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Hgringsnotat

Bekendtgarelse om karetgjers stgrste bredde, leengde, hgjde, vaegt og akseltryk,
samt udkast til bekendtggrelse om aendring af bekendtggrelse om detailforskrifter
for karetgjers indretning og udstyr

Feerdselsstyrelsen har den 23. juni 2023 sendt udkast til bekendtggrelse om kgretgjers starste
bredde, leengde, hgjde, vaegt og akseltryk samt udkast til bekendtgarelse om aendring af
bekendtggrelse om detailforskrifter for kgretgjers indretning og udstyr i hgring hos de i bilag 1
naevnte hgringsparter.

Udkastet til bekendtgarelse om kgretgjers starste bredde, laeengde, hgjde, vaegt og akseltryk,
samt udkast til bekendtggrelse om aendring af bekendtggrelse om detailforskrifter for kgretajers
indretning og udstyr har ogsa vaeret offentliggjort pa Haringsportalen.

Hgringsfristen udlgb den 7. august 2023.

Styrelsen har modtaget ikke-ministerielle hgringssvar fra Radet for Grgn Omstilling, Foreningen
af Vognimportgrer i Danmark, DTL — Danske Vognmaend, Dansk Erhverv, Kgretgjsopbyggerne
under Dansk Bilbrancherad, Bilbranchen, De Danske Bilimportarer, Jgrn Glad A/S, Unicon A/S,
ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport, DI Transport og ATL — Transportens
Arbejdsgivere og Foreningen Tekniske Konsulenter for Vejtransport. Landbrug & Fgdevarer
F.m.b.A. har afgivet hgringssvar pa vegne af Landbrugserhvervet (Landbrugets Faerdselsgruppe)
der bestar af Dansk Agroindustri, Dansk Maskinhandlerforening, Danske Kartofler, Danske
Maskinstationer & Entreprengrer, Danske Sukkerroedyrkere, Landbrug & Fadevarer og SEGES
Innovation.

| det falgende refereres og kommenteres hovedindholdet i de modtagne haringssvar opdelt efter
relevante emner. Faerdselsstyrelsens kommentarer til de enkelte emner fglger efter i kursiv.

1. Generelle bemaerkninger

Landbrug & Fgdevarer F.m.b.A. hilser muligheden for leengere lastbiler med starre last
velkommen, da landbrugserhvervet og landbrugserhvervets fglgeindustri selv anvender lastbiler i
stor udstraekning til transport af produkter, dyr, halm mv.

Réadet for Grgn Omstilling takker for muligheden for at komme med input og har forstaelse for, at
der med forslaget i hagringen leegges op til en vis effektivisering og CO2-besparelse gennem gget
vaegt og dimensioner af lastbiler i Danmark. De bemaerker dog, at der er betydeligt mere at hente
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ved i stedet at fokusere pa at gare det dyrere at kagre med fossile braendstoffer og billigere at kare
pa gren strem. De foreslar, at man i Danmark f.eks. kan veelge at fglge den tyske vejbeskatning
og den tyske dieselafgift, og vaelge at lade strgm teelle med pa lige fod som biobraendstoffer og
biogas i malopfyldelsen af VE-direktivets transportmal.

Foreningen af Vognimportarer i Danmark bemeerker, at sa stor en eendring af karetgjers
dimensioner, som der lsegges op til, vil medfare en ret stor udskiftning i transportmateriellet
tidligere end normalt. Det vil sige, at dele af transportmateriellet vil fa en noget kortere levetid pa
de danske veje og medfgre en gget CO: belastning. Det bemeerkes yderligere, at det ikke ser ud
til, at der er skelet til lovgivningen i nabolande, hvilket utilsigtet vil kunne medfgre begraensninger
i den greenseoverskridende transport. Omleesning af gods pa grund af regelforskelligheder vil
medfgre en gget CO:2 belastning. Det bemaerkes hertil, at det bgr overvejes, om
betragtninger/beregninger omkring gget CO:2 belastning, som falge af tidligere udskiftning af
materiellet samt konsekvenserne vedr. omleesning mv. som fglge af regelforskellighederne
landene i mellem, skal medtages og beregnes, fgr en sa stor eendring iveerksaettes.

DTL — Danske vognmeend takker for den fremsendte hgring, som indeholder en reekke gode og
fornuftige tiltag. Det bemeerkes, at forslagene kan veere med til at forbedre klimaet ved et
reduceret braendstofforbrug og et deraf fglgende lavere CO2 udslip pr. transporteret enhed, feerre
karetgjer pa vejene, der vil virke gavnligt for fremkommeligheden, trafiksikkerhed og
transporteffektivitet samt efterspgrgslen pa chauffarer.

Dansk Erhverv er meget positive overfor, at lastbilvogntogenes leengde og vaegt bliver forgget.

De bemeerker, at der er stor efterspargsel pa det i branchen, at og det er gleedeligt, at der fra
politisk side lyttes og prioriteres midler, sa tiltagene kan treede i kraft et ar tidligere end ellers
planlagt med virkning fra 1. januar 2024. Den ggede laengde og vaegt betyder, at vognmaendene
kan transportere mere gods pa én gang. Dermed reduceres CO--udledningen i
transportbranchen, og lastbilernes driftsgkonomi forbedres. Dermed skabes en gevinst for bade
erhvervet og samfundsgkonomien.

Vejgodstransporten har en vigtig rolle i den granne omstilling, men den er vanskelig at omstille fra
den ene dag til den anden. /ndringerne i reglerne om lastbilernes vaegt og dimensioner er en
hurtig og nem made at opna en klimagevinst, som der bakkes meget op om.

Karetgjsopbyggerne under Dansk Bilbrancherad takker for, at implementeringen igangsaettes
hurtigere end farst aftalt, idet sidanne forestaende lovaendringer har en markant negativ effekt pa
markedet. En hurtig afklaring er altid at foretreekke, idet kunderne synes at afvente det endelige
lovgrundlag for at optimere deres bestilling af vogntog mest muligt. Det bemeerkes, at den del af
forslaget, der relaterer sig til foragede vaegte i det vaesentligste skal bifaldes; det er godt for
feerdselssikkerhed, sundhed og miljg, at mere gods kan fragtes pa feerre keretgjer.

Bilbranchen i DI takker for muligheden for at afgive hgringssvar vedrgrende aendring af
dimensionsbekendtggrelsen samt sendring af bekendtggarelse om detailforskrifter for karetgjers
indretning og udstyr. Der bakkes op om bemaerkningerne i DI Transport og ATL’s hgringssvar.
Det bemaerkes i gvrigt falgende til de to udkast: der bakkes op om muligheden for tungere og
leengere lastbiler, da det vil bidrage til bedre udnyttelse af bilerne og mere effektiv transport af
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gods, som bl.a. vil nedbringe klimaaftrykket fra transportsektoren. Det er meget positivt, at
ikrafttreedelsesdatoen er den 1. januar 2024, sa bade bilbranchen og transportbranchen kan gare
brug af de nye regler inden for en kort tidshorisont.

De Danske Bilimportgrer kan overordnet stgtte de foreslaede sendringer, der giver mulighed for
foregede dimensioner pé lastbiler og vogntog samt, at disse finder anvendelse allerede pr. 1.
januar 2024. Andringerne vil generelt bidrage til reduktion af CO2-emissionerne fra
vejtransporten.

Jarn Glad AS ser de nye ideer med ggning af veegtgreenser for meget positive, men dog ogsa
med problemstillinger for beton-lastbiler som veerende udfordret p& nogle punkter for at passe til
det evt. nye regelseet.

Unicon A/S er generelt meget positivt indstillet overfor aendringer af veegt og leengder, der gar det
tilladt at kere med lastbiler, som er lsengere og/eller tungere end tidligere. Generelt er det en
udfordring for design af en betonbil at f& nok vaegt pa keretgjets foraksel/foraksler, hvis der f.eks.
er uhensigtsmaessige regler for akseltryk pa forreste og bageste aksler og/eller urealistiske krav
til afstanden mellem forreste og bageste aksel pa karetgjet. Unicon A/S bemaeerker, at de har en
klar strategi om, at fladen af betonbiler skal vaere emissionsfri i 2035, men at dette kun er
realistisk i det omfang, de geeldende regler for vaegt og laengder ikke gar det mindre effektivt at
anvende et nulemissionskgretgj i forhold til et traditionelt kgretgj med forbreendingsmotor. Unicon
A/S konstaterer, at bekendtggrelserne, der er lagt ud til hgring, desveerre ikke sikrer paritet
mellem nulemissionskaretgjer og traditionelle karetgjer.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport gleeder sig generelt over gode
optimeringsmuligheder for forggelse af laengder og veegte for visse typer karetgjer og
vogntogskombinationer, som fremgar af hgringsudkastet, og at flere af ITDs gnsker er blevet
tilgodeset. ITD er dog aergerlige over, at andre (og meget udbredte) karetgjs- og vogntogstyper i
hgringsudkastet kun har meget ringe eller ingen mulighed for seerligt veegtoptimeringer, men
ogsa leengdeoptimeringer. ITD haber derfor, at Faerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet ngje vil
genoverveje og vurdere reglerne ud fra ITDs hagringssvar, seerligt med fokus péa at skabe mere (i
praksis) anvendelige betingelser for mere optimal udnyttelse af allerede eksisterende kgretgjer
0g vogntog.

DI Transport og ATL — Transportens Arbejdsgivere bakker generelt op om sendringerne i
bekendtggrelsen og ser det som et ngdvendigt skridt imod at kunne fragte gods mere effektivt
samt understgtte den grgnne omstilling af den tunge vejgodstransport.

Danske Speditgrer bifalder de skitserede sendringer og vurderer at det giver mulighed for at
bidrage til den samlede CO2-emission. Bekendtggrelsen giver herudover ikke anledning til
kommentarer.

Kommentar:
Feerdselsstyrelsen kan indledningsvis bemaerke, at der med beslutningen om at fremrykke
titagene et ar ikke har veeret tid til at analysere tiltag, der reekker ud over de 11 tiltag, der er
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besluttet med den politiske aftale. P& baggrund heraf og henset til EU-notifikationsprocessen,
herunder den fastlagte “stand-still-periode”, har Faerdselsstyrelsen saledes ikke haft mulighed at
medtage forslag af mere generel karakter. Styrelsen har noteret de generelle bemeerkninger og
vil, i det omfang det er muligt, tage disse med i betragtningerne ved fremtidige sendringer af
bekendtggrelsen.

