – 
variationerna är oändliga. Nästan lika variabla är lastnings- och lossningsplatserna. Ibland är 
förhållanden bra med inomhusplacerade lastbryggor, men ibland finns ingenting alls. Lastning 
och lossning kan ske utomhus direkt från marken. Vad beträffar hjälpmedel kan även dessa 
variera hur mycket som helst – från ingenting till fullständigt omhändertagande av lasten. 
 
 

8.4 Utveckling av arbetsmiljö- och säkerhetsförbättrande utrustning för 
lastsäkring 

 
En del förbättringar är önskvärda för att ge större säkerhet och bättre arbetsmiljö för personal 
som arbetar med lastning och lossning av gods och säkringen av godset under transport. 
 
 
Kapellställningar 
När lastning eller lossning sker med travers måste ofta kapelltaket demonteras och monteras. 
Detta arbetsmoment är inte bra vare sig belastningstekniskt eller säkerhetsmässigt. För 
närvarande krävs det klättrande på sidolämmar eller på gods för att nå stöttor och bärare, 
dessutom är kapellduken tung att dra. Det borde rent tekniskt inte vara några svårigheter att 
underlätta detta arbete genom t.ex. ett maskindrivet kapelltak.  
 
Kapellbrädor skulle kunna ersättas med en bättre konstruktion av kapellduken. Om 
kapellduken kan förstärkas så att den klarar en jämnt fördelad belastning av 6 % av lastvikten 
ovanför sidolämmen, så skulle detta medföra att kapellbrädorna kan utgå. En lastbärarsida 
skulle då bestå av sidolämmar, gardinsida och stolpar och inget annat, detta vore både 
säkerhets- och arbetsmiljömässigt ett klart framsteg. Är sedan låsningen av kapellet mot 
lämmen av en typ med endast ett handtag per sektion så är lösningen ännu bättre. 
 
Sidostolpar bör absolut hänga i kapelltakskonstruktionen så att de inte behöver lyftas i och ur 
sina fästen. Sådana finns redan på marknaden, men används alldeles för sällan. 
 
 
Lastsäkringshuva 
Lastsäkringshuva för säkring speciellt av styckegods är ett högt prioriterat önskemål från alla 
berörda. Skulle innebära förbättringar av säkerhet, arbetsmiljö och minskade kostnader för 
godsskador. Idag är en av de vanligare arbetsolyckorna skador som uppkommit därför att 
gods rasat ner på chaufför eller lastnings/lossningspersonal. 
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Flyttbart lastförskjutningsskydd 
Flyttbart lastförskjutningsskydd av den typ som lastsäkringsbilen försetts med är en ny 
konstruktion som säkerligen kan utvecklas vidare. T.ex. borde samma funktionskrav kunna 
ställas på en lösning utan lösa delar som kan försvinna.  
 
 
Spännare  
Dagens spännare har nackdelen att för stora krafter måste användas när surrningsbanden skall 
spännas. Ett försök med utvecklade spännare kommer att utföras i anslutning till detta projekt. 
Ett antal spännare har modifierats så att de försetts med en mutterskalle på spännarens axel, 
vilket gör att de kan spännas med maskinell hjälp, t.ex. luftdrivna eller elektriska 
mutterdragare. Det går också att använda det manuella spärrhandtaget och hantera spännarna 
precis som för närvarande. Tanken med försöket är att i första hand minska arbetsbelastningen 
för personal som på utlastningsstationer spänner ett stort antal spännband dagligen.  
   
När spännare lossas händer det att surrad last kommer i rörelse och kan skada operatören, den 
säkerhetsfunktionen som gör att spännaren lossas i två steg och som finns på vissa spännare 
borde vara standard. 
 
 
Vinschar 
De fasta vinschar för surrningsband som idag användes på, t.ex. trailers, skogsbilar och 
skogsbilsläp, är så utsatta för klimatiska faktorer att en stor del av dem inte fungerar som de 
ska. En enkel inbyggnad av vinschar skulle medföra att de fungerade i större utsträckning. 
 
 
Betygsättning av fordon 
Ett antal företag har börjat betygsätta lastbilar, släpvagnar och påhängsvagnar beträffande i 
vilket skick de är. Betygsättningen gäller även hur mycket, av bland annat 
lastsäkringsutrustning som finns, samt i vilket skick den är. Den insamlade statistiken används 
sedan för att kunna ställa krav vid upphandlingen av transporttjänsterna. 
 
