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1 Sammenfatning og konklusioner

I 2021 gennemfgrte Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen i samarbejde med
COWI en analyse af optimering og tilpasning af national vaegt- og dimensionsre-
gulering.

I sommeren 2022 blev der truffet politisk beslutning om at gennemfgre 11 spe-
cifikke tiltag i veegt- & dimensionsbekendtggrelsen med ikrafttraedelse fra 1. ja-
nuar 2025 med afsaet i den tidligere analyse. Tiltagene fokuserer bade pa gget
tilladt totalvaegt og gget tilladt lzengde for kgretgjer og vogntog med 4-6 aksler.
I foraret 2023 blev der truffet en politisk beslutning om at fremrykke aendrin-
gerne, til ikrafttraedelse allerede fra. 1. januar 2024. Faerdselsstyrelsen har ud-
arbejdet et udkast til 2endring af bekendtggrelse om veegt- og dimensioner, som
omfatter de 11 tiltag.

Transportministeriet har bestilt en analyse, som konsoliderer effekterne af de 11
politisk besluttede tiltag, herunder effekterne for driften af det statslige og det
kommunale vejnet. I tillaeg til de 11 besluttede tiltag har Transportministeriet
anmodet om, at der gennemfgres en analyse, herunder i forhold til samfunds-
gkonomi, af et ekstra tiltag, hvor 7-akslede vogntog opnar mulighed for en to-
talveegt pa op til 58 tons.

Rapporten gennemgdr analyseresultater fra vurderingen af de 11 plus 1 tiltag
(supplerende forslag om 7-akslede vogntog). Der er opgjort effekter for vejslid,
klima, operatgren af lastbilen (transportgren), samt for pavirkningen af broer
med begraenset baereevne. For tiltaget med gget vaegt for 7-akslede vogntog er
der, som navnt, endvidere gennemfgrt en samfundsgkonomisk analyse, hvor
basisscenariet er en situation, hvor de 11 politisk besluttede tiltag allerede er
implementeret. I den samfundsgkonomiske analyse anvendes TERESA bereg-
ningsveerktgjet og Transportgkonomiske Enhedspriser.

For alle tiltag er det opgjort, hvor meget trafikarbejde, der potentielt kan blive
bergrt af tiltaget, og hvordan trafikken fordeler sig pa forskellige kgretgjstyper.
Dette er lavet med afseet i input fra transportbranchen og vurderet af Faerdsels-
styrelsen. Dertil er trafikarbejdet fordelt pa forskellige konfigurationer af kgretg-
jer baseret pa Vejdirektoratets WIM-malinger. Endvidere er trafikken fordelt pa
vejtyper (statsveje og kommuneveje) ved anvendelse af Grgn Mobilitetsmodel.
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Omfanget af effekterne er fastlagt for hvert tiltag ud fra om bl.a. en tilladt veegt-
forggelse eller gget lastbil- og vogntogslaengde kan udnyttes af kgretgjerne. For
kgretgjer, der ikke i dag fuldt ud udnytter den maksimale totalvaegt, vil en for-
ggelse ikke give yderligere effekt, mens en gget laengde kan betyde, at der kan
vaere mere volumengods pd keretgjer, der ikke udnytter den eksisterende til-
ladte totalvaegt. Dermed forgges den maengde gods, som kan transporteres med
de enkelte kgretgjer, mens maengden af trafik pa vejnettet reduceres for denne
godsmangde.

Vaegtforggelserne danner grundlag for opggrelse af, hvor meget sliddet pa ve-
jene andres. Dette sker ved beregninger af den sakaldte A£10-faktor.! Vaegtfor-
ggelserne for de enkelte kgretgjstyper og kategorier analyseres endvidere i for-
hold til broernes baereevne og de retningslinjer, der er fastsat her.

Ved Faerdselsstyrelsens udarbejdelse af den opdaterede bekendtggrelse om
ggede vaegte og dimensioner, blev det fundet, at nogle af de sendringer, der er
medtaget, ville overskride de vaegtgreenser, som findes i de eksisterende ret-
ningslinjer for broers baereevne. Det har fgrt til, at en tilpasning af akselafstande
er indarbejdet i den opdaterede bekendtggrelse. Det betyder, at ingen af de til-
ladte kgretgjer omfattet af de 11 vedtagne sendringer overskrider broernes bae-
reevne jf. retningslinjerne for dimensionering af last pa broer.

1.1 Konklusioner:

De 11 politisk besluttede tiltag giver,

> en gennemsnitlig arlig CO2 reduktion p& 25.000 tons i perioden 2024 til
2040. CO2z reduktionerne varierer gennem hele perioden i takt med
indfasningen af kgretgjerne og skifte til elektriske lastbiler og er pd
godt 26.000 tons i ar 2030.