2. 7-akslede vogntog

Landbrug & Fagdevarer F.m.b.A. bemaerker, at det var deres forventning, at totalveegten for
vogntog med 7 aksler ville blive forgget fra 56 ton til 58-59 ton svarende til foragelsen for vogntog
med 4, 5 og 6 aksler, og at den manglende forggelse af vogntogsveegten for 7-akslede vogntog
er et minus for landbrugserhvervet, da det reducerer klimaeffekten for netop de tungeste og mest
anvendte lastbilvogntog.

Foreningen af Vognimportgrer i Danmark foreslar, at totalvaegten for 7-akslede vogntog hzeves til
59 ton, sd strukturen ensartes. Supplerende naevnes det, at summen af akseltryk/bogietryk bar
definere totalveegten ved alle typer vogntog.

DTL — Danske Vognmaend og Dansk Erhverv bemeerker, at der mangler flere vigtige tiltag,
herunder en forhgjelse af den tilladte maksimale vogntogsvaegt for 7-akslede vogntog fra 56 ton
til 60 ton.

Karetgjsopbyggerne under Dansk Bilbrancherad opfordrer til, at Faerdselsstyrelsen fortseetter
arbejdet med at opdatere dimensionsbekendtgarelsen for at opretholde og styrke de danske
vognmzend og opbyggeres konkurrenceevne og bonitet. Sidstnaevnte gor sig ogsa geeldende i
forhold til at for@ge veegtgreensen for 7-akslede vogntog, der med de nye veegtagninger pa
vogntog med feerre aksler bliver mindre attraktive at kgbe og bygge. Differencelasten er ganske
enkelt for lille, nar henses til den starre udgift, afskrivning, vaegt m.v. De bemeerker yderligere, at
de danske 7-akslede vogntog i forvejen er specialbyggede ift. resten af Europa.

ITD, Brancheorganisation for den danske vejgodstransport, bemaerker, at det er meget vigtigt, at
totalvaegten for 7-akslede vogntog hurtigst muligt gges, og at alle typer af almindeligt anvendte 7-
akslede vogntogskombinationer kan gges ligeligt i veegt for at undga skadelig
konkurrencemaessig differencering imellem de forskellige 7-akslede vogntogskombinationer.
Supplerende fastslas det, at vaegtforggelserne skal ske for allerede eksisterende 7-akslede
vogntog herunder pa de meget udbredte seettevognstog, hvor der szerligt bar tages hensyn til de
almindeligt anvendte akselafstande, samt karetgjs- og vogntogskonfigurationer pa det danske
transportmarked.

DI Transport og ATL Transportens Arbejdsgivere foreslar, at for at gge energieffektiviteten i
godskgarsel med lastbil skal totalveegten for 7-akslede lastbiler ligeledes gges til 60 tons.

Foreningen Tekniske Konsulenter for Vejtransport foreslar, at for vogntog med syv eller flere
aksler, som bestar af bil med registreringspligtigt pAhaengskeretgj, gges vogntogsveegten fra 56
ton til 58 ton (26 ton + 32 ton).

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen har noteret sig bemaerkningerne og kan oplyse, at eendringerne i
bekendtggrelsen som udgangspunkt alene afspejler den politiske aftale om de 11 tiltag. Med
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beslutningen om at fremrykke tiltagene et ar, har der ikke veeret tid til at analysere tiltag, der
reekker ud over de 11 tiltag. Transportministeriet har bedt Vejdirektoratet om at analysere
mulighederne for at gge totalveegten for 7-akslede karetgjer og vogntog. Der arbejdes henimod at
den endelige analyse kan indga i arbejdet med yderligere sendringer af bekendtggrelsen.

3. 6-akslede vogntog

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemaerker, at for at opna en
neermest omgaende og effektiv veegtoptimeret anvendelse af de meget udbredte 6-akslede
seettevognstog, bedes afstandskravet mellem farste og sidste aksel i en akselgruppe med 3
aksler eendres fra 2,80 m til 2,60 m. — eventuelt som et alternativ med en lettere reduceret veegt
(eks. 26 t), hvis ikke andet kan lade sig gare.

Det bemaerkes yderligere, at det er en stor gevinst, at de tilladte maksimale vogntogsveaegte for 6-
akslede vogntog forgges fra 50 ton til henholdsvis 52 ton, hvor der i vogntoget indgar en lastbil
med fire aksler, og 53 ton hvor der i vogntoget indgar en lastbil med tre aksler. Men at den stgrste
del af gevinsten udebliver, da hovedparten af de eksisterende 6-akslede vogntog, primaert 3-
akslede lastbiler med standard saettevogne og 3-akslede lastbiler med standard keerrer ikke har
mulighed for at udnytte disse hgjere totalvaegte. Det skyldes primaert, at det ovennaevnte
afstandskrav pa minimum 2,80 m for akselgrupper med 3 aksler er for stort i forhold til de
primzere standard szettevogne og keerrer, der karer pa danske veje, samt at der ikke er lagt op til
forggelse af totalvaegten for 3-akslede lastbiler.

DTL - Danske Vognmaend bemeerker, at for pAhaengskaretgjer der allerede er i drift pa
nuvaerende tidspunkt, og som allerede er konstrueret til et maksimalt triple bogietryk pa 27 tons,
der ikke har den kraevede akselafstand p& mindst 2,80 m men blot 2,60 m, bar der indfares en
overgangsperiode sa karetgjerne uden konstruktive sendringer kan blive godkendt med 27 tons
triple bogietryk. Det vil kunne udlgse en gjeblikkelig gevinst pa 3 tons, der vil pavirke bade
klimasiden og transporteffektiviteten positivt.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at det med baggrund i Vejdirektoratets analyse af vej- og
brobelastning ikke har veeret muligt at haeve akseltrykket for pAhaengskaretgjernes triple bogie,
uden at kravet til den interne akselafstand gges fra 2,60 m til 2,80 m.

4. 5-akslede kgretgjer og vogntog

DTL - Danske Vognmaend foreslar, at der sker en forggelse af den maksimalt tilladte totalvaegt for
5-akslede p&haengsvogne til 35 ton. Det bemaerkes yderligere, at det er fint, at 5-akslede lastbiler
kan opnd en maksimal totalveegt pa op til 42 ton ved den bedste akselafstand. DTL-Danske
Vognmaend opfordrer dog til, at gradueringen i den hgjest tilladte totalveegt, der falger kravene til
akselafstandene, far tilfgjet en akselafstand, der, som tidligere skitseret i forslag, passer med 41
ton mellem akselafstandsintervallerne 7,40 m og 7,10 m, eftersom der allerede er 5-akslede
lastbiler i drift, som har en akselafstand p& 7,35 m og dermed mangler 5 cm i at opna 7,40 m.
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Dansk Erhverv er af den opfattelse, at der fortsat mangler flere vigtige tiltag herunder en
forggelse af den maksimal tilladte totalveegt for 5-akslede pahaengsvogne til 35 ton.

Bilbranchen bemaerker, at der jf. § 1, pkt. 4 a i udkast til bekendtgarelse om aendring af
bekendtggrelse om detailforskrifter for kgretgjers indretning og udstyr lsegges op til, at
motordrevne karetgjer med fem eller flere aksler op til 42 ton minimum skal have en akselafstand
mellem forreste og bagerste aksel pa 7,40 m. Det, bemaerker Bilbranchen, er 0,4 m for hagit,
hvorfor de anbefaler, at minimumsafstanden aendres til 7,00 m for disse karetgjer. Fastholdes
kravet pa 7,40 m, vil det for visse lastbilmaerker afskeere dem fra, at kunne levere disse typer
karetgjer, hvilket vil begraense konkurrencen. Bilbranchen bemeerker, at der ikke er nogen teknisk
eller sikkerhedsmaessig begrundelse, der umuligger minimumsafstanden pa 7,00 m for disse
typer koretgjer.

Jorn Glad og Unicon A/S bemeerker, at der er en udfordring i forhold til et karetgj med 5 aksler,
der seerligt bruges som betonbiler i udlandet og ogséa har en akselgruppe pa 3 aksler, idet de
foreslaede totalveegte ved forskellige afstandskrav i praksis ikke kan udnyttes, da der ikke er
mulighed for at lave en transportbandslgsning og placere betontromlen langt nok fremme til at
kunne forskyde nok veegt til de forreste to aksler.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemaerker, at den indfarte mulighed
for anvendelse af 5-akslede lastbiler med en totalvaegt op til 42 ton findes seerdeles interessant
og gavnlig. De anfgrte akselafstande mellem lastbilens forreste og bagerste aksel, som er
udslagsgivende for den maksimale tilladte totalveegt, synes anvendelige. Dog mangler en reekke
eksisterende 5-akslede lasthiler kun ganske fa cm i samlet akselafstand for at kunne opna en
totalvaegt pa 42 ton, hvorfor en mulighed med en tilladt totalveegt pa 41 ton ved en lidt kortere
samlet akselafstand end 7,40 m vil veere en fordel. M&ske 41 ton ud fra en samlet akselafstand
fra 6,80 til 7,20 m.

Det bemzerkes yderligere, at en kombineret l@zsning eksempelvis ogsa kan veere en lettere
forgget tilladt totalveegt for bade 3-akslede lastbiler og 3-akslede saettevogne og keerrer med en
samlet akselafstand p& minimum 2,60 m. Eksempelvis kan en 2-akslet lasthil med saettevogn i
vogntogskombination have en totalvaegt pa op til 20 ton. Hertil kommer det samlede tilladte
akseltryk for en 3-akslet saettevogn, som i langt de fleste tilfeelde vil veere 24 ton i henhold til
ovenstaende akselafstandskrav. Dermed kan de langt mest udbredte typer af 5-akslede
seettevognstog i praksis have en totalveegt pa kun 44 ton, og desveerre ikke 47 ton. Dermed vil
udnyttelsesgraden ogsa her vaere begraenset. En 3-akslet lastbil kan have en totalveegt pa op til
26 ton. Hertil kommer det samlede tilladte akseltryk for en 2-akslet saettevogn, som i mange
tilfeelde vil veere 20 ton. Dermed kan disse udbredte typer at 5- akslede seettevognstog i praksis
have en totalveegt pa 46 ton og desveerre ikke 47 ton. Dermed vil udnyttelsesgraden ogsa her
veere lettere begreenset. Forslag til mulighed for optimal udnyttelse af eksisterende 5-akslede
vogntog er de samme som ovenstaende for 6-akslede vogntog.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemaerke, at 5-akslede pahaengsvogne ikke er en del af den politiske
aftale og de i aftalen beskrevne 11 tiltag.

