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3F Transport  

 

3F er meget tilfreds med, og kan 

umiddelbart støtte langt størstede-

len af lovforslagets elementer. 3F 

er desuden helt enig i både aftale 

om Kilometerbaseret vejafgifts 

formål og udmøntning hvorved 

”forureneren betaler princippet” i 

bred forstand følges. 

 

 

 

 

3F kan støtte forslaget om, at nul-

emissionskøretøjer, der vejer mel-

lem 3,5 og 4,25 ton, undtages for 

vejafgifter og bemærker, at græn-

sen bør justeres i takt med at bat-

terier bliver lettere og diesel og 

benzindrevne køretøjer udfases.  

 

Undtagelsen af nulemissionskøre-

tøjer i den angivne vægtklasse mel-

lem 3,5 ton og op til 4,25 ton er en 

særskilt mulighed, der følger af eu-

rovignetdirektivets artikel 7, stk. 9, 

litra d. Evt. ændringer til denne 

undtagelsesmulighed i direktivet, 

vil indgå i det videre arbejde med 

den danske vejafgiftsordning.  

 

 

Fsva. muligheden for indretning af 

sovekabiner i små lastbiler bemær-

ker 3F, at de ikke umiddelbart kan 

støtte en sådan fritagelse, da den 

vil få konsekvenser af ikke-skatte 

og afgiftsmæssig karakter. 3F be-

mærker, at det kan have stor ska-

devirkning for internationale 

chaufførers arbejdsmiljø, hvis de 

presses til at sove i kabinen på små 

lastbiler. 3F bemærker desuden, at 

chaufførerne i stedet kan ”over-

natte” på sikrede rastepladser, og 

at chaufførerne bør, som det er 

hensigten, anvises egnet nattelogi 

af motel-standard.   

 

Forslaget er udformet på en måde, 

hvor muligheden for at indrette 

køretøjer alene omfatter varebiler 

på 3,5 ton og lastbiler over 3,5 ton. 

Afgrænsningen er foretaget på 

baggrund af en vurdering af, at kø-

retøjer under 3,5 ton ikke vil 

kunne indrettes med en soveplads, 

der er hensigtsmæssig og forsvar-

lig.  

 

 

3F bemærker desuden overordnet 

at det både er rimeligt og udtryk 

for rettidig omhu at sikre opbak-

ning til betaling af danske 
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vejafgifter fra alle, der benytter de 

danske veje og tilføjer hertil, at vej-

afgiftsordningen siden ikrafttræ-

delsen har bidraget til at sikre fair 

og ensartet betaling af benyttelse 

af danske veje til fordel for en mo-

derne og fair vejafgift. 

AutoBranchen Dan-

mark  

 

Ingen bemærkninger.  

 

 

Dansk Bilbrancheråd 

 

Dansk Bilbrancheråd har ingen be-

mærkninger til høringen. De be-

mærker dog, at der skal tages livtag 

med området for bilafgifter til en 

mere teknisk baseret afgift for alle.  

 

Det ligger uden for rammerne af 

dette lovforslag at ændre de gene-

relle bilafgifter. Det bemærkes des-

uden at Ekspertgruppen for en 

omlægning af bilafgifter forventes 

at afgive 1. delrapport med anbefa-

linger til modeller for omlægning 

af bilafgifterne på kort sigt.  

Dansk Erhverv 

 

Dansk Erhverv bemærker indled-

ningsvist, at lovforslaget er fremsat 

før høringsperiodens udløb, og at 

høringen dermed ikke får mulig-

hed for at fungere efter sit egent-

lige formål. Dansk Erhverv be-

mærker at det er stærkt kritisabelt, 

at høringsperioden ikke har ligget 

tidligere, særligt ved dette lov-

forslag som har stor praktisk be-

tydning for virksomheder.  

 

Det anerkendes, at høringsperio-

den ikke har levet op til retnings-

linjerne herfor. Lovforslaget er 

sendt i offentlig høring den 18. 

september 2026 med frist den 16. 

oktober 2026 og dermed hen over 

fremsættelsen, som var den 7. ok-

tober 2026.  

 

Baggrunden for, at høringsfristen 

blev sat til efter fremsættelsestids-

punktet, var ønsket om at sikre en 

tilstrækkelig periode for hørings-

parterne til at af give bemærknin-

ger til lovforslaget og at sikre, at 

den almindelige høringsperiode på 

4 uger kunne overholdes, samtidigt 

med at loven kan træde i kraft som 

aftalt. De indkomne høringssvar er 

stadig vurderet i forhold til det vi-

dere arbejde med lovforslaget. 
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Hertil bemærkes, at det er muligt 

at stille ændringsforslag til lov-

forslaget frem til 3. behandlingen.  

 

 

Dansk Erhverv bemærker, at det 

er uhensigtsmæssigt, at udvidelsen 

af vejafgiftsordningen til mindre 

motorkøretøjer får virkning fra 

den 5. januar 2027. Dette begrun-

des med, at den foreslåede tidsplan 

giver virksomhederne meget kort 

tid til at indrette sig de nye regler 

og etablere de nødvendige tekniske 

og administrative løsninger. Dansk 

Erhverv anbefaler, at ikrafttrædel-

sen som minimum udskydes til 

den 25. marts 2027, som er den 

dato der følger af eurovignetdirek-

tivet.  

 

Det følger af Aftale om Kilometerba-

seret vejafgift for lastbiler fra marts 

2023, at udvidelsen af vejafgifts-

ordningen til mindre lastbiler skal 

ske fra den 1. januar 2027. Af hen-

syn til de afgiftspligtigess mulighed 

for at omstille sig til de nye regler 

efter nytår foreslås ikrafttrædelsen 

dog udskudt til den 5. januar 2027. 

Vejafgiftsordningen er en eksiste-

rende ordning, som udvides til 

flere lastbiler. Der er dermed ikke 

tale om en implementering af en 

ny ordning, der er ukendt. De af-

giftspligtige, der ikke har betalt vej-

afgift før, vil blive orienteret om 

ordningen herom, herunder i for-

hold til betaling. Det bemærkes, at 

Sund & Bælt Holding A/S (heref-

ter Sund & Bælt) forventer at ud-

vide åbningstiderne i kundeservice 

i dagene op til og omkring den 5. 

januar. Sund & Bælt vil i perioden 

løbende vurdere behovet for yder-

ligere bemanding og udvidede åb-

ningstider på baggrund af antallet 

af henvendelser. 

 

 

Som alternativ for udskydelse af 

ikrafttrædelsestidspunktet, mener 

Dansk Erhverv, at der bør indfø-

res en overgangsordning, hvor 

virksomhederne i en passende op-

startsperiode ikke sanktioneres for 

fejl, som ikke skyldes manglende 

vilje til at efterleve reglerne.  

 

By-, Land- og Transportministeriet 

(herefter BLTM) bemærker, at en 

overgangsordning uden sanktione-

ring umiddelbart vurderes at være 

problematisk i forhold til EU-ret-

tens krav om effektive og afskræk-

kende sanktioner og vil kunne 

svække incitamentet til at betale 

vejafgift 
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Dansk Erhverv bemærker fsva. 

Motorstyrelsen behandling af an-

søgninger om undtagelse efter vej-

afgiftsordningen, at virksomhe-

derne kan risikere først at få en af-

gørelse umiddelbart før ikrafttræ-

delsen, eller i værste fald efter, at 

reglerne er trådt i kraft. Dansk Er-

hverv bemærker, at det kan med-

føre unødvendige investeringer og 

administrative byrder.  

 

Motorstyrelsen kan først træffe en 

afgørelse og fritage for kilometer-

baseret vejafgift, når loven træder i 

kraft.  

 

Det er dog muligt for virksomhe-

derne at søge om fritagelse for ki-

lometerbaseret vejafgift, inden lo-

ven træder i kraft. Det vil medføre, 

at Motorstyrelsen kan påbegynde 

sagsbehandlingen af de modtage 

anmodninger om fritagelse for kø-

retøjer mellem 3,5 og 12 ton i tek-

nisk totalvægt, hurtigst muligt efter 

lovforslagets vedtagelse.  

 

Det skal bemærkes, at det ikke er 

nødvendigt at anskaffe sig vejaf-

giftsudstyr, da det er muligt at 

købe vejbilletter, indtil bor-

ger/virksomhed modtager en af-

gørelse om afgiftsfritagelse.  

 

 

Dansk Erhverv bemærker, at pro-

venuet fra vejafgiftsordningen bør 

føres tilbage til vejgodstransports-

sektoren og anvendes til sektorens 

grønne omstilling. Dansk Erhverv 

roser regeringen for i sit finans-

lovsforslag at afsætte en økono-

misk ramme til elektrificering. 

 

Det bemærkes, at disponering af 

provenuet følger af den politiske 

aftale. Heraf fremgår det bl.a., at 

afgiften udgør et finansieringsbi-

drag til Aftale om Grøn omstilling af 

vejtransporten fra 2020 på ca. 0,5 

mia. kr. årligt i 2025-2027 og ca. 1 

mia. kr. fra 2028 og frem. 