Metoden kan förhoppningsvis förbättra arbetsmiljön vid lastning och lossning och höja 
standarden på säkerheten vid transporterna. 
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Bilaga A REDOVISNING AV MÄTNINGAR AV 
ERFORDERLIGA KRAFTER I 
SPÄNNARHANDTAG 

 
Inom RASLA-projektet har mätningar av erforderlig kraft i spännhandtag för att uppnå 
önskad förspänning i surrningar utförts. 
 
 
Uppläggning av undersökningen 
Fem olika spännare undersöktes genom att ett spännband sattes i en dynamometer och 
erforderlig kraft i spännarens handtag mättes med en annan dynamometer. Samtliga spännare 
är avsedda för 4-tons band (40 kN). 
 
Följande sex spännare ingick i undersökningen: 
1. Gammal spännare av standardtyp (Ancra), hämtades direkt ur ett fordon. 
2. Ny spännare av standardtyp (Ancra) 
3. Ny spännare av standardtyp (Certex) 
4. En ny spännare, Ancra Ergo. 
5. En ny spännare, Span Set ABC. 
6. En ny spännare, Certex Ergo ABC. 
 
 
Tillvägagångssätt 
Ett 4-tons band (40 kN) sattes upp i dynamometer och aktuell spännare drogs till bandets 
dynamometer visade minst 4000 N (400 kg) bandspänning. Erforderlig kraft i spännhandtaget 
mättes. En ganska stor spridning i mätresultaten noterades beroende på att bandspänningen 
kan variera ganska mycket beroende på läget av kuggarna i spännaren. Ibland medförde den 
sista kuggen i spännaren en stor skillnad i bandspänning. Detta trots att bandet, vid samtliga 
försök, hölls sträckt (d.v.s. bandet tilläts inte slacka) innan spännaren sattes igång. På så sätt 
fås så lite band som möjligt på spännarens axel och därigenom fås bästa möjliga utväxling i 
spännarhandtaget. Problemet med stora skillnader i bandspänningen motsvaras av verkliga 
förhållanden, varför inga större ansträngningar gjordes för att minska spridningen. Med varje 
spännare utfördes 10 mätningar och genomsnittsvärdet redovisas. 
 
 
Erhållna mätresultat som ett genomsnittligt värde av 10 mätningar. 

Gammal spännare ( Ancra ) 640 N 
Ny spännare av standardtyp ( Ancra ) 530 N 
Ny spännare av standardtyp ( Certex ) 530 N 
Ny spännare ( Ancra Ergo ) 580 N 
Ny spännare ( Span Set ABC ) 400 N 
Ny spännare ( Certex Ergo ABC ) 430 N 

 
Noterbart är att den gamla spännaren smordes och genast sjönk erforderlig kraft i handtaget 
till samma värde som hos nya spännare. Provet togs dock inte med i undersökningen. 
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Beskrivning av de testade spännarna 
En gammal och två nya spännare av standardtyp mättes. 
 
Av de nya spännarna av s.k. ergonomisk typ utmärktes de respektive utvecklade typerna av: 
 
- Ancra Ergo är konstruerad så att dragriktningen är omvänd så att när man står lågt i 

förhållande till handtaget drar detta nedåt i stället för som traditionell trycker det uppåt. 
 
- Span Set ABC har traditionell manöverriktning men har dubbla spärrsegment som genom 

tätare steg ger mindre belastning per steg. Spännaren har dessutom ett ergonomiskt 
utformat handtag i plastmaterial som ger ett betydligt bekvämare grepp, som dessutom 
inte är så kallt att hålla i. 
 
En säkerhetsdetalj av betydelse är också att när spännaren lossas så sker det i två steg, ett 
s.k. säkerhetssteg som bara lossar spännbandet en liten bit. Detta medför dels att man inte 
behöver riskera att få lasten på sig och dels att rekylen, som ibland är kraftig, elimineras. 
Denna funktion ställs som krav av vissa användare, t.ex. den tyska armén. 
 

- Certex Ergo ABC har också två spärrelement som ger fördelen med s.k. säkerhetssteg. 
Den har också ett förlängt handtag som ger större hävstångseffekt och därigenom mindre 
erforderlig kraft i handtaget. Denna spännare verkar, liksom Ancra Ergo, omvänt så att när 
man står lågt i förhållande till handtaget drar detta nedåt i stället för som traditionell 
trycker det uppåt.  