Kravene til interne akselafstande i forhold til 5-akslede lastbilers starste totalveegt er fastsat pa
baggrund af Vejdirektoratets analyse af vej- og brobelastning. Faerdselsstyrelsen har noteret
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gnsket om yderligere graduering, sa intervallerne mindskes fra 2 ton til 1 ton og vil, i det omfang
det er muligt, tage gnsket i betragtning ved en fremtidig eendring af bekendtgarelsen.

Med baggrund i Vejdirektoratets analyse af vej- og brobelastning har det ikke veeret muligt at
heaeve triple-bogie-trykket for lasthiler. | forhold til gget triple-bogie-tryk for pAhaengskaretgijer, se
bemeerkningerne til pkt. 3.

5. 4- og 5-akslede lastbiler

De Danske Bilimportgrer bemeerker, at de foreslaede forggelser af tilladt totalveegt har rejst visse
spgrgsmal, som ikke umiddelbart synes besvaret af bekendtgarelserne, herunder om en 5-akslet
forvogn med tilladt totalveegt pa 42 ton kun ma kare med en 2-akslet 14 ton padhaengsvogn/keerre.

Det foreslas, at der bgr stilles et krav til de 5- eller flere-akslede motorkaretgjer om, at de 2
forreste aksler er styrende. De anbefaler, at der stilles krav om, at afstanden mellem forreste og
bageste aksel minimum skal veere f.eks. 6,2 m, og dermed kan punkt d) udga. Rent teknisk er de
korte 5-akslede lastbiler ikke relevante, nar man kan bygge dem med 4 aksler og i princippet
opna samme lasteevne. Der skal desuden veere plads til drivmiddel pa lastbilen. Der bar
anvendes samme formulering som for de 4-akslede “eller mere” jf. § 1, nr. 3 (Forslag til bilag 1,
pkt. 3.01.010 (6)) for at vaere sikker pa, at en bil med 6,8 m mellem forreste og bageste aksel kan
godkendes med 36.000 kg eller 40.000 kg.

Det bemaerkes videre, at De danske Bilimportgrer har modtaget enkelte kommentarer fra en
fabrikant, for sa vidt angar veegte pa 4 og 5 akslede lastbiler og vogntog set fra et
fabrikantspecifikt synspunkt: Der peges pa, at et konkret eksempel kunne veere triple bogie-
varianter, hvor de 2 forreste aksler er styrende. Der er ikke tale om 2 foraksler, da aksel nr. 2
indgar i triple bogien. Akselafstanden er her (A1 — A4): 4150 + 1350 = 5500 mm. | dette tilfeelde
kan den tilladte totalveegt ikke gges fra 24.000 kg til 27.000 kg. Falges reglen om, at de 2 forreste
aksler er styrende, og der er 5500 mm eller mere mellem forreste og sidste aksel, sa tillades
36.000 kg jf. forslag til DfK § 1, nr. 3 til bilag 1, pkt. 3.01.010 (6), der affattes saledes: "(6) For
motordrevet kgretaj med fire aksler ma den tilladte totalvaegt ikke overstige: a) 36.000 kg, hvis
afstanden mellem karetgjets forreste og bageste aksel er 6,40 m eller mere, eller hvis de to
forreste aksler er styrende, og afstanden mellem kgretgjets forreste og bageste aksel er 5,50 m
eller mere”. Denne fortolkning gnskes bekraeftet.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bekreefte, at en 5-akslet lastbil, der udnytter de fulde 42 ton totalveegt,
maksimalt ma treekke et paheengskaretgj, der har en faktisk totalveegt p& 14 ton, for at kunne
overholde de starst tilladte vogntogsveegte.

Styrelsen har anset det som urealistisk at konfigurere en 5-akslet lastbil med kun én styrende
aksel, men tager bemaerkningen om mindst 2 styrende aksler til efterretning og vil undersgge
forholdet neermere. Med henvisning til bemeerkningen om korte 5-akslede lastbilers relevans
vurderer styrelsen ikke, at det er ngdvendigt at stille krav til mindste afstand mellem forreste og
bageste aksel ud over begreensningen af totalvaegten.
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For en 4-akslet lastbil (1+3), hvor den forreste aksel i triple bogien er styrende, geelder, at den
stgrst mulige tilladte totalveegt er 34 ton, idet totalvaegten ikke kan overstige summen af
akseltrykkene (10 ton + 24 ton).

6. 4-akslede karetgjer

DTL - Danske Vognmaend bemaerker, at det er meget tilfredsstillende, at den maksimal tilladte
totalvaegt for 4-akslede lastbiler haeves op til maksimal 36 tons med den bedste
akselkonfiguration og akselafstand. Der bgr dog indfares en mulighed for at lade triple bogien
veje mere end 24 tons, praecis som ved pahaengskeretgjer sdledes, at en 4-akslet lastbil af typen
1 + 3 fx kan have et maksimalt forakseltryk pa 9 ton og 25 ton triple bogie tryk og derved opna 34
ton maksimal totalveegt.

Kgretgjisopbyggerne noterer sig en formuleringsmaessig spidsfindighed omkring forslagets § 22,
stk. 2, pkt. 8 a og b, hvor det er underforstaet at a geelder for 4-akslet chassis med 2 bagaksler og
2 foraksler hvilket giver lov til op til 36 ton. Men et sddant chassis har vel altid 2 styrende
foraksler, hvilket gar den fagrste del af kravet irrelevant. Hvis der ikke er 2 styrende foraksler, sa
lander man i b.

Jorn Glad bemeerker, at der indenfor betontransport anvendes 4-akslet, 8x4 lastbil som veerende
overvejende med 2 styrbare foraksler og en kombineret 2 akslet tandembogie i bag. | det nye
idegrundlag med mulighed for op til 36 ton (36 ton er hgjt gnsket i betonbranchen) er problemet
at der ikke ma gges i veegt pa bagerste 2 akslet tandembogie over de i dag tilladte 19 ton. Det
ses gerne heevet til min. 20 ton men gerne 21 ton (der trods alt er 2 aksler med tvillingehjul, dvs. i
alt 8 deek til at beere vaegten pa bagerste tandembogie pa denne type 8x4 chassis).

Det oplyses, at problemet er at fa betontromlen sa langt frem pa lastbilchassis, at disse ekstra 4
ton ikke kan komme frem pa de 2 x styrende foraksler, og at der i Danmark er transportband
pabygget pa mere end 90 % af fladen af disse 8x4 chassis. Bandet holder veegten over bagerste
bogie og ikke de styrende foraksler, hvorfor veegten bar gges pa kombineret tvillingehjulsbogie i
bag med gerne 2 ton i stedet for ggning af vaegt pa for akslerne

Betonbranchen anvender 4-akslet tridem chassis til betonbiler, og der er pt. en stigende interesse
for disse 4 akslede tridem chassiser som 1+3 aksel konfiguration iseer henset til den i gjeblikket
store fokus pa fuldelektriske lastbilchassiser og her er 4-akslet tridem entreprengr chassis som
anvendes til bl.a. feerdigbetonbranchen, den optimale Igsning, da denne chassis type sikrer plads
til batteripakkerne, som skal veere pa chassiset. Det bemeaerkes yderligere, at gnskerne er baseret
pa, at de forskellige lastbiler/szettevogne opfylder alle krav mht. akselafstande, og ikke mindst er
bygget med korrekt tekniske tilladte aksler som passer en hgjere veegtmargin. For betonbranchen
er forslag for akselafstandene pa 4-og 5-akslede forvogne fra farste til sidste aksel og generelle
totalveegt fine, men at der ma aendres pa akseltryk s der kan veere et klart gget akseltryk pa
kombinerede bagaksler, i stedet for at alt skal placeres pé forakslerne.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemaerker, at det er til stor gavn for
udnyttelsesgraden og optimeringen af 4-akslede sololastbiler, at den maksimale tilladte totalveegt
kan forgges fra 32 ton til 36 ton. ITD mener dog at det er meget uheldigt og begraensende, at
alene 4-akslede lastbiler med en sakaldt 2+2 akselkonfiguration i praksis vil kunne udnytte en
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totalveegt pa 36 ton teknisk set. Denne type 4- akslede lastbiler har oftest tekniske tilladte
akseltryk pa 18 ton pa de to forreste aksler, og 19 ton pa de to bagerste aksler. Den anden type
af 4-akslede lastbiler med en sékaldt 1+3 akselkonfiguration vil i langt de fleste tilfeelde alene
kunne opna en teknisk tilladt totalveegt pa 33 ton. Denne type 4-akslede lastbiler er i langt de
fleste tilfaelde udstyret med en foraksel med et teknisk tilladt akseltryk pa 9 ton, og de bagerste
tre aksler kan samlet maksimalt veje 24 ton. Det er i mange tilfaelde ikke en umiddelbar mulig og
rentabel Igsning blot at veelge at fa specificeret fremtidige lastbiler med 1+3 akselkonfiguration
med foraksel der teknisk tillader 10 ton. Dette blandt andet fordi ikke alle
motorkaretgjsproducenter tilbyder denne Igsning, og fordi meromkostninger hertil kan veere
urentable. | realiteten betyder reglerne i hgringsudkastet, at der i langt de fleste tilfeelde vil veere
en forskel pa hele 3 ton mellem 4-akslede lastbiler med en 2+2 akselkonfiguration og 4-akslede
lastbiler med en 1+3 akselkonfiguration. Herved vil en 2+2 konfigureret lastbil sta langt steerkere
konkurrencemaessigt, end en 1+3 konfigureret lastbil, nar lastbilerne anvendes som
solokgretgjer. ITD vil derfor igen anmode om at der tillades en gget samlet veegt for akselgruppen
med 3 aksler fra 24 ton til eksempelvis: 25 ton hvis der i akselgruppen med vejvenlig affjedring er
én drivaksel med tvillingmonterede hjul, og 26 ton hvis der i akselgruppen med vejvenlig
affjedring er én drivaksel med tvillingmonterede hjul.

Disse forslag er taget ud fra samme princip ved en akselgruppe med to aksler. Her kan det
samlede tilladte akseltryk veere 19 ton, hvis der er vejvenlig affiedring, og der indgar en drivaksel
med tvillingmonterede hjul. Hvis dette ikke er tilfeeldet, kan det samlede akseltryk ikke overstige
18.000 kg. Det vil iseer veere hensigtsmaessigt at 4-akslede lastbiler med 1+3 akselkonfiguration i
praksis kan have en stgrre totalveegt end 33 ton, hvis det bliver muligt med gget totalveegt for 7-
akslede vogntog. Herved sikres mere optimal udnyttelse, hvis disse typer lastbiler karer i
kombination med kaerrer.