 

 

Dansk Erhverv ser positivt på, at 

nulemissionskøretøjer over 3,5 ton 

og op til 4,25 ton undtages fra vej-

afgiften og bemærker, at Dansk 

Erhverv har efterspurgt denne 

undtagelse tidligere. Dansk Er-

hverv opfordrer samtidig regerin-

gen til at aktivt at skubbe på for, at 

 

BLTM bemærker, at som det 

fremgår af det offentliggjorte sam-

lenotat til Folketinget om Kom-

missionens forslag til en automo-

tive omnibus, vil regeringen ar-

bejde for en helhedsorienteret og 

konsistent tilgang til EU-regulerin-

gen af elektriske varebiler mellem 

3,5 og 4,25 ton med henblik på at 
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EU-Kommissionens forslag om 

automotive omnibus bliver vedtaget.  

fjerne væsentlige regulatoriske bar-

rierer for udbredelsen af disse kø-

retøjer. Regeringen ser positivt på 

EU’s bredere forenklingsdagsor-

den, herunder automotive omni-

bus, og vil fortsat arbejde kon-

struktivt for at fremme forhandlin-

gerne af forenklingspakker. 

 

 

Dansk Erhverv bemærker, at de 

foreslåede vejafgiftssatser for de 

mindre lastbiler er forholdsvis høje 

sammenlignet med satserne for 

tungere lastbiler. Dansk Erhverv 

bemærker samtidig, at afgiftssat-

serne ikke fremgår for 2028.  

 

Satsstrukturen for bl.a. 2028 frem-

går af Aftale om Kilometerbaseret vejaf-

gift for lastbiler af 29. marts 2023 i 

aftalens tabel 1 og 2.  I forbindelse 

med Aftale om deludmøntning af Grøn 

Fond af 15. april 2024 blev der af-

talt en midlertidig nedsættelse i 

2025-2027 med ca. 19 pct. og ca. 

12 pct. i 2028. Det bemærkes des-

uden, at satserne er fastsat i over-

ensstemmelse med retningslinjerne 

i eurovignetdirektivet. Direktivet 

fastsætter en klar indbyrdes ba-

lance mellem vejafgifterne for de 

forskellige vægtklasser.  

 

 

Dansk Erhverv finder, at undtagel-

sesbestemmelsen for redningskø-

retøjer i vejafgiftslovens § 1, stk. 2, 

nr. 2, bør genbesøges medhenblik 

på at sikre en generel fritagelse for 

redningskøretøjer, der er særligt 

indrettet til rednings- og vejhjælps-

opgaver og ikke anvendes til al-

mindelig vognmandsdrift. Dette 

begrundes med at redningskøretø-

jer, som lejlighedsvis udfører andre 

opgaver opgave, eksempelvis 

transport af beskadigede køretøjer 

mellem værkstæder, kan blive fuldt 

afgiftspligtige, da Motorstyrelsen 

fortolker fritagelsen således, at 

denne er betinget af, at køretøjerne 

 

Det bemærkes, at der ikke med 

lovforslaget tilsigtes ændringer for 

redningskøretøjer, og at bemærk-

ningen derfor falder uden for ram-

merne af lovforslaget.  

 

Det kan dog bemærkes, at undta-

gelsen for redningskøretøjer i vej-

afgiftslovens § 1, stk. 2, skal ses i 

sammenhæng med afgiftsfritagel-

sen af de samme køretøjer, som 

følger af registreringsafgiftslovens 

§ 2, stk. 1, nr. 3. Det er således en 

parallelitet i de køretøjer, der kan 

få afgiftsfritagelse efter 
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udelukkende anvendes til egentlige 

redningsopgaver.  

registreringsafgiftsloven og efter 

vejafgiftsloven.    

 

 

Dansk Erhverv bemærker ifm. for-

slaget om revurdering af klassifice-

ring af køretøjer i CO2-emissions-

klasse 2 og 3, at det er problema-

tisk, hvis vognmanden ikke bliver 

rettidigt orienteret om, at køretøjet 

er blevet reklassificeret. Dansk Er-

hverv opfordrer derfor til, at der 

etableres en klar ordning, hvor den 

afgiftspligtige aktivt meddeles re-

klassificeringen og den nye afgifts-

sats.    

 

Det kan bekræftes, at det ifm. en 

reklassificering også sker en orien-

tering af de afgiftspligtige. En re-

klassificering sker automatisk i 

Motorregisteret. Ejere/brugere af 

lastbiler, der reklassificeres, får en 

orientering dagen efter reklassifice-

ring.  

 

 

Dansk Erhverv anfører fsva. for-

slaget om soveplads i vare- og last-

biler, at de støtter formålet om, at 

registreringsafgiftslovens regler 

ikke står i vejen for, at chauffører 

kan overholde EU’s regler om 

køre- og hviletid. Dansk Erhverv 

bemærker dog, at varebiler over 

2,5 ton, der anvendes til internatio-

nal godkørsel, fra den 1. juli 2026 

er omfattet af køre- og hviletids-

forordningens anvendelsesområde, 

og at reglerne om soveplads derfor 

bør gælde for køretøjer over denne 

vægtgrænse.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra 3F.   

 

 

Dansk Erhverv kan isoleret set 

støtte, at bødeniveauerne, som i 

sommer blev fastlagt i et admini-

strativt cirkulære, nu beskrives i 

lovforslagets bemærkninger til vej-

afgiftsloven. Dansk Erhverv aner-

kender, at der med lovforslaget 

lægges op til et mere proportionalt 

bødesystem, som bringer 

 

De bødeniveauer, der er angivet i 

bemærkningerne til lovforslaget, 

og de omstændigheder, de forud-

sættes anvendt under, svarer til 

indholdet af det omtalte cirkulære 

fra BLTM til Færdselsstyrelsen om 

udstedelse af administrative bøde-

forelæg i medfør af vejafgiftsloven 
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sanktionerne bedre i overensstem-

melse med EU-rettens proportio-

nalitetsprincip.  

(cirkulære nr. 9620 af 24. juni 

2026). 

 

 

 

Dansk Erhverv finder det afgø-

rende med et bødesystem, hvor 

sanktionen står mål med forseel-

sen, og at virksomheder, der hand-

ler i god tro, ikke straffes ufor-

holdsmæssigt hårdt for fejl, de re-

elt ikke har mulighed for at forhin-

dre. Dansk Erhverv finder det po-

sitivt, at lovforslaget åbner for, at 

en bøde kan nedsættes eller helt 

bortfalde, hvis der foreligger for-

mildende omstændigheder.  

 

Det er beskrevet i bemærknin-

gerne til lovforslaget, hvad bødeni-

veauet som udgangspunkt skal 

være under en række forskellige 

omstændigheder, hvorefter bøde-

niveauet bliver højere i nogle til-

fælde end andre. Det er endvidere 

angivet, at Færdselsstyrelsen efter 

omstændighederne bl.a. vil kunne 

annullere et allerede udstedt bøde-

forelæg efter en konkret vurdering 

af omstændighederne ved en over-

trædelse. 

 

Det er hensigten med beskrivelsen 

af det differentierede bødeniveau, 

at størrelsen på et administrativt 

bødeforelæg i praksis bliver fastsat 

ud fra de konkrete omstændighe-

der ved overtrædelsen, så der sik-

res proportionalitet. Der skal her-

efter tages hensyn til bl.a., om der 

er betalt ingen eller delvis vejafgift 

ved overtrædelsen. 

 

 

Dansk Erhverv anfører, at en bøde 

på 9.000 kr. som udgangspunkt 

alene bør blive anvendt i de til-

fælde, hvor der inden kørslen 

hverken er etableret en aktiv 

EETS-aftale eller købt en rutebil-

let.  

 

Der er i bemærkningerne til lov-

forslaget angivet et bødeniveau på 

som udgangspunkt 9.000 kr., når 

Sund & Bælt ikke inden for 6 ti-

mer fra kontroltidspunktet har 

modtaget data om kørsel, og der 

ikke er købt en rutebillet med en 

gyldighedsperiode inden for 6 ti-

mer fra kontroltidspunktet. Det 

bemærkes hertil, at en aktiv EETS-

aftale ikke i sig selv sikrer betaling 

af vejafgift. Et lavt bødeniveau i de 

omhandlede sager vurderes 
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desuden at kunne svække incita-

mentet til at sikre, at køretøjsud-

styret fungerer og anvendes kor-

rekt.   

 

 

Dansk Erhverv mener, at bøde-

modellen bør evalueres efter en 

passende periode under inddra-

gelse af branchen, og at dette bør 

fremgå at lovforslagets bemærk-

ninger. Dansk Erhverv anfører, at 

dette indebærer, at myndighederne 

skal offentliggøre statistik over an-

tallet af bøder fordelt på bødeni-

veauer, nationalitet, overtrædelses-

typer, annullerede eller nedsatte 

bøder samt udfald af indsigelser 

m.m. 

 

Det følger af Aftale om Kilometerba-

seret vejafgift for lastbiler fra marts 

2023, at aftalepartierne mødes 

halvårligt for at gøre status og se 

på bl.a. behovet for justeringer. En 

evt. evaluering af bødeniveauerne 

vil derfor med fordel kunne aftales 

og tilrettelægges ved et kommende 

møde i aftalekredsen. 

 

BLTM bemærker så vidt angår be-

mærkningen om statistik over bø-

der, at Sund & Bælt månedligt of-

fentliggør statistik om vejafgifts-

ordningen på selskabets hjemme-

side. Statistikken indeholder bl.a. 

oplysninger om bøder og bødean-

del og er nu udvidet med en forde-

ling på overtrædelsestyper og bø-

deniveauer. Udvidelsen af statistik-

ken om vejafgiftsordningen skal 

ses i lyset af den ændrede bøde-

praksis. 