> ekstra vejslidsomkostninger pd i gennemsnit 6 mio. kr. pr. ar pa stats-
veje og i gennemsnit 25 mio. kr. pr. ar pa de kommunale veje (faktor-
priser).

> med tilpasningerne af akselafstanden i udkastet til den opdaterede be-
kendtggrelse giver tiltagene ikke problemer med broernes baereevne.

Et Igft af vaegtgraensen for 7-akslede vogntog (tiltag 12) med op til 2 tons, fra
56 tons til 58 tons) giver,

1 /E10 er en xkvivalensfaktor, der beskriver belastningen ved 10 tons akseltryk.
Dvs. der omregnes til, hvor meget et bestemt kgretgj belaster malt i forhold til
akseltrykket p& 10 tons.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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> en gennemsnitlig arlig CO2 reduktion pa 21.000 tons i perioden 2024 til
2043. Der er ligeledes en variation gennem perioden i takt med indfas-
ningen af kgretgjerne og skifte til elektriske lastbiler. I 2030 er redukti-
onen p& godt 22.000 tons.

> en ekstra omkostning til vejslid, som er beregnet til i gennemsnit 19
mio. kr. pr. &r for statsvejnettet og i gennemsnit 135 mio. kr. pr. ar for
de kommunale veje (faktorpriser).

> En samlet samfundsgkonomisk gevinst (nettonutidsvaerdi) pa mellem
734 og 1.385 mio. kr., afhaengig af, om der medregnes omvejskgrsel
og afhaengig af, hvilken CO:z pris, der anvendes.

> udfordringer for ca. 120 broer pa det offentlige vejnet med en spaend-
vidde p8 mere end 18 meter, fordelt mellem 20 broer administreret af
Vejdirektoratet og Banedanmark, samt 100 kommunale broer (konse-
kvenser heraf indgdr i den samfundsgkonomiske analyse).

> udfordringer for yderligere ca. 1.300 broer pa det offentlige vejnet,
hvor der i dag ikke foreligger tilstraekkelige data til at konkludere, om
gget veegtgraense betyder, at broen ikke kan anvendes af disse vogn-
tog (konsekvenser heraf indgar i den samfundsgkonomiske analyse).
Af de 1.300 broer er de 10 administreret af Vejdirektoratet og 25 ad-
ministreret af Banedanmark.

Den samfundsgkonomiske analyse af tiltag 12 med hgjere veegt for 7-akslede
vogntog bygger pa faglgende antagelser og vurderinger:

> Skiltning af et forbud mod kgrsel med vogntog over 56 tons pa de be-
rgrte broer, hvor baereevnen ikke er tilstraekkelig eller er ukendt, vil
vaere en forudsaetning for, at tiltaget kan blive gennemfgrt ca. 2 ar ef-
ter en beslutning af tiltaget. Det vurderes at medfgre en omkostning
pa ca. 50 mio. kr. i 2024-2025. Dette omfatter ca. 2 mio. kroner for
broer administreret af Vejdirektoratet og Banedanmark.

> Det anslas, at en analyse af broer med manglende data med henblik pd
at fastsla om de kan dbnes for lastbiler med en vaegtgraense op til 58
tons, vil medfgre en engangsomkostning p& 137 mio. kr. Analysen vil
kunne gennemfgres i Igbet af ca. 2 ar. Dette belgb omfatter ogsd om-
kostninger til at nedtage skilte i de tilfelde, at broens baereevne viser
sig tilstraekkelig. Denne effekt er ogsd medtaget i den samfundsgkono-
miske analyse.?

2 Effekt af en eventuel nedtagning af skilte og dermed reduktion af omvejskgrsel
er ikke medtaget i den samfundsgkonomiske kgrsel. Der er ikke grundlag for at
vurdere, hvor stor en andel af broerne, der ikke laengere skal skiltes. Omkost-
ningerne, der er medtaget, er sdledes en samlet vurdering af omkostninger til
undersggelse og nedtagning af skilte.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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> Der er udarbejdet et overslag for brugernes (transportgrernes) omvejs-
kersel, nar broer ikke kan passeres. Dette er beregnet til ca. 1,2 mio.
ekstra kilometer arligt. Det medfsrer meromkostninger til transportg-
rerne og vejslid pa i alt ca. 21 mio. kroner &rligt, hvilket er indeholdt i
ovenstdende omkostninger til vejslid. Selvom overslaget er usikkert, er
stgrrelsesordenen begraenset jf. Tabel 1-1, sasmmenholdt med andre
effekter ved tiltaget.

Tabel 1-1 Resultater fra den samfundsgkonomiske analyse af tiltaget med 7-akslede
karetgjer op til 58 tons totalvaegt (2023-markedspriser).