Det bemeerkes yderligere, at det er glaedeligt, at den tilladte totalveegt for pdhaengsvogne med 4
aksler gges fra 30 ton til 32 ton. | realiteten vil langt de fleste eksisterende 4-akslede standard
pahaengsvogne sagtens kunne udnyttes til 32 ton, da akselkonfigurationerne tillader dette. ITD
pointerer, at det er saerdeles uhensigtsmaessigt og begraensende, at eksisterende 4- akslede
standard saettevogne ikke har tilsvarende muligheder for gget totalvaegt. ITD opfordrer til, at den
samlede tilladte totalveegt for fire aksler pa saettevogne tilsvarende kan gges i totalveegt fra 30 ton
til 32 ton, hvis afstanden mellem farste og sidste aksel i en akselgruppe med fire aksler udger
minimum 3,90 m. Det er for ITDs medlemmer vigtigt, at eksisterende standard 4-akslede
seettevogne far tilsvarende vaegtoptimeringsmuligheder som 4-akslede pahaengsvogne, hvis
totalvaegten for 7-akslede vogntog kan @ges pa et senere tidspunkt. Ellers risikeres der ogsa her
en meget uheldig konkurrencemaessig skeevvridning mellem veegtoptimeringsmulighederne
mellem 7-akslede vogntog bestaende af lastbil med pahaengsvogn/keerrer og 7-akslede vogntog
bestaende af lastbil med saettevogn.

Foreningen Tekniske Konsulenter for Vejtransport bemaerker, at der ikke ses at veere overvejet
en alternativ lgsning for biler med 4 aksler, hvoraf de 3 aksler udgeres af en akselgruppe. Hvis et
sadant karetgj skal registreres til de foresldede 34 ton, fordres det at forreste aksel skal veere pa
10 ton. Det vil veere en meget uhensigtsmaessig lgsning at leegge hele den ggede vaegt pa
forreste aksel af hensyn til vejslid. Det foreslas derfor, at akselgruppen kan godkendes til 26 ton.
Kravet vil dog veere, at de tekniske akseltryk er til stede. Den foresldede aendring vil betyde, at et
antal af allerede registrerede karetgjer kan hgste gavn af forslaget. Da hele formalet med

Side 9 (25)



@ Faerdselsstyrelsen

gndringerne tidligere er beskrevet som et gnske om miljggevinst i transportsektoren og bedre
gkonomi til vognmaendene, ses dette tiltag at veere i overensstemmelse med gnsket.

Det bemaerkes yderligere, at de mange registrerede 4-akslede seettevogne med tilladt 30 ton
akselgruppeveegt taber den tidligere opnaede fordel i forhold til 3-akslede, hvor tilladt
akselgruppevaegt gges til 27 ton. Lasteevnen vil formodentlig herefter veere ens pa de 2 typer
keretgijer. Det foreslas derfor at gge akselgruppevaegt til 32 ton pa 4-aksler, s forskellen i tilladt
totalveegt naesten vil kunne bevares.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at stgrste bogie-tryk for 2-akslede, 3-akslede og 4-akslede
bogier er fastsat med baggrund i Vejdirektoratets analyse af vej- og brobelastning. Med baggrund
heri har det ikke veeret muligt at haeve akseltrykket (bogie-trykket) for 2- eller 3-akslede bogier pa
lastbiler og 2- eller 4-akslede bogier pa pahsengskaretgier.

7. 3-akslede karetgjer

Foreningen af Vognimportgrer i Danmark bemeerker, at bogieafstanden for bogie med tre aksler
bar eendres fra 2,8 meter til 2,6 m. Denne lille @&endring i bogieafstanden vil medfare, at stort set
hele den eksisterende flade af saettevogne i Danmark kan opgraderes til de ggede veegte uden at
skulle udskiftes. Endvidere vil det flugte med de tyske regler pd omradet omkring bogietryk, som
allerede er pa 27 ton i Tyskland og i det meste af EU.

DTL - Danske Vognmaend foreslar, at der sker en forggelse af den maksimalt tilladte totalvaegt for
3-akslede lastbiler fra 26 til 28 tons.

Dansk Erhverv er af den opfattelse, at der fortsat mangler flere vigtige tiltag herunder en
forggelse af den maksimal tilladte totalveegt for 3-akslede lastbiler fra 26 til 28 tons.

Bilbranchen bemaerker, at udkastet til bekendtggrelse om aendring af bekendtgarelse om
detailforskrifter for karetgjers indretning og udstyr, jf. 8§ 1, pkt. 8 a, laegger op til, at akselafstanden
pa en bogie med tre aksler op til 27 ton ikke ma overstige 2,80 m. Dette vil afskeere en stor del af
markedets trailere fra at ggre brug af de @gede vaegtgraenser, og derfor foreslar branchen, at
akselafstanden i stedet fastseettes til 2,60 m. Desuden vil dette harmonisere med bl.a. de tyske
regler for bogietryk pa 27 ton.

De Danske Bilimportgrer bemaerker, at langt de fleste af de eksisterende 3-akslede trailere i dag
har en indbyrdes akselafstand 1,310 m imellem akslerne, og de fleste har allerede 9 tons aksler.
Hvis hensigten er at f& hagjnet transporteffektiviteten og reducere CO2 udledningen per karte ton-
kilometer, skal kravet om, at der skal vaere 2,8 m imellem fagrste og sidste aksel i akselgruppen,
gendres til 2,61 m og dermed tillade de 27 tons. Denne andring vil medfgre en meget stor CO2-
reduktion, og er en af de "lavt haengende frugter”, der kan ivaerksaettes umiddelbart.

Jorn Glad A/S gnsker, at der indfares en stgrre totalvaegt pa Tridem chassis kombinerede 3-
akslede bogie i bag. Det er deres opfattelse, at denne totalveegt stadigt holdes pa& kun maks. 24
ton, og at al @gning i veegten igen vil veere pa foraksel, hvilket i forvejen passer darligt med de
fuldelektriske lastbiler, som har meget vaegt pa foraksel. Det er deres overbevisning, at den 3-
akslede kombinerede bogie i bag skal op pa 27 ton, for at opbygning kan pdmonteres optimalt for
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betonbranchen, og isaer de fuldt elektriske lastbilchassiser kan udnyttes og have en fair chance
med konventionelle forbreendingsmotor drevet tridem chassis.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport havde habet og anmodet om, at
totalveegten for 3-akslede lastbiler ville kunne forgges fra 26 ton til 28 ton. En forggelse af den
tilladte totalveegt for 3-akslede lastbiler vil skabe meget effektive og klimavenlige muligheder for
veegtoptimeringer for bade solokgretgjer og i hgj grad for vogntog. ITD anmoder om en
tilsvarende mulighed, som naevnt i § 22 stk. 2 (2), hvor ogsa totalvaegten for 3-akslede lastbiler,
som indgar i vogntog, tilsvarende kan gges med 2 ton fra 26 ton til 28 ton, uanset hvilket
drivmiddel der anvendes. ITD finder det seerdeles begreensende og endda skadeligt for
vognmandsbranchen, hvis ikke eksisterende 3-akslede saettevogne/keerrer med en standard
akselafstand mellem hver aksel pa 1,31 m kan gges i tilladt vaegt. Det fremgar af
haringsudkastet, at det samlede akseltryk i en akselgruppe pa 3 aksler alene kan forages fra 24
ton til 27 ton, hvis afstanden mellem fgrste og sidste aksel i akselgruppen er mindst 2,80 m. Det
konstateres, at problemet er, at stort set alle eksisterende 3-akslede seettevogne uden
selvsporende bagerste aksel har en samlet akselafstand p& mellem 2,62 m og 2,72 m. Disse
akselmal vedrgrer szettevogne, som produceres efter Europaeisk standard samt szettevogne til
kombineret/intermodal trafik. ITD anslar, at andelen af danske 3-akslede saettevogne, hvor
afstanden mellem fgrste og sidste aksel i akselgruppen er under 2,80 m, udggr minimum 95% af
den samlede bestand. Det er for ITD vigtigt, at allerede eksisterende karetgjer (med
standardspecifikationer) kan optimeres. Herved kan transportbranchen opna en langt bredere her
og nu optimering, og samtidig undgas det, at eksisterende karetgjer mister ekstraordinaert meget
veerdi.

For at opna en naermest omgaende og effektiv veegtoptimeret anvendelse af meget udbredte 6-
akslede seaettevognstog bedes afstandskravet mellem fgrste og sidste aksel i en akselgruppe med
3 aksler eendres fra 2,80 m til 2,60 m. — eventuelt som et alternativ med en lettere reduceret vaegt
(eks. 26 t.), hvis ikke andet kan lade sig gare. Det er dog gleedeligt, at det samlede akseltryk for
eksisterende 3-akslede pahaengsvogne sagtens kan forgges til 27 ton grundet den leengere
samlede akselafstand. Det er skadeligt for vognmandsbranchen, hvis ikke det samme bliver
tilfeeldet for iseer 3-akslede saettevogne med en samlet akselafstand p& under 2,80 m.

Foreningen af Vognimportarer i Danmark foreslar, at bogieafstanden i bekendtgarelse om
gendring af bekendtggrelse om detailforskrifter for kgretgjers indretning og udstyr, bilag 1, pkt.
3.01.100 (6) a, eendres fra 2,8 meter til 2,6 meter. Denne lille a&endring i bogieafstanden vil
medfare, at stort set hele den eksisterende flade af szettevogne i Danmark kan opgraderes til de
@gede veegte uden at skulle udskiftes. Endvidere vil det flugte med de tyske regler pad omradet
omkring bogietryk, som allerede er pa 27 ton i Tyskland og i det meste af EU.