 

 

Dansk Erhverv anbefaler, at digital 

indsendelse af indsigelser forbliver 

frivilligt, så indsigelser fortsat kan 

indgives pr. e-mail eller brev. Hvis 

digital indsendelse bliver obligato-

risk, bør der som minimum etable-

res en enkel og reel alternativ ad-

gang for virksomheder, der ikke 

kan anvende løsningen, ligesom en 

indsigelse ikke bør afvises, hvis 

den er rettidig og tilstrækkeligt 

 

BLTM bemærker, at kravet om 

indgivelse af indsigelser via en digi-

tal selvbetjeningsløsning er afgø-

rende for, at Færdselsstyrelsen kan 

tilrettelægge en effektiv sagsbe-

handling. Det sikrer, at ordningen 

kan automatiseres så meget som 

muligt, ligesom det kan under-

støtte, at indsigelserne er tilstræk-

keligt oplyst, når de modtages. Så-

fremt indsigelser kan indsendes i 

alle formater ad alle veje, vil det i 

sidste ende kræve flere ressourcer 
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identificerer bødeforelægget og 

grundlaget for indsigelsen. 

for Færdselsstyrelsen at admini-

strere ordningen. Det er vurderin-

gen, at ordningen ikke adskiller sig 

væsentligt fra lignende obligatori-

ske digitale løsninger, som danske 

virksomheder er underlagt. Der 

lægges dog op til at fastsætte regler 

på bekendtgørelsesniveau om, at 

Færdselsstyrelsen i særlige tilfælde, 

fx hvis den digitale selvbetjenings-

løsning er ude af drift, skal be-

handle indsigelser, der indgives på 

en anden måde end ved anven-

delse af den digitale selvbetjenings-

løsning. Der henvises i øvrigt til de 

specielle bemærkninger til lov-

forslagets § 1, nr. 12. 

 

 

Dansk Erhverv er ikke imod de 

foreslåede ændringer om rutebillet-

ten, men efterlyser større fleksibili-

tet. Dansk Erhverv anbefaler, at 

det bliver muligt at ændre rutebil-

lettens start- og slutdestination ef-

ter kørslen, så den faktiske kørsel 

registreres og afgiftsberigtiges kor-

rekt.  

 

 

Det følger af vejafgiftslovens § 8, 

stk. 5, at senest 72 timer efter 

starttidspunktet for rutebillettens 

gyldighedsperiode skal den på for-

hånd oplyste forventede rute mel-

lem start- og slutpunkt, jf. stk. 3, 

nr. 4, ændres til den faktiske rute, 

hvis der er forskel. Pligten til at 

gøre dette påhviler den afgiftsplig-

tige, jf. § 3. Der er derfor allerede i 

dag en pligt til at korrigere den for-

ventede rute, der er angivet ved 

købet af rutebilletten. 

 

 

Dansk Erhverv bemærker, at en 

anden løsning som supplement til 

den konkrete rutebillet, kunne 

være en form for dagsrutebillet/ 

nødrutebillet, der giver adgang til 

at benytte det afgiftsbelagte vejnet 

på en bestemt dag/24 timers peri-

ode uden krav om en forudgående 

 

BLTM bemærker, at en dagsrute-

billet/nødrutebillet vurderes at in-

debære en betydelig risiko for svig, 

forudsat at der er tale om, at man i 

givet fald vil kunne købe en nød-

rutebillet med tilbagevirkende kraft 

efter en eventuel passage af et 

kontrolpunkt. Derudover vurderes 

en nødrutebillet at rejse princi-

pielle EU-retlige spørgsmål i 
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angivelse af konkret rute, start- el-

ler slutdestination.  

forhold til fastsættelsen af prisen 

for afgiften i det omfang, at prisen 

fastsættes uafhængigt af den kon-

krete tilbagelagte afstand. Det skyl-

des, at eurovignetdirektivets artikel 

2, stk. 1, nr. 7, fastsætter, at der 

med ”vejafgift” forstås et bestemt 

beløb, der skal betales for et køre-

tøj, og som afhænger af den tilba-

gelagte afstand på en bestemt in-

frastruktur.  

 

 

Dansk Erhverv lægger til grund, at 

der med betegnelsen ”privat gods-

transport” ikke menes firmakør-

sel/godskørsel for egen regning, 

men derimod ren og skær privat 

og ikke-erhvervsmæssig anven-

delse af køretøjer til godstransport. 

 

Dette kan bekræftes. Der vil blive 

sendt orientering til de personer, 

der forventes at være omfattet af 

udvidelsen af vejafgiftsordningen.  

DI Transport 

 

DI Transport anerkender målet 

om grøn omstilling, men vurderer, 

at vejafgiften primært vil medføre 

øgede omkostninger for virksom-

hederne og kun i begrænset om-

fang bidrage til omstillingen. DI 

Transport støtter derfor ikke en ki-

lometerbaseret vejafgift på lastbi-

ler.  

 

 

 

 

DI anbefaler, at ikrafttrædelsen 

udskydes til den 25. marts 2027 for 

at sikre en hensigtsmæssig imple-

mentering og give virksomhederne 

tid til at tilpasse sig. Hvis ikrafttræ-

delsen fastholdes til den 5. januar 

2027, anbefales en indledende 

overgangsperiode med fokus på 

vejledning og information, frem 

for sanktioner.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om ikrafttrædelsestidspunktet.  
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DI Transport hilser det velkom-

men, at nulemissionskøretøjer med 

en tilladt totalvægt på op til 4,25 

ton fritages for vejafgiften. DI 

Transport anbefaler endvidere, at 

fritagelsen udvides til at omfatte 

alle nulemissionskøretøjer.  

 

Anvendelsesområdet for vejafgifts-

ordningen fastsættes i overens-

stemmelse med eurovignetdirekti-

vet. Der er ikke i direktivet en ge-

nerel mulighed for at afgiftsfritage 

tunge nulemissionskøretøjer fra 

betaling af vejafgift. Direktivet gi-

ver dog en midlertidig mulighed 

for at afgiftsfritage den del af vej-

afgiften, der vedrører en infra-

strukturafgift for nulemissionskø-

retøjer til og med den 30. juni 

2031.Muligheden for at fritage 

nulemissionskøretøjer fra infra-

strukturafgift efter bestemmelsen 

bortfalder således på dette tids-

punkt. Der er ikke i den danske 

vejafgiftsordning gjort brug af 

denne undtagelse.  

 

 

DI Transport kvitterer for, at der 

med By-, Land- og Transportmini-

steriets cirkulære af 24. juni 2026 

om udstedelse af administrative 

bødeforelæg efter lov om vejafgift 

er indført differentierede bødetak-

ster. DI Transport finder fortsat, 

at bødesystemet på visse punkter 

er uforholdsmæssigt og bemærker, 

at virksomheder bør have mulig-

hed for at opdage og korrigere fejl 

samt efterbetale skyldig vejafgift, 

inden der udstedes bøder.  

 

For så vidt angår muligheden for 

at opdage og korrigere fejl, henvi-

ses der til kommentaren til hø-

ringssvaret fra Dansk Erhverv 

vedrørende muligheden for at kor-

rigere fejl i rutebilletter.  

 

 

Endvidere finder DI Transport, at 

bøderne i højere grad bør afspejle 

overtrædelsens karakter, så der er 

klar forskel på enkeltstående fejl 

og bevidst eller gentagen omgåelse 

reglerne. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om bøder. 
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DI støtter forslaget om at præci-

sere i registreringsafgiftsloven, at 

vare- og lastbiler i visse tilfælde 

kan indrettes med en sovekabine 

eller fast soveplads uden afgifts-

mæssige konsekvenser. DI 

Transport finder dog anledning til 

at efterspørge en nærmere afkla-

ring af, hvilke konkrete indret-

ningskrav, der vil gælde for en fast 

soveplads i førerrummet, og hvil-

ken dokumentation virksomhe-

derne skal kunne fremlægge i for-

bindelse med kontrol. 

 

Det følger af bemærkningerne til 

den foreslåede § 2, nr. 3, at med en 

fast soveplads skal forstås en fast-

monteret sovebriks eller soveka-

bine i førerrummet bag eller over 

førersædet. Sovepladsen vil ikke 

kunne benyttes under kørsel, og 

kan alene være indrettet til en per-

son. Sovepladsen og køretøjet må 

herudover ikke indrettes med 

egentlige beboelsesfaciliteter, som 

fx, toilet, bad, eller køkken mv. So-

vepladsen skal være indrettet på en 

forsvarlig og hensigtsmæssig måde. 

I forbindelse med en kontrol, vil 

det skulle dokumenteres, at bruge-

ren af køretøjet er omfattet af an-

vendelsesområdet for køre- og 

hviletidsforordningen. Forslaget 

omfatter ikke varebiler, der kun 

benyttes til national godstransport, 

og der vil derfor i vist omfang 

være sammenfald mellem de vare-

biler, der kan indrettes med sove-

plads og køretøjer, der kræver en 

tilladelse efter godskørselsloven § 

1, stk. 3.  

 

 

DI Transport finder det hensigts-

mæssigt, at indsigelser mod admi-

nistrative bødeforelæg som 

udgangspunkt skal indgives digitalt 

og bemærker, at det forudsætter, at 

de digitale løsninger er velfunge-

rende og understøttes af tydelig 

vejledning til de berørte virksom-

heder. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

vedrørende krav om at anvende en 

digital selvbetjeningsløsning ved 

indgivelse af indsigelser imod bø-

deforelæg. 

 

 

DI Transport noterer sig, at revur-

deringen af køretøjers CO₂-emissi-

onsklasse følger af EU-

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

vedrørende reklassificering og 
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lovgivningen. DI Transport finder 

det afgørende, at de afgiftsmæssige 

konsekvenser af ændrede CO₂-

emissionsklasser ikke påfører virk-

somhederne uforudsete byrder. 