 
 
Sammanfattning: 
De s.k. ergonomiska spännarna som har dubbla spärrelement ger mindre erforderliga krafter i 
handtaget. En klar fördel då de erforderliga krafterna i handtaget var betydande. De ligger i 
samtliga fall dock högre än vad som rekommenderas i Arbetsmiljöverkets föreskrifter. 
 
Eftersom det är gynnsammare för kroppen att dra nedåt i stället för att trycka uppåt så är 
spännare som har omvänd spännriktning i handtaget att föredra om man står på en lägre nivå 
än lasten.  
 
Spännare som lossar i två steg erbjuder en större säkerhet eftersom man inte behöver riskera 
att få lasten på sig samt att rekylen, som ibland är kraftig, elimineras. En fördel som borde 
vara standard av säkerhetsskäl. 
 
Spännarhandtaget bör vara tillräckligt brett för att kunna få ett ordentligt grepp med fyra 
fingrar – även då man bär handskar.  
 
Spännarhandtaget bör vara försett med ett handtag av plast som ger behagligare grepp och 
som inte upplevs så kallt. 
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Dokumentation av gjorda försök 
 
Erforderliga 
dragkrafter, N 

Gammal 
standard 
spännare  

Ancra 

Nya standard 
spännare 

Ancra och Certex 

Ancra Ergo 
 

Span Set 
ABC 

Certex 
Ergo ABC 

Försök  1 580 470 620 480 420 
     ”      2 630 560 640 370 470 
     ”      3 690 410 620 390 450 
     ”      4 690 500 560 360 410 
     ”      5 650 560 630 360 500 
     ”      6 600 530 600 360 460 
     ”      7 630 620 530 380 400 
     ”      8 610 630 600 360 350 
     ”      9 730 480 480 410 440 
     ”    10 630 550 550 480 370 

Medelvärde, N 640 530 580 400 430 
 
 
 

 
Utdrag ur Arbetarskyddsstyrelsens Författningssamling - Belastningsergonomi 
 
 



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

   136



MariTerm-TISAB AB 2001-07-12 RASLA 

   137

Bilaga B DEMONSTRATIONS- OCH 
LASTSÄKRINGSBIL 

 
Under ca 10 års tid har TYA (Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljönämnd) samarbetat 
med MariTerm-TISAB AB och Börje Jönssons Åkeri AB när det gäller lastsäkringsutbildning 
för chaufförer, terminalarbetare, stuveriarbetare samt utlastare på industrier.  
 

 
 
När samarbetet startade ställde Börje Jönssons Åkeri en lastbil med tippflak till utbildningens 
förfogande. Denna lastbil utrustades även med en konventionell kapellpåbyggnad. Bilen har 
gått under benämningen ”Lastsäkringsbilen” och har visat sig vara en ovärderlig pedagogisk 
hjälp vid lastsäkringsutbildning. Särskilt vid utbildning av personer som normalt är vana vid 
att se och ta i godset de arbetar med är det mycket lättare att illustrera lastsäkring genom att 
säkra gods direkt på en lastbil istället för att rita upp olika lastsäkringsarrangemang på en 
tavla i en lektionssal.  
 
Ett avbrott i den teoretiska utbildningen där eleverna på egen hand får lastsäkra gods i 
praktiken är också ett mycket värdefullt sätt att få liv i utbildningen. 
 
Att lastsäkringsbilen är utrustad med tippflak innebär vidare att elevernas lastsäkrings-
arrangemang kan testas till de av myndigheterna fastställda vinklarna för att simulera olika 
påkänningar. Även denna del av utbildningen är mycket pedagogisk eftersom den på ett 
tydligt sätt åskådliggör krafterna som kan uppkomma under transport. 
 
Då lastsäkringsbilen var av 1975-års modell så växte behovet av något nyare och fräschare 
fram. Behovet av ny lastsäkringsbil råkade sammanfall med att en del intressanta idéer om ny 
lastsäkringsutrustning började komma fram inom RASLA-projektet. En unik möjlighet 
skapades därmed genom att få möjlighet att bygga en del av denna utrustning på en ny last-
säkringsbil. Eftersom lastsäkringsbilen endast är sysselsatt med utbildningsverksamhet ca 70 
dagar per år kan denna verksamhet inte bära en investering av en ny lastbil. TYA, som hade 
en lastbil för utbildningsändamål (vältkörning med tankbil), beslutade då att det var så viktigt 
att få fram en ny lastsäkringsbil i detta skede att man skulle köpa in ytterligare en lastbil för 
utbildningsändamål och bygga en lastsäkringsbil.  
 