Foreningen Tekniske Konsulenter For Vejtransport bemaerker, at den foreslaede zendring til § 16,
stk. 3, ikke vil veere tilgeengelig for, stort set, alle registrerede seettevogne i Danmark, idet disse
typisk har en akselafstand i akselgruppen pa 2 gange 1.310 mm — total 2.620 mm. Det foreslas
derfor, at leengdekravet i akselgruppen aendres til 2.600 mm i stedet for de foresldede 2.800 mm.
Kravet vil dog veere, at de tekniske akseltryk er til stede. En sddan aendring vil betyde, at et stort
antal af de allerede registrerede kgretgjer kan hgste gavn af forslaget. Da hele formalet med
endringerne tidligere er beskrevet som et gnske om miljggevinst i transportsektoren og bedre
gkonomi til vognmaendene, ses ovenstdende tiltag at veere i overensstemmelse med gnsket.
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Jorn Glad AS bemaeerker, at totalveegten pa tridem chassis kombinerede 3-akslede bogie i bag
bar @ges, idet denne fortsat er maks. 24 ton, og at alt ggning i vaegten vil veere pa foraksel,
hvilket passer darligt med de fuldelektriske lastbiler, som har meget veegt pa foraksel. Den 3
akslede kombinerede bogie i bag ber gges til 27 ton for at opbygning kan pamonteres optimalt for
betonbranchen og at iseer de fuld elektriske lastbilchassiser kan udnyttes og have en fair chance
med konventionelle forbreendingsmotor drevet tridem chassis.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at det med baggrund i Vejdirektoratets analyse af vej- og
brobelastning ikke har veeret muligt at haeve akseltrykket for pahaengskaretajernes triple-bogie,
uden at kravet til den interne akselafstand gges fra 2,60 m til 2,80 m.

Idet den politiske aftale om de 11 tiltag anses som opfyldt uden at heeve totalveegten for 3-
akslede lastbiler, har Faerdselsstyrelsen vurderet, at muligheden for kompensation af merveegten
fra nulemissionsteknologi kan bevares, ved at fastholde totalveegten pa 26 ton. Haeves
totalveegten for 3-akslede lastbiler til 28 ton, tillader vej- og brobelastningen ikke de geeldende
tilleeg pa op til 2 ton.

8. Kranstgrrelse

Foreningen af Vognimportgrer i Danmark bemeerker, at der findes en del krankombinationer
under 25 tm, som fylder en del i la&engderetningen, og foreslar, at kranens kapacitet aendres til 10
tm, og at leengden gges med kranens faktiske lsengde.

DTL — Danske Vognmaend bemeerker, at forslaget under punkt 12 (2) i udkastet til
bekendtgarelse om aendring af bekendtggrelse om detailforskrifter for karetgjers indretning og
udstyr bar geelde alle kraner pa lastbiler med en starrelse over 8 tm, idet en kran pa 10 tm fx med
farerhus, der ofte anvendes til tammertransport fra skov, let kan fylde lige s& meget som en 25 tm
kran. Tilsvarende under punkt 12 (3) bar vogntogets lzengdeforagelse ogsa gaelde for vogntog
med kraner fra 8 tm og opad herunder ogsa sideloaders.

Dansk Erhverv foreslar, at det ogsa skal veere muligt for lasthiler med kran mindre end 25 tm at
kagre med standard 13,6 meter trailer.

Karetgjsopbyggerne under Dansk Bilbrancherdd bemeerker, at de la&engdemaessige tiltag bifaldes,
men at de seerligt undrer sig over, at der indfgres en forleengelsesmulighed for kraner over 25 tm,
idet der ikke er knyttet en neermere begrundelse til, at det netop er her, der drages en forskel — og
der synes ikke umiddelbart at kunne opsaettes en faglig, forsvarlig arsag hertil. Supplerende
bemaerkes det, at op mod 75-80 % af de kraner, der monteres pa bade vogntog med saettevogne
og andre trailere, er mindre end 25 tm, hvilket er et estimat, der tager afseet i, hvad medlemmerne
har meldt ind i forbindelse med naervaerende hgring. Karetgjsopbyggerne bemeerker endvidere at
de kan frygte, at vognmaendene vil vaere tilbgijelige til at veelge en kran over 25 tm for at fa lov til
at forlaenge vogntoget med kranens leengde; uanset de miljgmaessige konsekvenser dette matte
fa til @get vaegt pa vejen, eventuel starre vindmodstand m.v. Tekstnaert bemzerkes fglgende
vedrgrende kraner:

§ 10 stk. 6: Ordlyden "For vogntog, som bestar af lastbil med saettevogn, forsynet med
laessekran.” forstas pa flere mader. Det tilsigtede er nok, at det er lastbilen, der er forsynet med
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laessekran. Men den kan ogsa leeses som, at det er saettevogn med leessekran. Her kunne man
med fordel specificere, om det er enten lastbil eller seettevogn, eller begge dele, der kan have
monteret leessekranen, der danner grundlag for forleengelsen.

Det samme gar sig geeldende for § 11, stk. 6. Kgretgjsopbyggerne foreslar, at bestemmelserne
ensrettes med kravene til, hvornar der kreeves krancertifikat. Det vil lette den samlede forstaelse
af lovgivningen og give en entydig og forstaelig opdeling af kranstarrelser. Det forslas derfor, at
alle karetgjstyper indeholder en forleengelseshjemmel for kraner over 8 tm med den faktiske
leengde af den monterede kran.

Bilbranchen foreslar, at kapacitetsgraensen aendres til 10 tm for ikke at afskaere store dele af det
eksisterende materiel fra at ggre brug af den ggede tilladte laengde.

De Danske Bilimportgrer bemaerker, at kravet om, at en laessekran skal veere over 25 tm, vil have
en meget lille effekt, idet der findes flere karetagjer med mindre kraner, hvor man ikke kan have
fuld ladlaengde i dag. Det er typisk vogntog til udbringning af let omfangsrigt gods f.eks.
isoleringsmateriale eller stilladsbiler til byggeindustrien. Det foreslas, at kravet nedszettes til hajst
12 tm, eller alternativt til 16 tm, da det ifglge vores oplysninger er branchestandarden for denne
type biler.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemaerker, at kravet om at
kapaciteten af leessekranen skal vaere over 25 tm udggr et stagrre problem, idet mange af de
kraner, som anvendes péa seerligt lastbiler med pahaengsvogn eller keerre, har en kapacitet, der er
lavere end 25 tm. ITD har undersggt, at et stort antal laessekraner pa lastbiler, og som anvendes i
vogntogskombination, har en kapacitet pa under 25 tm. Faktisk har en type af de hyppigt
anvendte leessekraner, der ofte anvendes som kran med skovl-, grab- eller pallegaffel (primeert i
grovvarer- sten og treelastsegmentet) en kapacitet pa 14 tm. Og andre kraner har endda en
endnu lavere kapacitet. ITD skal ogsa ggre opmaerksom pa, at laessekraner, der er opbygget pa
en aftagelig konstruktion, vil kreeve meget plads, selvom kranen primeert har en lav Igftekapacitet
— eksempelvis en bagmonteret aftagelig lsessekran, som er placeret mellem en lastbil og en
pahaengsvogn/kaerre. ITD beder om, at kravet om minimumskapacitet for laessekranen reduceres
fra 25 tm til 10 tm.

DI Transport og ATL Transportens Arbejdsgivere bemaerker, at den ggede tilladte totalleengde pa
op til 20,75 meter, bgr geelde for karetgjer med mindre laessekraner med vaegt ned til helst 10 tm,
eller som minimum 18 tm i stedet for de naevnte 25 tm. Dette er relevant for bl.a. foderstofbiler,
hvor man ikke kan laesse tons nok p& de mindre lad, som virksomhederne er ngdt til at have, for
at f& plads til en laessekran indenfor den nuveerende max leengde pa 18,75 meter.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan oplyse, at bemaerkningerne om kravet til kranstagrrelsen er taget til
efterretning, og at kravet er aendret til 8 tm.

Hvad angar vogntog forsynet med leessekran, er det hensigten, at leessekranen kan vaere
monteret pa savel lastbil som pahaengskaretgj.
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9. Medbringertruck

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemaerker, at det er saerdeles
positivt, at den maksimale tilladte hgjde, malt fra vejbanen til underkant af medbringertruckens
bagerste punkt, forbliver pa 0,55 m, som det fremgar af hgringsudkastet.

DI Transport og ATL Transportens Arbejdsgivere bemeerker, at den nye tilfgjelse til stk. 4 er
problematisk, da det indebaerer, at et saettevogntog pa 17,88 m ikke kan benytte en
medbringertruck. Da medbringertrucken blev tilladt, blev den betragtet som "udragende gods”, og
derfor giver den yderligere begreensning udover den 1,50 m ikke mening, og det risikerer at
medfarer en mindre kapacitet og dermed i veerste fald gge miljg- og klimapavirkningen.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemaerke, at styrelsen ved denne aendring af bekendtggrelsen har
bevaret underkgrings-beskyttelseskravet uaendret. Styrelsen er opmaerksom pa skeerpelsen af de
generelle krav, og vil ved en kommende aendring af bekendtggrelsen undersgge naermere, om
kravet skal skeerpes i relation til medbringertruck for at opfylde de nye EU-krav.

Anvendelse af bagmonterede medbringertrucks pa de lange saettevogne vil betyde overskridelse
af vogntogslaengden p& 18,5 meter, som fastlagt i den politiske aftale. Derudover vurderer
Feerdselsstyrelsen, at kombinationen risikerer at medfgre et for langt overhaeng, som bade kan
pavirke vogntogsstabilitet og svingegenskaber, herunder bagendeudsving, negativt. Styrelsen
har, grundet fremrykningen af implementeringen ikke kunnet foretage tilstreekkelig analyse af de
sikkerhedsmeessige forhold og har pa den baggrund ikke medtaget muligheden for anvendelse af
medbringertruck pa lange saettevognstog.

10. Nulemissionslastbiler og alternative drivmidler

Radet for Grgn Omstilling bemaerker, at EU-Kommissionen har stillet et forslag om at forgge den
tilladte totalveegt for nulemissionslastbiler i Vaegt- og Dimensionsdirektivet med yderligere 2 ton. |
dag gives der allerede 2 ton ekstra totalveegt for nulemissionslastbiler; dette som kompensation
for den tungere drivlinje sdsom batterierne i el-lastbiler. Det konstateres, at de foreslaede
gndringer i bekendtggrelsen er med til at udhule den feelles europaeiske lovgivning, der netop
sgrger for, at nulemissionslastbiler ikke mister lasteevne og dermed kan konkurrere med
fossildrevne lastbiler. Radet for Grgn Omstilling er meget uforstdende over, at man fra dansk side
vil sidestille alle lastbiler, uanset drivmiddel, da det hermed kan veere mere attraktivt for
vognmeend at kgbe forurenende lastbiler med forbraendingsmotor frem for nulemissionslastbiler.
Forslaget vil i praksis gare det billigere at kare pa fossile breendstoffer og relativt dyrere at kare
pa gren strem, stik imod Danmarks klimamal. Radet anbefaler, at dansk lovgivning fglger Veegt-
og Dimensionsdirektivet, og sikrer, at nulemissionslastbiler har 2-4 ton ekstra totalvaegt i forhold
til lastbiler med forbraendingsmotor.