Eventuelle forhøjelser af vejafgif-

ten, som følge af ændret CO₂-

emissionsklasse, bør derfor varsles 

mindst et år før ikrafttrædelse, så 

virksomhederne kan tilpasse deres 

forretningsgange i god tid. 

orientering. Reklassificeringen vil 

ske automatisk hvert 6. år. Det vil 

dermed være muligt for virksom-

heder at forberede sig på ændrin-

ger i CO₂-emissionsklasser på for-

hånd.  

 

 

DI Transport er tilfredse med, at 

det med lovforslaget bliver muligt 

at ændre starttidspunktet for en 

købt rutebillet uden forudgående 

annullation. 

 

 

Danske Speditører  

 

Danske Speditører er positivt ind-

stillet over for transportens, herun-

der vejtransportens, medvirken til 

den grønne omstilling, men be-

mærker, at vejafgifter ikke alene 

må være en fiskal afgift, der øger 

fragtomkostningerne og skader 

konkurrenceevnen uden at gøre 

transporten grønnere.  

 

 

 

 

Danske Speditører bemærker, at 

lastbiler, der kører på alternative 

drivmidler, bør placeres i en CO₂-

emissionsklasse, der afspejler den 

reelle udledning og bemærker her-

til, at HVO100 er det mest ud-

bredte grønne alternativ til diesel i 

den tunge transport, men at denne 

ikke medfører en lavere vejafgift, 

selv om brændstoffet er dyrere i 

indkøb.  

 

Vejafgiftsordningen udgør en del-

vis implementering af eurovignet-

direktivet. Afgiftssatserne er fastsat 

i overensstemmelse med reglerne i 

eurovignetdirektivet. Direktivet gi-

ver ikke mulighed for at differenti-

ere afgiftssatserne efter alternative 

brændstoffer.  

 

Det bemærkes dog, at rene bio-

brændstoffer, i modsætning til fos-

sile brændstoffer, ikke er pålagt 

CO2-afgift, og dermed giver 
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afgiftssystemet en tilskyndelse til at 

anvende klimaneutrale brændstof-

fer. 

 

 

Danske Speditører bemærker, at 

anvendelse af elektriske lastbiler 

endnu ikke er en reel mulighed for 

de fleste speditører, og at dette 

ikke ser ud til at ændre sig i de 

kommende år på grund af mang-

lende offentlig og privat ladeinfra-

struktur samt manglende betalings-

villighed for en grøn merpris i 

transportmarkedet. Danske Spedi-

tører henstiller derfor til, at mini-

steriet generelt bruger vejafgifter 

på en måde, der reelt understøtter 

omstillingen.  

 

Det kan oplyses, at der tidligere er 

afsat 760 mio. kr. til at understøtte 

ladeinfrastrukturen langs TEN-T-

vejnettet samt udmøntet støttepul-

jer i 2024-2026 til indkøb af nule-

missionslastbiler og depotladestan-

dere. Alle puljer har haft stor inte-

resse og søgning. 

 

 

Danske Speditører anbefaler ifm. 

udvidelsen af vejafgiftsordningen 

en indkøringsperiode, hvor første-

gangsovertrædelser alene sanktio-

neres med vejledning eller nedsat 

bøde.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om en overgangsordning uden 

sanktionering.  

 

 

Danske Speditører påpeger vigtig-

heden af at der kommunikeres ty-

deligt til branchen og følges tæt op 

på, om alle nye brugere kan få kø-

retøjsudstyr og aftaler på plads in-

den den 5. januar 2027.  

 

Dette behov anerkendes. Der vil 

blive sendt orientering til de perso-

ner, der forventes at være omfattet 

af udvidelsen af vejafgiftsordnin-

gen 

DTL- Danske Vogn-

mænd  

 

Det er efter DTL’s opfattelse dybt 

kritisabelt, at lovforslaget er frem-

sat for Folketinget, inden den fast-

satte høringsfrist er udløbet og be-

mærker, at høringen dermed ikke 

får mulighed for at fungere efter 

sit egentlige formål om at 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om høringsperioden.  

 

Det fremsatte lovforslag svarer i 

vidt omfang til det lovforslag, der 

blev sendt i høring den 18. 
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bemærkninger fra høringen kan 

indgå i regerings vurdering inden 

lovforslag fremsættes. DTL be-

mærker desuden, at DTL til et 

møde hos Sund & Bælt har fået 

oplyst, at det fremsatte lovforslag 

ikke er identisk med det lovforslag, 

som blev sendt i høring.  

september 2026. Der er ikke fore-

taget indholdsmæssige ændringer 

af lovforslaget. Ændringerne siden 

høringen består i lovtekniske juste-

ringer.  

 

 

DTL bemærker, at ikrafttrædelses-

tidspunktet for udvidelsen af vejaf-

giftsloven er uhensigtsmæssigt og 

unødigt tidligt. DTL foreslår der-

for, at ikrafttrædelsen udskydes til 

tidligst den 1. marts 2027, eller at 

der kommer en overgangsord-

ning/indkøringsperiode uden 

sanktioner.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om ikrafttrædelsestidspunkt og 

overgangsordning.  

 

 

DTL finder, at provenuet fra vej-

afgiften bør føres tilbage til vej-

godstransportsektoren og anven-

des til sektorens grønne omstilling 

og roser regeringen for i sit finans-

lovsforslag at afsætte en økono-

misk ramme til 

elektrificering.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om samme emne.  

 

 

DTL kvitterer for, at lovforslaget 

undtager nulemissionskøretøjer 

med en teknisk tilladt totalvægt 

mellem 3,5 og 4,25 ton fra vejaf-

giftsordningen. DTL finder dog, at 

nulemissionskøretøjer generelt bør 

undtages fra vejafgiftsordningen 

og begrunder det med, at der bør 

gives stærkere incitament til inve-

stering i nulemissionskøretøjer ge-

nerelt.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra DI Transport om 

en general undtagelse af nulemissi-

onskøretøjer fra vejafgift.  
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DTL bemærker, at proceduren for 

undtagelse af køretøjer fra vejaf-

giftsloven er unødigt administra-

tivt tung og bemærker, at man i 

stedet bør skrive direkte i vejaf-

giftsloven, hvilke type køretøjer og 

kørsel, der er undtaget fra betaling, 

og myndighederne bør i videst 

muligt omfang af egen drift und-

tage relevante køretøjer. 

 

Køretøjer der er omfattet og frita-

get for vejafgift, følger af vejaf-

giftslovens regler. Der er derud-

over også en række køretøjer, som 

falder uden for vejafgiftslovens an-

vendelsesområde ved ikke at op-

fylde betingelserne for afgiftspligt. 

De køretøjer, der falder udenfor 

anvendelsesområdet, er hovedsa-

geligt køretøjer, hvis primære 

funktion er at fungere som et ar-

bejdsredskab som ikke benyttes til 

godstransport. Det er fx renovati-

onskøretøjer og slamsugere. Der 

vil ikke kunne laves en udtøm-

mende liste for køretøjer, der fal-

der uden for anvendelsesområdet, 

da vurderingen heraf beror på an-

vendelsen af køretøjet. Motorsty-

relsen foretager en konkret vurde-

ring for de køretøjer, der anmodes 

om fritagelse for.   

 

 

DTL finder, at undtagelsesbestem-

melsen for redningskøretøjer i vej-

afgiftslovens § 1, stk. 2, nr. 2, bør 

genbesøges med henblik på at 

sikre en generel fritagelse for red-

ningskøretøjer, der er særligt 

indrettet til rednings- og vejhjælps-

opgaver og ikke anvendes til al-

mindelig vognmandsdrift. Dette 

begrundes med at redningskøretø-

jer, som lejlighedsvis udfører andre 

opgaver, kan blive fuldt afgiftsplig-

tige, da Motorstyrelsen fortolker 

fritagelsen således, at den er betin-

get af, at køretøjerne udelukkende 

anvendes til redningsopgaver. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om undtagelsesbestemmelsen for 

redningskøretøjer.  
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DTL bemærker, at der er behov 

for at kunne købe en ”nødrutebil-

let”, hvis man ikke kender den nøj-

agtige rute, fx hvis vejafgiftsbok-

sen pludselig er inaktiv. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Danske Erhverv 

om muligheden for at kunne købe 

en nødrutebillet. 

 

 

DTL anfører, at det er kritisabelt, 

at lovforslaget kun omfatter sat-

serne for vejafgiften for næste år, 

2027, og bemærker, at dette skaber 

en stor usikkerhed for erhvervet. 

Det bemærkes desuden, at det 

samme gør sig gældende vedr. den 

planlagte udvidelse af vejnettet i 

2028.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om satserne for 2028.  

 

 

DTL støtter forslaget om at give 

mulighed for indretning af sove-

plads i varebiler, når chaufføren er 

omfattet af reglerne om køre- og 

hviletid. Det er et vigtigt skridt for 

at sikre ordentlige arbejdsvilkår 

og mulighed for lovlig overhol-

delse af EU-reglerne. DTL finder, 

at den foreslåede vægtgrænse bør 

være på 2,5 ton. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om vægtgrænsen for varebiler, der 

vil kunne indrettes med soveplads.  