Det var dock nödvändigt för TYA att förse den nya lastsäkringsbilen med en helt ny 
påbyggnad med tipp, plyfaflak, lämmar och kapellställning. Samtidigt beslöt man att förse 
bilen med en del av den utrustning som framtagits i RASLA-projektet, se nedan. 
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Ombyggnaden av lastbilen har genomförts av Bröderna Johanssons Karosserifabrik. För att så 
långt som möjligt hålla nere ombyggnadskostnaderna för TYA har ett stort antal leverantörer 
av påbyggnadsdetaljer kontaktats genom RASLA-projektet. Följande företag har sponsrat 
tillkomsten av lastsäkringsbilen genom att ställa upp med utrustning eller arbete med sin 
utrustning:  
 
• ANCRA ABT AB har levererat lastsäkringsutrustning. 
• Börje Jönssons Åkeri AB har finansierat påbyggnaden av kapellställningen. 
• CERTEX Svenska AB har levererat lastsäkringsutrustning. 
• DELOG AB har levererat ett mätinstrument för mätning av bandspänningen i redan 

uppspända surrningsband. 
• RoDAB har ställt en påhängstruck till förfogande under utbildningsperioderna. 
• Hydro Aluminium Hydro Trans AS har levererat alla aluminiumdetaljer till 

påbyggnaden. 
• AB Br. Johanssons Karosserifabrik som genomfört ombyggnaden av fordonet har tagit 

fram en prototyp av ny kantlina. 
• AB Preska har svarat för leverans av kapellet. 
• AB Filborna Smidesverkstad har svarat för byggandet av kapellställningen. 
• Laxo Mekan AB har levererat stolphylsor och stolpar. 
• Transport-Komponenter AB har levererat utrustning till de skjutbara kapellsidorna. 
• Kinnegrip AB har levererat kapellstolpar och spännanordningar till kapellsidorna. 
 
Nedan syns den nya lastsäkringsbilen. 
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Tack vare att RoDAB har ställt en påhängstruck till förfogande är flexibiliteten vid val av 
utbildningsplatser mycket större. På bilden nedan syns den nya lastsäkringsbilen med trucken 
vid en utbildning utanför MariTerms kontor i Göteborg. 
 
 

 
 
 
Även den nya lastsäkringsbilen är som framgår av fotona ett kapellfordon försett med ett 
tippflak.  
 
Nedan beskrivs några av de förslag på rationell utrustning för lastsäkring som kommit fram 
inom RASLA projektet och som har byggts in på lastsäkringsbilen.  
 
 
Kantlina för kontinuerlig surrning 
Den inom projektet framtagna kantlinan för kontinuerlig surrning har byggts in på flaket. 
Denna kantlina har även i praktiken visat sig vara mycket lämplig vid lastsäkring.  
 

  
Kantlinan från sidan Kantlinan från undersidan 
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Lastförskjutningsskydd 
Lastsäkringsbilen har även utrustats med ett av de inom projektet utarbetade lastförskjutnings-
skydden. Även detta har visat sig fungera väl i praktiken och det används som ett stopp vid 
lutningsprov på lastsäkringskurserna.  
 
 

 
 
 
Stöttor 
Flaket är försett med en mängd stötthål som kan användas för placering av stöttor men även 
användas för att sätta fast kraftiga surrnings- och containerfästen.  
 
Även stöttorna används vid utbildningen som säkerhet för att hindra att de av eleverna 
säkrade godset rasar av flaket när lastsäkringen utsätts för krafter vid flaklutning.  
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Kapellpåbyggnad 
Lastsäkringsbilen är utrustad med två lämmar per sida som vardera är ca 3,5 m långa. 
Lämmar och kapellställning är byggda med styrka enligt kraven i standarderna SS-EN 283 
och prEN 12642. För att minska utböjningen av kapellsidan har taket försetts med två 
stagande wirekryss. 
 