Dansk Erhverv stgtter, at vogntogsleengden forgges, nar lastbilen karer pa alternative
breendstoffer. Det er afggrende for den grenne omstilling og overgangen til lastbiler pa alternative
drivmidler, at ramme- og konkurrencevilkarene for disse lasthiltyper ikke forringes i forhold til
konventionelle lastbiler. Det geelder ogsa i forhold til totalveegten, hvilket der ikke er taget hgjde
for med de planlagte aendringer. Hvis nyttelasten pa en lastbil med alternativ drivlinje reelt bliver

Side 14 (25)



@ Faerdselsstyrelsen

mindre end pa en konventionel lasthil, fremmer det ikke overgangen til ny teknologi. Dansk
Erhverv opfordrer derfor til, at totalvaegten pa tilsvarende vis som leengden forgges for lastbiler og
vogntog, der kgrer pa alternative breendstoffer. Dansk Erhverv statter, at naturgas betragtes som
et alternativt braendstof.

Bilbranchen konstaterer, at for at understgtte den granne omstilling, er der behov for, at de
egendrede regler tilgodeser den ekstra plads som batterierne i elektriske lastbiler kan optage.
Derfor har branchen brug for, at det foreslaede maksimale laengdetilleeg pa 620 mm jf. udkastets
81 pkt. 12.4 sendres til 1.200 mm, saledes at der ogsa tages hensyn til de kommende lidt sterre
elektriske lastbiler end dem, der pt. er sat pa markedet.

De Danske Bilimportgrer bemaerker, at der er brug for minimum 1,0 m (muligvis op til 1,20 m)
ekstra leengde péa 3-akslede seettevognstraekkere, som anvender alternative braendstoffer eller er
nulemissionskgretgjer. De finder det uhensigtsmaessigt, at tilladelsen til foragelse af totalveegten
med 2 ton pa 2-akslede el/brint-treekkere og 1 ton pa gasdrevne traekkere alene gaelder
totalveegten og ikke vogntogsveegten. Det skyldes, at en treekker alene kan f& gavn af den
forhgjede vogntogsvaegt, da bilens opbygning kun bestar af en skammel. De anbefaler, at den
forggede totalveegt omfatter vogntogsvaegten. | givet fald skal 3-akslede traekkere teenkes med,
da disse udggr hovedparten af de nationale treekkere i hvert fald for visse fabrikanter (geelder
generelt i Norden).

Det anbefales, at der, hvis det er muligt, indfgres falgende tilfgjelser vedrgrende
nulemissionskgretgijer:

« 2-akslet saettevognstraekker nulemission bgr kunne fa drivakseltryk pa f.eks. 12 ton.

- 3-akslet seettevognstraekker nulemission bgr kunne fa et bogietryk pa f.eks. 20 ton.
Baggrunden for dette forslag er, at nulemissionslastbiler typisk har et stgrre bagaksel/bogietryk
end en tilsvarende udgave med dieselmotor. Uden en ggning af drivakseltryk/bogietryk vil
nulemissionslastbiler (el eller brint) have en lavere lasteevne udover tabet p& grund af hgjere
egenvaegt.

Det bemaerkes yderligere, at der ved lancering af en ny generation af elektriske lastbiler vil blive
brug for at anvende IVD regler (Increased Vehicle Dimension). Det er set, at nogle fabrikanter
tillige har udnyttet muligheden for IVD certificering. Nogle fabrikanter kan have en noget laengere
akselafstand pa eldrevne (BEV) karetgjer, som gar, at der er brug for registreringsmulighed via
IVD. Det foreliggende forslag til DfK synes at pege i denne retning. En nuveerende akselafstand
pa en 2-akslet treekker pa 3750 mm vil sdledes kunne gges til 4150 mm. En 3-akslet traekker
gges ligeledes fra 2950 mm til 4150 mm. Hvis man imidlertid gnsker at tilgodese BEV lastbiler, og
tager hgjde for den extra plads som batterierne optager, kan der veaere brug for et tillaeg ikke pa
620 mm, men i stedet pa 1200 mm (som bemazerket ovenfor). Dette vil tillige tage hgjde for det
ggede SKL mal (skammel) pa 3-akslede treekkere. | modsat fald, vil en 3-akslet BEV traekker ikke
(reelt) have mulighed for at kere med de nye leengere trailere. IVD certificering giver heller ikke
mulighed for at gge lastefladen fra 13600 til 14980 mm, og samtidig skal drejecirklen stadig
overholdes.

Unicon A/S oplyser, at nar det af bekendtgarelsesudkastet fremgar, at det samlede akseltryk i en
akselgruppe pa to aksler ikke ma overstige 19 ton, hvis afstanden mellem de to aksler er under
2,00 m, men mindst 1,30 m, og drivakslen samtidig er forsynet med tvillingemonterede daek, og
bl.a. den enkelte aksels faktiske akseltryk ikke overstiger 9 ton, er dette en meget stor udfordring
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for f.eks. et 3-akslet nulemissionskaretgj (traekker) i forbindelse med et vogntog med 5 aksler
med totalvaegt p& 47 ton jeevnfar § 22, stk. 16, da det elektriske keretaj grundet placering af
batteripakker typisk har laengere akselafstand end tilsvarende konventionelt kgretgj. Udfordringen
for det elektriske karetaj bestar i, at trykket pa den bageste akselgruppe med to aksler grundet
den ekstra akselafstand bliver meget hgit, nar traileren skal placeres pa den mest
hensigtsmaessige made - dette vil medfgre en reduktion af den vaegt, som kan transporteres i
forhold til et konventionelt karetaj med mindre akselafstand. Nar et elektrisk karetgj er op til 3
gange dyrere i anskaffelse, vil et tab af leesstarrelse i forhold til et traditionelt karetgj med
forbreendingsmotor ggre det helt umuligt for en virksomhed som Unicon A/S at anskaffe
emissionsfri betonbiler.

Unicon A/S bemeerker ligeledes, at det er en udfordring i forhold til en betonbil med 4 aksler, at
deni § 22, stk. 8 beskrevne ggning af tilladt totalveegt til 36 ton i praksis ikke kan udnyttes, da der
ikke er mulighed for at placere betontromlen langt nok fremme til at kunne forskyde nok vaegt til
de forreste to aksler. Nar der i tilleeg anvendes transportband til aflaesning, hvilket er tilfaeldet for
de fleste betonbiler i Danmark, vil placeringen af bandet pa bilen ggre, at der ogsa er stor
forskydning af veegt til de bageste aksler. Med henblik pa at udnytte aendringen af totalvaegt for
forskellige typer af karetgjer optimalt og undga diskriminering af nulemissionskgretajer, foreslar
Unicon A/S en aendring af bekendtggrelsen, sdledes at akseltrykket i en akselgruppe pa to aksler
ikke ma overstige 21 ton i stedet for forslag om 19 ton - ved uaendrede afstandskrav - og som en
logisk konsekvens heraf, at den enkelte aksels faktiske akseltryk ikke ma overstige 10,5 ton i
stedet for forslag om 9,5 ton. Hvis ikke denne aendring kan gennemfgres generelt, opfordrer
Unicon A/S til, at dette som minimum bliver gaeldende for nulemissionskgretgjer.

Unicon A/S konstaterer, at nar det i bekendtgarelsesudkastet foreslas, at det samlede akseltryk i
en akselgruppe pa tre aksler ikke ma overstige 24 ton, er dette en keempe udfordring for f.eks. et
4-akslet nulemissionskaretgj, da et elektrisk 4-akslet kgretgj grundet placering af batteripakker
kun kan realiseres med et tridem chassis med netop en akselgruppe pa tre aksler. Denne type af
keretgj vil med forslaget maksimalt kunne opna en totalveegt pa 34 ton hvilket vil vaere 2 ton
mindre end et traditionelt 4-akslet karetaj uden akselgruppe pa 3 aksler, der jeevnfar § 22, stk. 8
kan opna en totalveegt p& 36 ton. Ligeledes er der en udfordring i forhold til et karetgj med 5
aksler, der seerligt bruges som betonbiler i udlandet og ogsa har en akselgruppe pa tre aksler -
problemet er her igen, at de i § 22, stk. 9 foreslaede totalveegte ved forskellige afstandskrav i
praksis ikke kan udnyttes, da der ikke er mulighed for at lave en transportbandslgsning og
placere betontromlen langt nok fremme til at kunne forskyde nok veegt til de forreste to aksler.
Med henblik pa at udnytte aendringen af totalveegt for forskellige typer af k@retgjer optimalt og
undga diskriminering af nulemissionskaretgijer, foreslar Unicon A/S en aendring af
bekendtggrelsen, saledes at akseltrykket i en akselgruppe pa tre aksler ikke ma overstige 27 ton i
stedet for forslag om 24 ton. Hvis ikke denne &ndring kan gennemfgres generelt, opfordrer
Unicon A/S til, at dette som minimum bliver geeldende for nulemissionskaretgijer.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemeerker, at for lastbiler med
seettevogn, hvor lastbilen er et nulemissionskaretgj eller anvender alternative braendstoffer, vil
vogntogslaengden kunne veere indtil 18,50 m. Dette er en betydelig og ngdvendig fordel, hvis det
skal veere muligt at omstille seerligt 3-akslede lastbiler med nuvaerende
(standardleengde)saettevogne til gragnnere fremdriftsteknologier. Desveerre skabes der ikke
attraktive muligheder for, at eksempelvis en 3-akslet eldrevet lastbil kan kgre med ovennaevnte
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leengere saettevogn, da der i dette tilfeelde alene vil tillades ekstra 0,62 m til
nulemissionsteknologien. 0,62 m er ikke tilstraekkelig ekstra plads til brugbare nulemissions-
lzsninger pa 3-akslede lastbiler. Denne klimavenlige mulighed ville ellers kunne vaere
speendende, da der her ville kunne sammenseettes en nulemissionslastbil med en seettevogn
med ekstra stor volumen, hvis vendecirkelkravene kan overholdes. ITD beder om, at teksten
"Den forggede laengde ma dog ikke overstige 0,62 m.” slettes. Dog vil der ogsa veere mulighed
for ekstra laeengde, hvis lastbilen er godkendt med et forlaenget farerhus i henhold til Europa-
Kommissionens forordning nr. 1230/2012.