 

 

DTL er enige i, at bødeniveauerne 

for overtrædelse af vejafgiftsloven 

skal være proportionale. DTL be-

mærker, at bøden ikke bør være på 

det høje niveau, når det er tilknyt-

tet vejafgiftboks, selvom Sund & 

Bælt ikke har modtaget data inden-

for 6 timer, fx i tilfælde efter et 

weekend-hvil, hvor køretøjet forla-

der Danmark med en uvirksom 

vejafgiftsboks og ikke returnerer til 

Danmark indenfor 6 timer. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om bødeniveauer. 
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Efter DTLs opfattelse bør ud-

gangspunktet være, at man skal 

have 72 timer til at lave en manuel 

rutebooking af rutebillet, som man 

kan i Tyskland med Maut. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om muligheden for efterbetaling af 

afgift.  

 

 

DTL bemærker, at formålet med 

bøder bør være, at der bliver betalt 

den korrekte vejafgift og ikke at 

straffe for div. tekniske fejl og fejl-

betjeninger. Efter DTLs opfattelse 

skal hele bødemodellen evalueres 

med inddragelse af branchen. Det 

bør fremgå af lovens bemærknin-

ger. Heri ligger også, at myndighe-

derne skal forpligtes til at offent-

liggøre statistik over antallet af bø-

der fordelt på forskellige forhold.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om bødeniveauer.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om en evaluering.  

 

Der henvises desuden til kommen-

taren til høringssvaret fra Dansk 

Erhverv om offentliggørelse af sta-

tistik.   

 

 

DTL kan ikke støtte, at der indfø-

res blanketkrav (formkrav) for ind-

sendelse af indsigelser mod bøder 

for overtrædelse af lov om vejaf-

gift. DTL bemærker, at det ikke i 

overensstemmelse med god 

forvaltningsskik og retssikkerheds-

mæssig yderst betænkeligt.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om digitale indsigelser mod bøder.  

FSR- Danske Revisorer 

 

FSR opfordrer til, at lovforslag 

ikke fremsættes under høringsperi-

oden. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om høringsperioden. 

 

 

FSR har ingen holdning til indfør-

sel af vejafgift for de mindre køre-

tøjer med tilladt totalvægt på mel-

lem 3,5-12 ton, men hilser det 

dog velkommen, at 0-emmissions-

køretøjer i denne vægtklasse ikke 
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omfattes af hverken vejafgift eller 

den forhøjede afgift i miljøzoner. 

 

 

FSR noterer sig, at der to steder i 

vejafgiftsloven ændres enkelte ord, 

med henblik på at lovgive i be-

mærkningerne og finder denne 

fremgangsmåde uhensigtsmæssig 

og problematisk i forhold til rets-

sikkerheden, idet det overlades til 

læseren, at vide, hvad myndighe-

derne mener. FSR mener, at man 

bør skrive den ønskede ændring 

direkte ind i loven.  

 

Ændringerne, der beskrives, er de 

foreslåede ændringer i lovforsla-

gets § 1, nr. 1 og nr. 11. I begge til-

fælde har ændringerne til formål at 

præcisere allerede gældende regler, 

hvilket tydeligt fremgår af lovbe-

mærkningerne. Henset hertil er 

den anvendte fremgangsmåde vur-

deret bedst egnet.  

 

 

Det er FSR’s opfattelse, at man 

bør indsætte en generel hjemmel 

til, at ministeren eller forvaltningen 

kan fastsætte regler om bødeni-

veauer, hvorefter man kan benytte 

bekendtgørelser eller styresignaler 

til at kundgøre ønskede niveauer 

for bøder ved overtrædelser. 

 

Justitsministeriets vejledning om 

lovkvalitet indeholder i pkt. 7.6.3 

en beskrivelse af regulering af 

strafniveauet. På baggrund heraf er 

der anvendt den fremgangsmåde, 

at bødeniveauerne for overtræ-

delse af vejafgiftsloven fremgår af 

bemærkningerne til lovforslaget. 

 

 

Fsva. forslaget om muligheden for 

at indrette visse varebiler med so-

vepladser finder FSR at lovforsla-

get bør udvides sådan, at man fjer-

ner kravet for varebilerne over 

3,5 ton om, at de kun må indrettes 

med en soveplads i førerrummet, 

hvis de anvendes til internationale 

transporter. Det bemærkes af FSR, 

at det ellers hverken bliver nem-

mere eller billigere at drive vogn-

mandsvirksomhed i Danmark. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om vægtgrænsen for varebiler, der 

vil kunne indrettes med soveplads. 

FH- Fagbevægelsens 

Hovedorganisation 

 

FH støtter op om at udvide den 

kilometerbaserede vejafgift og at 

afgiften differentieres efter 
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køretøjernes CO₂-udledning og 

bemærker, at det giver et økono-

misk incitament og understøtter 

den grønne omstilling af gods-

transporten. FH bemærker, det er 

vigtigt med tilskyndelse til at vælge 

grønnere transportløsninger. 

 

 

FH ser positivt på, at udvidelsen 

skønnes at give et merprovenu ef-

ter tilbageløb og adfærd og finder 

det samfundsøkonomisk velbe-

grundet, at transportens omkost-

ninger for omgivelserne i højere 

grad afspejles i prisen. Udvidelsen 

bidrager til at håndtere negative 

eksternaliteter som CO₂-udled-

ning, luftforurening og støj samt 

omkostninger til slid på vejnettet. 

 

 

 

ITD  

 

ITD finder høringsforløbet stærkt 

utilfredsstillende. Lovforslaget blev 

sendt i høring den 18. september 

2026 med frist den 16. oktober, 

men blev allerede fremsat den 7. 

oktober. ITD opfordrer derfor mi-

nisteriet til at redegøre for frem-

gangsmåden og sikre, at hørings-

svarene får reel betydning for lov-

forslagets endelige indhold. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om høringsperioden.  

 

 

 

ITD savner en samlet vurdering af 

vejafgiftsordningens økonomiske 

belastning af erhvervslivet sam-

menholdt med dens klimamæssige 

udbytte. finanslovsforslaget for 

2027 budgetteres der med 2,25 

milliarder kr. i vejafgift før er-

hvervslivets udgifter til administra-

tion. Hertil kommer 90 millioner 

kr. i bøder for den samlede 

 

For så vidt angår en samlet vurde-

ring af vejafgiftsordningen kan der 

henvises til bemærkninger til lov 

om vejafgift (lov nr.  763 af 13. 

juni 2023) – lovforslag nr. 74 

fremsat den 29. marts 2023. 

 

Herudover kan det oplyses, at der 

vil blive udarbejdet en AMVAB-
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ordning. ITD bemærker, at det 

ikke fremgår, hvor stor en del der 

forventes at følge af udvidelsen. 

Ifølge ITD angiver lovforslaget 

samtidig en begrænset CO₂-reduk-

tion fra den samlede vejafgiftsord-

ning på forventet cirka 300.000 

ton i 2030. 

rapport på baggrund af lovforsla-

get. 

 

 

 

 

ITD opfordrer desuden til, at mi-

nisteriet oplyser, hvor stor en del 

af de budgetterede bødeindtægter 

der forventes at følge af udvidel-

sen. Ministeriet bør samtidig præ-

cisere, om virksomhedernes ar-

bejde med indsigelser indgår i de 

opgjorte administrative omkost-

ninger, og i givet fald med hvilket 

beløb. 

 

Det kan oplyses, at der i Erhvervs-

styrelsen vurdering af, om lov-

forslaget medfører administrative 

konsekvenser for erhvervet, indgår 

et estimat for virksomhedernes 

tidsforbrug forbundet med at ind-

give indsigelser imod administra-

tive bødeforelæg. 

 

 

ITD bemærker, at der siden indfø-

relsen af den kilometerbaserede af-

gift har været store udfordringer 

med ordningen, som har ført til et 

højt antal udstedte bøder. Her er 

der i vid udstrækning tale om bø-

der til virksomheder, der gør, hvad 

de kan, for at overholde reglerne. 

ITD oplever stadig, at der er ud-

fordringer, om end i mindre grad 

end i første halvår af 2025. ITD 

frygter, at en udvidelse af systemet, 

inden det fungerer tilfredsstillende, 

igen vil medføre massive udfor-

dringer for de berørte virksomhe-

der. Fokus bør i stedet være at få 

systemet til at fungere, så vogn-

mænd ikke uberettiget mødes med 

store bøder. ITD har savnet fokus 

på dette, særligt fra Sund & Bælts 

side. 
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ITD bemærker desuden, at virk-

somheder med små lastbiler i min-

dre grad kører internationalt og 

har erfaring med betaling af vejaf-

gift. Der kan derfor forventes 

større opstartsvanskeligheder. 

 

Dette anerkendes, og der fokuse-

res derfor også på en tilstrækkelig 

vejledning og informering af de af-

giftspligtige, der vil skulle betale 

vejafgift for første gang.  

 

 

ITD opfordrer til, at der skabes 

klarhed over, hvilke køretøjer der 

er omfattet af reglerne. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra DTL, om køretø-

jer der falder uden for anvendel-

sesområdet.  

 

 

ITD støtter den generelle undta-

gelse for nulemissionskøretøjer til 

og med 4,25 ton, hvor den ekstra 

vægt skyldes drivmidlet. Det be-

mærkes, at brugere af køretøjet 

ikke har adgang til at se, hvorvidt 

drivmidlet er registreret i Eucaris. 

 

For køretøjer, hvor drivmidlet ikke 

kan ses i Eucaris eller det danske 

motorregister, vil der skulle ind-

sendes en anmodning om en und-

tagelse til Motorstyrelsen.  

 

 

ITD har ikke bemærkninger til æn-

dringen om revurdering af CO2-

emissionklasser og bemærker, at 

det i dag er Motorstyrelsens prak-

sis at informere brugeren om re-

vurdering af klassen. Vi opfordrer 

til, at dette også sker fremadrettet. 