Om kapellsidan ovanför lämhöjd skulle kunna ta upp de standardiserade krafterna erfordrades 
i höjdled antingen fem kapellbrädor av trä eller tre av aluminium. Valet föll då på tre av 
aluminium eftersom det går betydligt snabbare att hantera 6 ”brädor” per sida än 10. 
 
Kapellet har utformats som på ett gardinfordon, och är skjutbart. Gardinsidan spänns ner mot 
lämmarna med Kinnegrips spännutrustning. Tack vare denna lösning har det visat sig att 
flaket blir lätt åtkomligt för lastsäkring på båda sidor på ett mycket rationellt och enkelt sätt 
genom att endast fälla ner lämmarna utan att dra undan kapellet, se foto nedan.   
 
 

 
 
Enligt de beräkningar som gjorts i projektet har det framkommit att en gardinsida av den typ 
som byggts kan ta upp lika stora krafter som de monterade kapellbrädorna med mindre 
utböjning. Genom att båda lösningarna finns monterade på samma fordon, har möjlighet 
skapats att göra erforderliga demonstrationer och tester för att förhoppningsvis få gardinsidor 
accepterade av myndigheterna som förstängning av lätt gods ovanför lämhöjd. 
 
Vägverket kommer att kontaktas för att få normer för hur prov skall genomföras med de två 
varianterna av påbyggnad ovanför lämhöjd. 
 
Om kapellbrädorna kan uteslutas innebär detta naturligtvis kraftiga förenklingar vid öppnande 
av fordonssidor vid lastning och lossning. 
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ARBETSMILJÖ- OCH SÄKERHETSSYNPUNKTER PÅ LASTSÄKRINGSBILEN 
 
Ergonomigruppen inom projektet (TYA och Transporthälsan) har gjort en genomgång av 
utrustningsdetaljerna som är inbyggda på lastsäkringsbilen och har gett kommentarer till dessa 
ur arbetsmiljö- och säkerhetssynpunkt enligt nedan. 
 
 
Rörligt lastförskjutningsskydd 
Ett försök att tillmötesgå önskemålen om rörligt lastförskjutningsskydd har gjorts på last-
säkringsbilen. Infällt i framstammen finns tre lösa sektioner, som kan lyftas ur och placeras i 
fästen som finnes i flaket. Tanken är att dessa sektioner placeras på lämpligt avstånd från 
framstammen och att lasten placeras mot denna förstängning. Konstruktionen är utförd i 
aluminium och därmed rimligt hanterbara ur viktsynpunkt. Konstruktionen med stöttefästen i 
flaket är väl beprövade standarddetaljer, så lösningen är ur arbetsmiljösynpunkt en klar 
förbättring. De täcklock som skyddar hylsorna, när de inte användes, är emellertid svåra att ta 
bort så de borde antingen vara bättre utformade eller så borde det finnas ett verktyg som 
underlättar detta arbetsmoment.  
 
Några säkerhetsrisker med den framtagna lösningen kan inte förutses som är större än med 
utrustning som användes idag. 
 
 
Kantlina, nyutvecklad för lastsäkringsbilen 
Den kantlina som lastsäkringsbilen är försedd med medger att surrningar kan fästas var som 
helst längs flakkanten både om surrningen skall ligga innanför eller utanför sidolämmarna. Ur 
arbetsmiljösynpunkt är detta optimalt, speciellt som de vanliga surrningskrokarna passar i 
kantlinan. Kantlinan är dimensionerad för, och provdragen med, erforderliga krafter så 
säkerhetsmässigt uppfyller den de krav som kan ställas på den. En sådan kantlina såväl som 
övrig lastsäkringsutrustning bör vara märkt med tillåten belastning. 
 
 
Flaklämmar, sidor och bak 
Flaklämmarna är tillverkade av aluminium för att väga så litet som möjligt. Ur arbetsmiljö-
synpunkt är det viktigt att man tar hänsyn till både materialet och längden på lämmarna då 
man bygger fordon. Detta för att lämmarna inte ska bli för tunga och svåra att hantera. 
 
 
Hylsor i flak för fastsättning av stöttor 
Lastsäkringsbilens flak är försett med hylsor för stöttor. Hylsorna är av standardtyp och 
fungerar väl under förutsättning att de är tillräckligt stabilt fästa i flakets bärande 
konstruktion. Fastsättningen av hylsorna är den kritiska punkten för säkerheten. Ett 
komfortproblem är svårigheten att få upp det skyddslock som täcker hålen i flaket, se ovan.  
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