Det bemaerkes endvidere, at totalveegten for 2-akslede lastbiler, som indgar i vogntog, kan i
henhold til hgringsudkastet forgges fra 18 ton til 20 ton, uanset hvilket drivmiddel lastbilen
anvender. Dog kan eksempelvis selvsamme lastbiler, som ikke indgar i vogntog, alene have en
totalveegt pa 18 ton, medmindre der anvendes en alternativ breendstofteknologi (19 ton) eller
nulemissionsteknologi (20 ton). ITD opfordrer til, at reglerne harmoniseres, hvor den tilladte
totalvaegt for 2-akslede lastbiler er 20 ton, uanset om lastbilen indgér i vogntog eller ej og uanset
lastbilens fremdriftsteknologi. Dog forstar ITD ogsa godt myndighedernes incitament for at skabe
en ekstra gevinst ved anvendelse af lav- eller nulemissions solokgretgjer i bynaere miljger, hvis
det er det primeere formal med bestemmelsen.

DI Transport og ATL — Transportens Arbejdsgivere bemezerker, at det tydeligt skal fremgd, at den
@gede leengde for vogntog, der opfylder krav til forleengede fgrerhuse, sa de ma veere laengere
end 17,88 m. (8 10, stk. 5), ligeledes gaelder for nulemissionskgretgjer. Nulemissionskgretgjerne
har i dag tilladt totalleengde pa 0,62 meter ekstra (8§10, stk. 7), men skal tillades at veere leengere
end 17,88 meter. Dette er en gevinst for energiforbruget for det enkelte kgretg.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemaerke, at det som en del af den politiske aftale er besluttet, at
lastbilerne generelt skal have mulighed for at udnytte den starste totalvaegt og de stgrste
akseltryk, infrastrukturen kan holde til, med henblik pa at energieffektivisere vejtransporten. De
starste totalveegte og akseltryk i bekendtgarelsen er fastlagt pa baggrund af Vejdirektoratets
analyse af vej- og brobelastning. Styrelsen bemaerker desuden, at der med vedtagelse af lov om
vejafgift er kommet et nyt veerktgj, der kan skabe incitamenter til anvendelse af
nulemissionskgretgijer.

Feerdselsstyrelsen er enig i, at det stgrste lsengdetilleeg pa 0,62 m for szettevogntog, hvori der
indgar lange saettevogne, begraenser muligheden for anvendelsen af nulemissionslastbiler og
lastbiler med leessekran. Det har dog ikke veeret muligt inden for tidsfristen at analysere
mulighederne for yderligere leengde, ud over de 18,5 m vogntogsleengde der er fastlagt i den
politiske aftale. Styrelsen har noteret bemaerkningerne og vil undersgge muligheden for
yderligere vogntogslaengde i forbindelse med kommende andringer af bekendtggarelsen.

Feerdselsstyrelsen bemaerker, at 8 10 stk. 6 om gget vogntogsleengde for lastbiler med
godkendte fgrerhuse geelder for alle drivmidler.
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11. Administrative udfordringer

Bilbranchen og De Danske Bilimportarer bemaerker, at de pa trods af deres opbakning om dette
tiitag om at @ge vaegt- og leengdegraenser pa lastbiler pa de danske veje er bekymret for, at den
danske lastbilbranche — forhandlerne og deres importgrer — ser ind i en meget stor administrativ
byrde, hvis ikke den praktiske handtering af de nye regler indrettes med faerrest manuelle
processer for registreringen af de nye graenser. Det bemeerkes videre, at der vil veere ganske
mange 4-akslede med 2 foraksler og 2 bagaksler, hvor der pa registreringsattesten er anfgrt en
tilladt totalvaegt pa 32 ton. Disse er typisk registreret via en typegodkendelse eller G-erklaering,
hvor der som tilladt totalveegt tillige er anfgrt de nugaeldende 32 ton.

Ud fra dette foreslas det, at Feerdselsstyrelsen ser pa muligheden for, at synshallerne ved
omregistrering af karetgjerne kan benytte akseltryk-greenserne i typegodkendelsen eller G-
erklzeringen, safremt der herpa er anfert en lovlig forakselbelastning samt lovlig bogiebelastning,
hvor summen af disse to overstiger 32 ton.

Eksempel:

Al: 9 ton

A2: 9 ton

Bogietryk pa foraksler: 18 ton

A3:9,5ton

A4:9,5 ton

Bogietryk pa bagaksler: 19 ton

Tilladt totalveegt i alt: 32 ton (som anfgrt i dag) eller 36 ton (som anfart med de nye regler).

I eksemplet vil summen af akseltrykkene summere til 37 ton, hvilket i dette og lignende tilfeelde
anbefales, at Feerdselsstyrelsen kan godkende. Alternativt opfordres det kraftigt til, at
Faerdselsstyrelsen vil acceptere godkendelse pa baggrund af en fabrikanterklaering. Det
bemeerkes, at det bgr praeciseres, hvordan man kan opgradere (opveje) allerede indregistrerede
biler til de nye vaegte eksempelvis ved ny godkendelseserklgering eller anden form for
dokumentation.

Unicon A/S gnsker at ggre opmaerksom pa, at det skal veere muligt at opgradere allerede
indregistrerede kagretgjer til de nye veaegtregler, og at der for dette skal vaere en administrativ
enkel ordning. Det bemaerkes endelig, at safremt ovenstdende punkter ikke kan imadekommes
generelt, vil Unicon A/S pa vegne af betonbranchen afslutningsvis ggre opmaerksom pa, at der
ikke vil veere nogen eller kun meget begraenset effekt i forhold til at kunne fragte gods mere
effektivt.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport bemeerker, at der i forbindelse med
optimering/eendring af karetgjers og vogntogs totalveegte vil kunne forekomme et stort,
tidskraevende og omkostningstungt tilladelses- og registreringsarbejde i form af udarbejdelse af
nye typegodkendelser og godkendelseserkleeringer. ITD beder Feerdselsstyrelsen undersgge en
eventuel mulighed for en forenklet godkendelses- og registreringsproces i forbindelse med
opjustering til starre karetajs- og vogntogsveegte pa eksisterende karetgjer. Om muligt hvis
omregistrering dels kan ske pa baggrund af fabrikanterklzeringer.
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Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at det ikke er muligt at afvige fra kravet om, at et k@retgj ikke
kan godkendes til en hgjere totalvaegt end anfart i typegodkendelsen, idet der kan ligge andre
begraensninger end akseltrykket bag den typegodkendte totalveegt, som alene fabrikanten kan
afggre. Styrelsen er opmaerksom pa udfordringerne vedrarende godkendelses- og
registreringsprocessen, og vil undersgge, hvilke muligheder der er for at sikre en smidig
administration i forhold til udstedelse af godkendelseserkleeringer mv.

12. Frihgjde

Landbrug & Fgdevarer F.m.b.A. bemaerker, at der i § 13, stk. 2 ber tilfgjes "traktor og
motorredskab”, idet der bar veere ens regler for lastbiler og landbrugskeretgjer, da de feerdes
under samme vejforhold.

DTL — Danske Vognmeend bemeerker, at der bgr indfares en forggelse af den tilladte frihgjde fra
4,10 m og op til 4,40 m, sa niveauet bliver det samme som Finland, der har den nzestlaveste
tilladte totalhgjde i Norden, hvor bade Norge og Sverige har afskaffet en maksimal tilladt
totalhgjde.

Dansk Erhverv opfordrer til, at der sker en forggelse af den tilladte frihgjde fra 4,10 m og op til
mindst 4,40 m.

Karetgjsopbyggerne under Dansk Bilbrancherad stiller sig undrende over, at der ikke ogsa tages
livtag med bredde og hgjde. De bemaerker, at danske vognmeends konkurrenceevne staekkes
betragteligt i forhold til kersel i de nordiske lande, seerligt Sverige, nar der her ma kgres med
bade bredere og markant hgjere vogntog.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport foreslar, at den maksimale tilladte
keretgjshgjde gges til 4,35 m, og at dette sker hurtigst muligt, sa szerligt container-, auto-, og
dyretransporter kan anvendes optimalt og mest muligt klimavenligt.

DI Transport og ATL — Transportens Arbejdsqgivere opfordrer til, at den tilladte maksimale hgjde
gges fra 4,1 meter til 4,2 meter. Dette er relevant for bl.a. dyretransporter, hvor der er seerlige
regler for inspektionshgjde mv., og hvor anvendelse af eldrevne traekkere medfarer, at vogntoget
bliver hgjere end med konventionelle saettevognstraekkere pa grund af batteriet.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemaerke, at gget hgjde og bredde ikke er en del af den politiske aftale,
der ligger til grund for eendringerne af bekendtggrelsen. Grundet fremrykningen af ikrafttreedelsen
har det ikke veeret muligt at analysere forhold, der reekker ud over aftalen.

13. Aerodynamiske anordninger

DTL — Danske Vognmeend bemeerker, at reglerne om aerodynamiske anordninger som neevnt i §
35 bar eendres til, at de aerodynamiske anordninger ogsa kan anvendes pa hovedveje. Fx er der
steder i landet, hvor vejene hurtigt veksler mellem motortrafikvej og hovedlandevej, og det er ikke
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hensigtsmaessigt, at vogntogene skal standse op, for at anordningerne bliver klappet ind og ud. |
praksis betyder det, at de stik imod hensigten slet ikke anvendes, og det er ikke til gavn for
klimaet.

Dansk Erhverv bemeerker, at det i udkastet til bekendtggrelse om kagretgjers stgrste bredde,
lzengde mv. fremgar af den nye § 35, at kersel med lastbil, som er forsynet med aerodynamiske
anordninger, som kan slas ind eller afmonteres, alene ma finde sted med de aerodynamiske
anordninger i udfoldet position, nar karetgjet anvendes pa motorvej og motortrafikvej. Det bar
aendres til, at de aerodynamiske anordninger ogsé kan anvendes pa hovedveje. Fx er der steder i
landet, hvor vejene hurtigt veksler mellem motortrafikvej og hovedlandevej, og det er ikke
hensigtsmaessigt, at vogntogene skal standse op, for at anordningerne bliver klappet ind og ud. |
praksis betyder det, at de stik imod hensigten slet ikke anvendes, og det er ikke til gavn for
klimaet.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport henviser til tidligere indsendte
haringssvar, med gnsket om at aerodynamiske anordninger ogsa bar kunne anvendes pa andre
veje end alene pa motorveje og motortrafikveje. Der vil veere gode CO2 reduktioner at hente ved,
at disse anordninger ogsa kan anvendes ved karsel pa landevej, hvor hastighedsgraensen ofte er
den samme, som péa de foresladede veje, og hvor de aerodynamiske anordninger dermed har
starst effekt.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at ordlyden i § 35 ikke er sendret og at de valgte vejstraekninger
er baseret pa en afvejning af de forventede fordele og de forventede ulemper.