 

Dette behov anerkendes.    

 

 

Fsva. forslaget om indretning af 

soveplads i vare- og lastbiler be-

mærker ITD, at betingelserne for 

at indrette vare- og lastbiler med 

soveplads kan give anledning til 

tvivl i praksis og at det bør tydelig-

gøres, hvordan disse betingelser 

skal vurderes og kontrolleres. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om indretningskravene.  
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ITD bemærker, at der indsættes et 

krav om, at der alene kan ske ind-

retning med fast soveplads, hvis 

brugeren skal overholde pause- og 

hviletider efter forordning 

561/2006. ITD mener ikke, at 

dette bør være et krav, og begrun-

der dette med, at chauffører, der 

ikke er omfattet af forordningen, 

også kan have behov for at hvile 

sig. Det bemærkes samtidig, at kra-

vet om, at sovepladsen alene kan 

være indrettet til en person, er 

uhensigtsmæssigt.  

 

Der indgår et krav om, at chauffø-

rerne benytter køretøjerne til inter-

national godskørsel, da det er disse 

chauffører der er omfattet af køre- 

og hviletidsforordningen, som 

fastsætter krav om hvile og køreti-

der. National kørsel i Danmark vil 

lettere kunne tilrettelægges på en 

måde, hvor der ikke er behov for 

længere hvile/-sovepauser for 

chauffører.   

 

 

I forhold til den ændrede bøde-

praksis, bifalder ITD, at ministeriet 

også er kommet til den konklu-

sion, at den hidtidige praksis stri-

der mod EU-reglerne. ITD be-

mærker dog, at bøderne generelt 

ligger for højt i forhold til overtræ-

delsernes karakter og ikke i til-

strækkelig grad tager hensyn til de 

konkrete omstændigheder.  

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om bødeniveauer m.v. 

 

 

ITD anser det ikke for hensigts-

mæssigt, at virksomheder og bor-

gere, der forsøger at overholde 

reglerne, og hvis data er korrekt 

registreret 99 procent af tiden, 

straffes på samme måde som virk-

somheder, der omgår reglerne og 

slet ikke betaler, og henviser til, at 

det ud fra ITD’s undersøgelser 

kun vil være en mindre del af de 

bøder, der er udstedt til køretøjer, 

hvor der er tilkoblet en boks, og 

hvor der løbende betales afgift, der 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv.    
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vil blive reduceret efter den fore-

slåede model. 

 

 

ITD bemærker, at bøderne er mar-

kant højere end de bøder, der nor-

malt pålægges ved unddragelse af 

skatter og afgifter, og anfører at 

der ikke ses ikke nogen saglig be-

grundelse for, hvorfor bøder efter 

vejafgiftsreglerne skal være så mar-

kant højere end på andre afgifts-

områder, særligt henset til, at stør-

stedelen af bøderne gives til virk-

somheder, der betaler korrekt 

langt størstedelen af tiden, og hvor 

den manglende betaling ofte skyl-

des tekniske fejl. Til begrundelse 

for dette har ITD angivet en række 

konkrete eksempler.  

 

En bøde for unddragelse af bl.a. 

punktafgifter bliver som udgangs-

punkt udmålt på grundlag af det 

unddragne beløbs størrelse og vil 

derfor størrelsesmæssigt bero på 

unddragelsen i den konkrete sag. 

Der ses ikke på tilsvarende vis at 

kunne laves en opgørelse over 

skyldig afgift efter vejafgiftsloven, 

når der ikke er et grundlag til at 

kunne fastlægge den kørte rute på 

det afgiftspligtige vejnet.  

 

Der henvises i øvrigt til kommen-

taren til høringssvaret fra Dansk 

Erhverv om bødeniveauer m.v. 

 

 

ITD bemærker, at de foreslåede 

satser ikke tager hensyn til de kon-

krete omstændigheder ved den 

manglende betaling set i forhold til 

den samlede kørsel, eller til, hvor-

vidt overtrædelsen er uagtsom eller 

forsætlig. Samt at dette strider 

mod principperne i Euro-Team og 

Spirál-Gép (C-497/15 og C-

498/15, EU:C:2017:229) og Eko-

stroy (C-61/23, EU:C:2024:974) 

samt den nyligt afsagte dom i sag 

C-437/25. Efter sidstnævnte må 

der således også tages stilling til, 

hvorvidt overtrædelsen er uagt-

som. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om bøder. 

 

Det bemærkes, at der efter vejaf-

giftslovens § 16, stk. 1, gælder et 

objektivt ansvar. Herefter er straf-

fen bøde for overtrædelser omfat-

tet af bestemmelsen, uanset om 

overtrædelsen ikke kan tilregnes 

den pågældende som forsætlig eller 

uagtsom. På baggrund af dom-

mens præmisser i de forenede sa-

ger C-497/15 og C-498/15 ses et 

objektivt ansvar ikke i sig selv at 

være uforenelig med EU-retten. 

 

 

 

ITD støtter en digital formular, 

som gør det lettere at indgive ind-

sigelser og dokumentation. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

vedrørende krav om at anvende en 
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Løsningen bør blandt andet give 

mulighed for at indsende flere 

sammenhængende sager og lade en 

repræsentant handle på virksom-

hedens vegne. Det bemærkes, at 

det bør være et frivilligt tilbud. 

ITD kan ikke støtte, at indsigelser 

alene kan indgives gennem en be-

stemt selvbetjeningsløsning. ITD 

opfordrer til, at bemyndigelsen ud-

går. 

digital selvbetjeningsløsning ved 

indgivelse af indsigelser imod bø-

deforelæg. 

 

 

I forhold til rollefordelingen ved 

indsigelser bemærker ITD, at 

Færdselsstyrelsen ikke selv adgang 

til det underliggende bevismateri-

ale, men baserer sin vurdering på 

tilbagemeldingen fra Sund & Bælt. 

Hertil kommer, at oplysninger om 

antallet af bøder efter ITD’s erfa-

ring skal indhentes hos Sund & 

Bælt. ITD finder denne rolleforde-

ling betænkelig. ITD anfører, at 

rollefordelingen også rejser EU-

retlige spørgsmål. EU-Domstolen 

har fastslået, at nationale myndig-

heder ved gennemførelsen af EU-

retten skal overholde princippet 

om god forvaltning, herunder kra-

vet om objektiv upartiskhed. Efter 

ITD’s opfattelse bør det derfor 

nærmere belyses, hvordan disse ga-

rantier sikres i den foreslåede ord-

ning. 

 

BLTM bemærker, at Færdselssty-

relsen med den ændrede bøde-

praksis har fået adgang til Sund & 

Bælts datasystemer med henblik på 

at foretage en konkret vurdering af 

overtrædelsens karakter. Dette 

gælder desuden også ved behand-

ling af indsigelser, hvor Færdsels-

styrelsen validerer sagens grundlag. 

Det anerkendes, at Færdselsstyrel-

sen ikke altid har haft adgang til 

Sund & Bælts datasystemer, og 

Sund & Bælt har derfor hidtil bi-

stået med at trække de nødvendige 

og relevante oplysninger fra syste-

met og vedlægge dem på indsigel-

sessagen til brug for Færdselssty-

relsens behandling og vurdering af 

sagen.  

 

 

ITD opfordrer til, at det præcise-

res, hvilke opgaver Sund & Bælt 

skal varetage, og hvordan der sik-

res en reel og upartisk myndig-

hedsbehandling. Færdselsstyrelsen 

bør have direkte adgang til det 

fulde relevante bevismateriale og 

 

For så vidt angår bemærkningen 

om at afskærme Sund & Bælts 

kommercielle interesser fra sagsbe-

handlingen bemærkes det, at 

EETS-direktivet regulerer vejaf-

giftsopkræveren og EETS-udste-

deren som særskilte funktioner 
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selvstændigt efterprøve både Sund 

& Bælts vurdering og virksomhe-

dens indsigelser. ITD bemærker at 

bør det dokumenteres, hvordan 

Sund & Bælts kommercielle inte-

resser afskærmes fra sagsbehand-

lingen, og hvordan virksomhe-

derne sikres en ensartet behand-

ling, uanset hvilken betalingsudby-

der de har valgt. En henvisning til 

Færdselsstyrelsens formelle kom-

petence kan ikke stå alene. 

med hver deres rettigheder og for-

pligtelser. Reglerne indebærer 

imidlertid ikke et krav om, at funk-

tionerne skal varetages af forskel-

lige juridiske enheder, når kravene 

til den enkelte funktion er opfyldt, 

jf. direktivets artikel 9, der er gen-

nemført i dansk ret ved EETS-be-

kendtgørelsens § 18. Det bemær-

kes, at uanset at der efter EU-reg-

lerne alene er krav om funktionel 

adskillelse er det dog i Sund & 

Bælt organiseret således, at Sund & 

Bælt som vejafgiftsopkræver og 

Brobizz (EETS-udbyder) også er 

selvstændige juridiske enheder og 

dermed selskabsretligt adskilt. For 

så vidt angår bemærkningen om, at 

Færdselsstyrelsen bør have direkte 

adgang til det fulde relevante be-

vismateriale og selvstændigt efter-

prøve både Sund & Bælts vurde-

ring og virksomhedens indsigelser, 

henvises der til kommentaren 

ovenfor om, at Færdselsstyrelsen 

med den ændrede bødepraksis har 

fået adgang til Sund & Bælts data-

systemer. 

 

 

ITD kan støtte, at ordningen med 

rutebilletter gøres mere fleksibel. 