Feerdselsstyrelsen har i forbindelse med indfgrslen af bestemmelsen i 2020 vurderet det
ngdvendigt at begraense brugen af de aerodynamiske anordninger pa de danske landeveje, dels
da der kan vaere blgde trafikanter p& landevejene, dels grundet udfordringen for chauffgren med
at sikre, at anordningen er slaet ind eller ud ved skift mellem byzoner og landeveje.

14. Vogntogslaengde

DTL — Danske Vognmeend finder det gleedeligt, at der nu er udsigt til, at trailerleengden kan
forgges til 15,00 m og vogntogsleengden pa saettevognstog tilsvarende. Der bgr dog indszettes en
undtagelse i § 10 stk. 4 (jvf. 8 10 stk. 1): "Dog undtagen vogntog, der udfgrer transporten med
trailere pa op til 15 m / 17,88 m’s totalleengde”.

De Danske Bilimportgrer gnsker at fa preeciseret, hvordan overholdelse af venderadius ved alle
de foreslaede forggelser af den tilladte vogntogsleengde skal dokumenteres.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport finder det glaedeligt, at der indfgres
mulighed for karsel med leengere seettevogn, hvor afstanden mellem hovedbolten og
seettevognens bagende kan veere op til 1,38 m leengere end det nuveerende maksimale krav pa
12,00 m, sa den totale seettevogntogsleengde udger op til 17,88 m. ITD noterer sig, at de i
udkastet angivende maksimale lzengdemal for lange saettevogne og szettevognsvogntog svarer til
de laeengdemal, som er angivet i § 4 i Verordnung Uber Ausnahmen von
stral3enverkehrsrechtlichen Vorschriften fur Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit
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Uberlange*) (LKWUberlStVAusnV). Derved bliver der umiddelbart mulighed for karsel med disse
lzengere saettevognstog pa tilladte modulvogntogsstraekninger i Tyskland. Ligeledes vil denne
leengere saettevogntogskombination give muligheder for kgrsel i Sverige. Det er ligeledes gavnligt
for bade klimaet og fgreres komfort, at det i udkastet laegges op til muligheden for anvendelse af
forleengede farerhuse i henhold til Europa-Kommissionens forordning nr. 1230/2012, selv nar
seettevognstoget bestar af en kombination af lastbil med forleenget farerhus og ovennaevnte
leengere saettevogn, hvor vogntogsleengden kan overstige 17,88 m.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemaerke, at det med ordlyden i § 10 sikres, at savel vogntog med
“almindelige” seettevogne og vogntog med “lange” seettevogne kan udnytte en stgrste
vogntogsleengde pa op til 18,50 m, nar det er forsynet med laessekran.

Feerdselsstyrelsen bemaerker, at overholdelsen af venderadiuskravene for kgretgjer skal
dokumenteres i forbindelse med typegodkendelse. Hvad angér vogntog der ikke er godkendt i
fast kombination, er overholdelsen af venderadiuskravene i princippet en brugerbestemmelse,
hvorved det er fareren af vogntoget, der skal sikre, at kravene er overholdt. Styrelsen er
opmaerksom pa udfordringerne for savel brugere som kontrolmyndigheder og vil undersgge
mulighederne for at udarbejde regler om krav til dokumentation og/eller en vejledning, der kan
understgtte brugere og kontrolmyndigheder.

15. Bredden pa sneplov

DI Transport og ATL — Transportens arbejdsgivere bemaerker, at det bgr overvejes at tillade en
starre bredde pa sneploven, nar den anvendes, og som derefter kan vinkles til 3,50 m ved
transport frem og tilbage. Der er bl.a. pa motorveje behov for bredere sneplove op til 4,90 m i
bredden.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan oplyse, at styrelsen er i dialog med Vejdirektoratet om gget bredde for
karsel med sneplov.

16. Gummibeelter

Landbrug & Fgdevarer F.m.b.A. bemeerker, at landbrugserhvervet ud fra tidligere dialog mellem
Landbrugserhvervets Faerdselsgruppe og Faerdselsstyrelsen har set frem til en lgsning af den
manglende mulighed for at kare med traktorer med gummibaelter pa offentlig vej. Det er
forstaelsen, at det udskydes til den ordingere revision med ikrafttreedelse 1. januar 2025, og der
ses frem til fortsat dialog, sa der kan opnas en lgsning med ikrafttreedelse 1. januar 2025.

Det forslas, at der i § 19 tilfgjes et nyt stykke, med ordlyden "de tekniske standarder som EU-
typegodkendte landbrugskgretgjer med gummibaelter bygges efter, kan anvendes som alternativ
til eksisterende danske regler”, og at der i § 30 tilfgjes et nyt stykke med ordlyden "De tekniske
standarder, som EU-typegodkendte landbrugskaretgjer med gummibaelter bygges efter, kan
anvendes som alternativ til eksisterende danske regler”.
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Det tilfgjes, at EU har fastsat tekniske standarder for traktorer med gummibeelter. Langt
hovedparten af de traktorer, der seelges i EU, EU-typegodkendes efter disse standarder.
Danmark er ikke stor nok til, at der bygges traktorer specielt til det danske marked. Derfor mener
landbrugserhvervet, at det er hensigtsmaessigt og ngdvendigt, at Kommissionens Delegerede
Forordning (EU) 2015/208 BILAG XXXIIl om beelter accepteres som grundlag for faerdsel pa
offentlig vej i Danmark.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan oplyse, at bemaerkningerne er taget til efterretning, og det vil undersgges
naermere, om disse kan medtages i senere andringer af dimensionsbekendtgarelsen.

17. Ligestilling af traktorer og lastbiler

Landbrug & Fgdevarer F.m.b.A. bemaerker, at der i Bilag 1, pkt. 3.01.200 (1) i alle
vogntogskombinationer star "som bestar af bil med registreringspligtigt pahaengskeretgj.” Dette
foreslas aendret til

a) "som bestar af karetgj med registreringspligtigt pahaengskeretgj.”, eller

b) "som bestar af kgretaj med pahaengskgretgj.”.

Forslag a) ber vaere et minimum, da en registreret traktor med en registreret pahaengsvogn
betaler mere i veegt- og udligningsafgift end en tilsvarende lastbil. Derfor er der ingen grund til, at
den ikke skal tillades samme vogntogsveegt.

Forslag b) underbygges af, at der ingen faglig grund er til at en traktor med vogn med samme
antal aksler, ikke skal have samme muligheder som tilsvarende lastbiler.

Det bemaerkes hertil, at et traktorvogntog har brede daek med hgjst en tredjedel lufttryk, hvilket
medfarer en meget starre treedeflade og derved reduceret vejbelastning. Dette er dokumenteret i
Vejdirektoratets rapport "Udvalgte landbrugskgretgjers pavirkning af mindre veje”.

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at regler for traktorer ikke er en del af den politiske aftale, der
ligger til grund for eendringerne af bekendtggrelsen. Grundet fremrykningen af ikrafttraedelsen har
det ikke veeret muligt at analysere forhold, der reekker ud over aftalen. Bemaerkningerne er taget
til efterretning, og det vil undersgges naermere, om disse kan medtages i senere eendringer af
dimensionsbekendtggrelsen.

18. Kagretgjer med eldrevne arbejdsaggregater

DI Transport og ATL — Transportens arbejdsgivere bemaerker, at lastbiler med eldrevne
arbejdsaggregaters totalveegt skal kunne gges med op til 1 ton svarende til den ekstra veegt af
teknologien. De samfundsgkonomiske gevinster, herunder CO2-reduktioner ved at gennemfare
dette, fremgar af Vejdirektoratets rapport 'Analyse af optimering og tilpasning af national veegt- og
dimensionsregulering’ fra december 2021.
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Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemeerke, at eldrevne arbejdsaggregater ikke er omfattet af den politiske
aftale, der ligger til grund for eendringerne af bekendtgarelsen og henviser i gvrigt til
bemaerkningerne under pkt. 8.

19. Vejledninger

De Danske Bilimportgrer anbefaler, at der udarbejdes vejledende materiale af samme karakter
som "Lasta lagligt” udgivet af Transportstyrelsen i Sverige, uanset evt. indfgrelse af en naermere
beskrivelse af dokumentationskrav mv. i Synsvejledningen. Det gnskes praeciseret, om der er
planer om at udarbejde en dansk udgave af "Lasta lagligt®, der i dag fungerer som vejledende
stgttedokument fra Transportstyrelsen i Sverige til de nationale svenske regler

Kommentar:

Feerdselsstyrelsen kan bemaerke, at der ikke er planer om at udarbejde vejledende materiale om
vaegt og dimensioner, men tager forslaget til efterretning og vil undersgge behovet og
mulighederne for at udarbejde en vejledning eller andet materiale.
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Bilag 1

3F Feelles Fagligt Forbund

AMU Transport Danmark

ATAX Arbejdsgiverforening for persontransport
ATL — Transportens arbejdsgivere
BilsynsBranchen.dk

Dansk Bilbrancherad

Dansk Erhverv

Dansk Kranforening (DKF)

Dansk PersonTransport (DPT)

Danske Maskinstationer og Entreprengrer (DM&E)
Danske Regioner

Danske Speditagrer

Datatilsynet

DI — Dansk Industri

DI Transport

DTL — Danske Vognmeend

DTLs arbejdsgiverforening
Erhvervsstyrelsen (OBR)

FDL — Frie Danske Lasthilvognmaend
FDM (Forenede Danske Motorejere)
Foreningen af Vognimportgrer i Danmark

Forsvarets Feerdselscenter

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport

Justitsministeriet

KL — Kommunernes Landsforening
Landbrug & Fgdevarer
Motorstyrelsen

Rigsadvokaten

@ Faerdselsstyrelsen
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Rigspolitiet

Radet for Sikker Trafik

SEGES

Trafikstyrelsen

Transporterhvervets Uddannelser (TUR)

Vejdirektoratet

@ Faerdselsstyrelsen
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