ITD opfordrer dog til, at ordnin-

gen udvides, så man i særlige til-

fælde får mulighed for at efterbe-

tale afgiften, således som det også 

er tilfældet i Tyskland. 

 

Det er vurderingen, at den foreslå-

ede mulighed for efterbetaling af 

afgift vil medføre risiko for, at der 

kan blive snydt med betaling af 

vejafgift, da en efterbetaling for-

ventelig alene vil ske, såfremt 

skyldneren bliver opdaget i en 

kontrol. Det anses derfor ikke for 

en gangbar vej på nuværende tids-

punkt. 

 

 

ITD støtter, at det i stedet for en 

persons navn er muligt at angive 
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virksomhedens navn og nummer, 

eksempelvis CVR-nummer. 

 

 

ITD kan generelt støtte, at der 

ikke skelnes mellem private og er-

hvervsmæssige formål. ITD be-

mærker dog, at der bør gives tid til 

at indrette sig efter ny praksis, og 

at der bør gives tilstrækkelig infor-

mation til berørte brugere, herun-

der dem, der allerede har modtaget 

en fritagelse. ITD opfordrer til, at 

der skabes klarhed over undtagel-

serne generelt. ITD bemærker, at 

der mangler retningslinjer, og at 

det til tider kan virke mere eller 

mindre tilfældigt, hvilke køretøjer 

der ikke er omfattet af regelsættet.  

 

Det anerkendes, at der et vejled-

ningsarbejde forbundet med prak-

sisændringen. Motorstyrelsen vil i 

den forbindelse vejlede de berørte 

personer.  

 

For så vidt angår kommentaren 

om undtagelser generelt henvises 

der til kommentaren til ITD om 

køretøjer, der er fritaget eller som 

falder uden for anvendelsesområ-

det af vejafgiftsloven.  

 

 

ITD kan støtte, at ændringerne 

ikke træder i kraft tidligere end den 

5. januar af hensyn til helligdagene 

i forbindelse med jul og nytår. Det 

er ITD’s erfaring, at ikrafttræden 

den 1. januar, som for køretøjer på 

12 ton og derover, er problema-

tisk. ITD skal dog bemærke, at det 

er uhensigtsmæssigt, at fristen er så 

kort efter jul og nytår, hvor mange 

myndigheder er lukket helt eller 

delvist ned, hvilket betyder, at 

eventuelle spørgsmål ikke kan nå 

at blive afklaret. 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om ikrafttrædelsestidspunkt.  

Landbrug & Fødevarer 

(L&F)  

 

L&F ser overordnet positivt på 

flere af de foreslåede ændringer i 

lovforslaget. 

 

 

 

 

L&F finder som udgangspunkt 

undtagelsen af 

 

Det er Motorstyrelsen, der vurde-

rer om køretøjer grundet deres 
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nulemissionskøretøjer mellem 

3.501 kg og 4.250 kg fra vejafgift 

positivt. L&F finder, at der er be-

hov for en nærmere afklaring af, i 

hvilke situationer varebiler an-

vendt i landbruget vil kunne opnå 

fritagelse. I praksis anvendes 

mange køretøjer i landbruget til til-

syn, markarbejde, serviceopgaver 

og transport af mindre redskaber 

eller materiel, hvor det kan være 

uklart, om anvendelsen anses som 

godstransport i vejafgiftslovens 

forstand.  

anvendelse falder uden for vejaf-

giftslovens anvendelsesområde.   

 

 

L&F opfordrer til, at der i lovbe-

mærkningerne eller efterfølgende 

vejledning gives en mere præcis af-

grænsning af begrebet "godstrans-

port" samt konkrete eksempler på 

situationer, hvor fritagelsesmulig-

heden kan anvendes, evt. udar-

bejde en positivliste over ”gods-

transport” som er fritaget. 

 

Motorstyrelsen har på sin hjemme-

side diverse vejledninger om køre-

tøjer, der er omfattet, fritaget eller 

falder uden for vejafgiftsloven om-

råde.  

 

 

L&F noterer sig, at køretøjer, som 

ikke anvendes til godstransport, 

ikke automatisk fritages, men 

skal ansøge Skatteforvaltningen. 

L&F finder, at denne model risike-

rer at påføre virksomhederne bety-

delige administrative byrder og 

skabe usikkerhed om retsstillingen. 

Og bemærker, at der mangler bl.a. 

klarhed om dokumentationskrav, 

sagsbehandlingstider og fritagel-

sens varighed. L&F opfordrer der-

for til, at der så vidt muligt indfø-

res objektive og enkle kriterier for 

fritagelse, så virksomheder ikke 

skal gennem individuelle 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra DTL om køretø-

jer der falder uden for vejafgiftslo-

vens anvendelsesområde.  
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ansøgningsforløb for køretøjer, 

der ikke anvendes til godstrans-

port. 

 

 

L&F noterer sig positivt, at det 

alene er det trækkende motorkøre-

tøjs tekniske tilladte totalvægt, der 

er afgørende for afgiftspligten, og 

ikke den samlede vogntogsvægt.  

Det indebærer efter L&F’s forstå-

else, at en varebil med en teknisk 

tilladt totalvægt på højst 3,5 ton 

fortsat ikke omfattes af vejafgiften, 

selv om den trækker en trailer, der 

bringer den samlede vogntogsvægt 

over 3,5 ton. Denne afgrænsning 

er hensigtsmæssig og bidrager til 

klarhed om reglernes anvendelses-

område. L&F beder ministeriet be-

kræfte er korrekt forstået. 

 

Det kan bekræftes, at det er det 

trækkende motorkøretøjs tekniske 

tilladte totalvægt der er afgørende 

for afgiftspligt. En varebil, der 

kommer over 3,5 ton ved at på-

sætte en trailer, vil derfor ikke være 

omfattet.  

 

 

L&F bemærker, at lovforslaget 

præciserer, at der ikke sondres 

mellem privat og erhvervsmæssig 

godstransport. Dermed vil privat 

anvendelse af køretøjer, der ellers 

opfylder kriterierne for afgiftspligt, 

også blive omfattet af vejafgifts-

ordningen. L&F opfordrer til, at 

myndighederne gennemfører en 

målrettet informationsindsats over 

for de berørte grupper inden reg-

lernes ikrafttræden. 

 

Det anerkendes, at der et vejled-

ningsarbejde forbundet med prak-

sisændringen. Der henvises desu-

den til kommentaren til hørings-

svaret fra Danske Speditører 

herom. 

 

 

 

L&F finder anledning til at stille 

spørgsmål ved proportionaliteten i 

de foreslåede bødeniveauer og 

det fortsatte objektive ansvar efter 

vejafgiftsloven. L&F fremhæver, at 

bøder på 9.000 kr. ved manglende 

dataoverførsel til Sund & Bælt kan 

 

Der henvises til kommentaren til 

høringssvaret fra Dansk Erhverv 

om bødeniveauer m.v.  
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være uproportionale, navnlig ved 

tekniske fejl uden for virksomhe-

dens kontrol. L&F anbefaler der-

for, at der gives mulighed for at 

frafalde eller nedsætte bøder i så-

danne tilfælde.  

 

 

Landbrug & Fødevarer finder det 

vigtigt, at de nye regler udformes 

på en måde, der sikrer klare 

afgrænsninger, enkel administra-

tion og et proportionalt sanktions-

system. Særligt bør der skabes 

klarhed om fritagelsesmulighe-

derne for køretøjer, der ikke an-

vendes til godstransport, ligesom 

bødesystemet bør tage højde for 

situationer, hvor virksomheder 

ikke kan bebrejdes tekniske fejl. 

 

Reglerne vurderes at være udfor-

met med henblik på at sikre en klar 

og ensartet administration.  

MC Mobility Associa-

tion  

 

MC Mobility Association har in-

gen bemærkninger til lovforslaget.  

 

 

Mobility Denmark  

 

Mobility Denmark bakker over-

ordnet op om udvidelsen af vejaf-

giften til motorkøretøjer med en 

totalvægt på 3.501 kg og op til 

12.000 kg. Mobility Denmark støt-

ter kørselsafgifter som redskab til 

at regulere de samfundsmæssige 

omkostninger ved vejtrafik, herun-

der CO2-udledning, luftforure-

ning, støj og slid på infrastruktu-

ren. 

 

 

 

 

Mobility Denmark finder det sær-

deles positivt, at lovforslaget med 

den foreslåede § 1, stk. 5, undtager 

nulemissionskøretøjer med en tek-

nisk tilladt totalvægt på over 3,5 
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ton til og med 4,25 ton fra vejaf-

giften. 

 

 

Mobility Denmark anbefaler, at 

begrebet nulemissionskøretøj defi-

neres i loven. Derudover fremhæ-

ves vigtigheden af korrekte og op-

daterede registeroplysninger om 

drivkraft og teknisk tilladt total-

vægt for at sikre korrekt opkræv-

ning af kontrolafgifter. Ansøg-

ningsproceduren for køretøjer, 

hvor oplysningerne mangler i regi-

strene, bør være enkel og hurtig. 

Det anbefales videre af Mobility 

Denmark, at vægtgrænsen følger 

evt. fremtidige ændringer i EU-

reglerne.  

 

Med et nulemissionskøretøj menes 

et køretøj, der udleder 0 gram CO2 

og andre drivhusgasser eller partik-

ler direkte fra udstødningen under 

kørsel. Som det også fremgår af 

lovforslagets bemærkninger, er kø-

retøjerne ikke sammenlignelige 

med konventionelle fossildrevne 

lastbiler i samme vægtgruppe, da 

køretøjerne har en højere teknisk 

tilladt totalvægt end konventio-

nelle fossil drevne varebiler, hvil-

ket beror på deres øgede egenvægt 

og derved reducerede lasteevne i 

forhold til vægten, som følge af 

nulemissionsteknologien, herunder 

for eksempel tunge batteripakker.  

 

Motorstyrelsen har fokus på at op-

retholde en enkel og kort sagsbe-

handlingstid.  

 

For så vidt angår ændringer til 

vægtgrænsen for nulmissionskøre-

tøjer på over 3,5 og op til 4,25 ton, 

henvises der til kommentaren til 

høringssvaret fra 3F.  

 

 

Mobility Denmark bemærker, at 

lovforslaget efter Mobility Den-

marks vurdering ikke tager til-

strækkelig højde for, at VECTO- 

data og de tilhørende reference-

emissioner i vidt omfang ikke fin-

des for køretøjer i vægtkategorien 

over 3,5 og op til 12 ton  

 

Lovforslaget og udvidelsen til de 

mindre lastbiler mellem 3,5-12 ton 

er udarbejdet efter retningslinjerne 

herfor i eurovignetdirektivet.  

 

BLTM bemærker, at indplacerin-

gen sker i henhold til de EU-rets-

lige krav, Danmark er underlagt. 

Indplaceringen af konventionelle 

køretøjer uden specifikke CO2-

data og referenceemission følger af 
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Eurovignetdirektivet og indplace-

res i CO2-emissionsklasse 1, som 

er opsamlingsklassen, jf. direkti-

vets artikel. 7ga, stk. 2, litra a. 

Nulemissionskøretøjer, herunder 

elektriske køretøjer, indplaceres i 

klasse 5 uafhængigt af reference-

emissioner, jf. direktivets artikel 

7ga, stk. 2, og artikel. 2, stk. 1, nr. 

29, litra a. Der er dog fastsat refe-

renceemissioner for 4x2-lastbiler 

og -trækkere på 7,5-12 t (VECTO-

gruppe 1 og 2), jf. gennemførelses-

afgørelse (EU) 2023/2698 og bilag 

I til forordning (EU) 2017/2400. 

For disse grupper skal differentie-

ringen for klasse 1, 4 og 5 finde 

anvendelse, jf. artikel 7ga, stk. 1. 

Køretøjer med certificerede CO2-

data, hvis emission er mere end 50 

procent under referenceemissio-

nen, kan indplaceres i klasse 4. For 

øvrige køretøjer i vægtkategorien, 

herunder køretøjer på 3.501-7.500 

kg, findes der ikke referenceemissi-

oner. Konventionelle køretøjer 

indplaceres her i klasse 1, mens 

elektriske køretøjer indplaceres i 

klasse 5. 

 

 

Mobility Denmark anbefaler, at 

det i lovforslaget præciseres, hvil-

ket datagrundlag der anvendes ved 

indplacering i CO2-emissions-

klasse, og at ministeriet redegør for 

den forventede fordeling af køre-

tøjer på emissionsklasser. Derud-

over anbefales det at afklare mulig-

hederne for automatisk omklassifi-

cering, anvendelse af anden doku-

menteret emissionsdata end 

VECTO samt en enkel procedure 

for indsendelse af manglende 

 

I tilfælde af, at der kommer nye re-

ferenceemissioner for køretøjsun-

dergrupper, vil disse blive opdate-

ret i Motorregisteret, når de er til-

gængelige, og køretøjerne vil blive 

omplaceret, hvis ændringerne re-

sulterer i behov for det. Dette gæl-

der både for de køretøjsunder-

grupper, hvor der allerede er refe-

renceemissioner, og for de køre-

tøjsundergrupper, hvor der måtte 

komme referenceemissioner i 

fremtiden. Indplaceringen vil 
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dokumentation. Endelig anbefales 

det, at indplacering løbende opda-

teres i takt med, at et bedre data-

grundlag bliver tilgængelig.  

dermed også opdateres i takt med, 

at datagrundlag bliver tilgængelig.  

 

For så vidt angår indsendelse af 

manglende dokumentation kan det 

bemærkes, at det allerede i dag er 

muligt at indsende gyldig doku-

mentation, hvorudfra Motorstyrel-

sen kan tilføje eller rette data-

grundlaget for et givent køretøj. 

Ud fra den givne datarettelse vil 

borger/virksomheden i forbin-

delse med anmodningen modtage 

et kvitteringssvar, hvor den gæl-

dende sagsbehandlingstid vil 

fremgå.  

 

 

 

Mobility Denmark har i sit input til 

Ekspertgruppen for omlægning af 

bilafgifter peget på, at man bør se 

nærmere på muligheden for at dif-

ferentiere vejafgiften yderligere, så 

nulemissionskøretøjer får den 

maksimale rabat, som eurovignet-

tedirektivet giver mulighed for og 

opfordrer til, at dette indgår i det 

videre arbejde med vejafgiften. 

 

BLTM bemærker, at satserne for 

vejafgiften – og differentieringen 

heraf – er en del af den politiske 

aftale fra 2023 om kilometerbase-

ret vejafgift for lastbiler. Eurovig-

netdirektivets artikel 7ga, stk. 1, gi-

ver medlemsstaterne mulighed for 

at fritage tunge nulemissionskøre-

tøjer for infrastrukturafgift til og 

med den 30. juni 2031. Fritagelsen 

er frivillig og omfatter alene infra-

strukturafgiften. Fra den 1. juli 

2031 kan denne del højst nedsæt-

tes med 75 pct. i forhold til køre-

tøjer i CO₂-emissionsklasse 1. 

Danmark anvender allerede en 

nedsættelse på 75 pct. af infra-

strukturafgiften for nulemissions-

køretøjer. Det er derfor vurderin-

gen, at en danske vejafgiftsordning 

allerede indeholder et væsentligt 

økonomisk incitament til at an-

vende nulemissionskøretøjer. Der-

til kommer, at der med Aftale om 

deludmøntning af Grøn Fond af 15. 

april 2024 blev indført en for-
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højelse af dieselafgiften med 50 

øre pr. liter pr. 1. januar 2025, som 

medfører yderligere incitament til 

at anvende nulemissionskøretøjer  

 

 

Mobility Denmark har ingen be-

mærkninger til den foreslåede æn-

dring af registreringsafgiftsloven, 

men fremhæver, at behovet for 

ændringen afspejler det uhensigts-

mæssige i at anvende bilens værdi 

som afgiftsparameter.  

 

Bemærkningen vedrører den gene-

relle indretning af registreringsaf-

giften og giver ikke anledning til 

ændringer i det nærværende lov-

forslag.  

Motorhistorisk samråd 

(MhS) 

 

MhS noterer med tilfredshed, at 

motorkøretøjer med en teknisk til-

ladt totalvægt mellem 3,5-12 ton, 

som ikke anvendes til godstrans-

port, efter forslaget fortsat vil 

kunne fritages for vejafgift ved an-

søgning til Skatteforvaltningen. 

 

 

 

 

MhS finder det væsentligt, at vete-

rankøretøjsejere ikke pålægges at 

foretage ombygninger af køretø-

jerne med henblik på eftermonte-

ring af måle- og registreringsudstyr 

i forbindelse med veterankørsel, da 

dette dels kan være forbundet med 

store tekniske udfordringer, og så-

danne indgreb vil skade køretøjer-

nes historiske værdi. 

 

Det bemærkes, at veteranlastbiler, 

der ikke bliver brugt til godstrans-

port, kan ansøge Motorstyrelsen 

om fritagelse for vejafgift. Hvis 

man har gods i lastbilen som en 

fast del af udsmykningen af lastbi-

len – fx for at repræsentere et tema 

eller en bestemt tidsperiode – er 

der ikke tale om godstransport, 

fordi formålet ikke er at transpor-

tere godset fra ét sted til et andet. 

Er lastbilen fx en gammel mælke-

bil, må der gerne være mælkejun-

ger i bilen, hvis formålet er ud-

smykning.  

 

 

MhS vil opfordre til, at der ud fra 

de samme hensyn som den gæl-

dende forholdsmæssige reduktion 

 

Satserne for vejafgift er fastsat i 

overensstemmelse med eurovig-

netdirektivet. Der er ikke i 
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af vægtafgiften for veterankøretø-

jer, indføres en tilsvarende for-

holdsmæssig reduktion af vejaf-

giftssatsen for veterankøretøjer. 

direktivet mulighed for at fastsætte 

reducerede satser for veterankøre-

tøjer.  

 

 

MhS finder det uhensigtsmæssigt, 

at der fremover ikke vil skulle skel-

nes mellem privat og erhvervs-

mæssig godstransport efter vejaf-

giftsloven. Motorhistorisk Samråd 

foreslås derfor, at det undersøges, 

om veterankøretøjer på mellem 3,5 

ton og 12 ton kan undtages ved 

ikke-erhvervsmæssig kørsel, når 

kørslen kan dokumenteres at ske i 

forbindelse med historiske eller 

kulturelle arrangementer. 

 

Der henvises til kommentaren 

ovenfor om fritagelse for veteran-

køretøjer.  

Politiforbundet  

 

Ingen bemærkninger.  

 

 

PostNord 

 

PostNord bemærker, at de finder 

det positivt, at nul-emissions køre-

tøjer under 4,25 tons undtages for 

afgiften. Dette bemærker Post-

Nord forhåbentligt vil være med til 

at fremme den grønne omstilling 

på transportområdet. Herudover 

har PostNord ikke yderligere be-

mærkninger til lovforslaget. 

 

 

 