Tiltag NNV (mio. kr.) hgj NNV (mio. kr.) lav CO2 pris
CO2 pris

Tiltag 12 uden omvejs- 1.385 1.084

kgrsel

Tiltag 12 med omvejs- 1.020 734

kgrsel

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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COWI
supplerende analyser af vaegt- og dimensionsreguleringstiltag 11

2 Indledning

I 2021 gennemfgrte Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen i samarbejde med
COWI en analyse af optimering og tilpasning af national vaegt- og dimensionsre-
gulering. Analysen omfattede i alt 24 mulige tiltag.

I den politiske aftale af 29. marts 2023 om en kilometerbaseret vejafgift blev
parterne enige om at der, bl.a. pd baggrund af analysen i 2021 af vaegt- og di-
mensioneringsreguleringen, pr. 1. januar 2025 gennemfgres 11 tiltag, som an-
drer den nationale regulering af de nugzeldende maksimale tilladte veegte og di-
mensioner for lastbiler og vogntog. I april 2023 blev det besluttet at fremrykke
andringerne, s3 disse bliver gaeldende allerede fra. 1. januar 2024. Et udkast til
en opdateret bekendtggrelse var i offentlig hgring fra 23. juni 2023 til 7. August
2023, med afsaet i en screening af konsekvenserne for broernes baereevne.
Dette gav grundlag for en raekke justeringer i akselkonfigurationerne for de last-
biler og vogntog, der i 7 af de 11 tiltag far mulighed for at kgre med forgget til-
ladt totalvaegt.

Der er afsat ca. 275 mio. kr. (2024-priser) om aret til et forventet gget slid pa
vejnettet pa grund af den nye regulering. Dette skgn baserer sig til dels pa en
overordnet screening udfgrt af Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen i 2022.

Som forberedelse pd implementeringen af de 11 besluttede initiativer er det
bl.a. gnsket at fa konsolideret de skgnsmaessige effekter af aendringerne, herun-
der beregninger for driften af det statslige og det kommunale vejnet fra 1. ja-
nuar 2024.

Overordnet er der tre hovedvarianter af tiltag (de konkrete andringer gennem-
gas i afsnit 3):

> @get tilladt kgretgjsleengde for dels at effektivisere de vogntog, der har
fastmonterede kraner og dels gge ladlaengden for saettevogne.

> @get tilladt lzengde for vogntog, der anvender alternative drivmidler
inkl. nulemissionskgretgijer.

> @get totalveegt for en raekke kgretgjskonfigurationer med op til 10 tons
og for visse vogntogskombinationer med op til 3 tons.

Efter dialog med transportbranchen er der fremsat et forslag til et yderligere til-
tag, der omfatter lastbiler med syv eller flere aksler. Branchen har gnsket en
forggelse op til 60 tons, men en indledende screening har vurderet, at bl.a. vejs-
liddet vil vaere sa stort, at det overstiger gevinsterne ved en sa stor vaegtfor-
ggelse. Baseret pa en screening er der analyseret pa et muligt alternativ, at
disse kgretgjer far gget den tilladte totalveegt fra 56 til maksimalt 58 tons. Dette
er efterfglgende omtalt som det "12. tiltag”. Tiltaget er et forslag og ikke beslut-
tet, og indgdr sdledes ikke i @ndringerne af vaegt- og dimensionsreglerne fra 1.
januar 2024.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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2.1  Formal

Formalet med denne supplerende analyse, er at dokumentere screeningerne af
effekterne, bade for vejslid, trafiksikkerhed, klima og miljg, samt for transportg-
rerne. Dette gennemfgres for de 11 vedtagne tiltag som en samlet pakke og
dernaest for det 12. tiltag i sammenligning med situationen efter de nzevnte 11
tiltag er implementeret.

For at forstd grundlaget for effekterne af det 12. tiltag, vurderes derfor forst
konsekvenserne af de 11 tiltag, dog uden en egentlig samfundsgkonomisk be-
regning af disse tiltag. For det 12. tiltag fastlaegges de samfundsgkonomiske
konsekvenser, udover vurderingerne af klima, miljg, omkostninger for transpor-
tgrerne mv.

Analyserne er baseret pa den samme basismodel, som tidligere har vaeret an-
vendt til at vurdere vaegtforggelserne fra 2013 og analysen fra 2021. Det vil sige
opggrelser af effekt for vejslid, CO2 og omkostninger for brugerne er opgjort pd
samme made som i de tidligere analyser.

Afsnit 4 giver en beskrivelse af den anvendte metode og gennemgar analysetil-
gangene for opggrelse af vejslid, omkostninger for transportgrerne samt gen-
nemgas den trafik, der relaterer sig til de enkelte tiltag.

Dette efterfglges i de fglgende afsnit af gennemgange af potentielle konsekven-
ser for broer, uheld og endeligt klima- og miljgeffekter. I afsnittene med vejslid
(afsnit 4.2) og klima- og miljgeffekter (afsnit 7) indgdr kvantificeringer af effek-
terne og de samfundsgkonomiske omkostninger. Dette anvendes i afsnit 8, der
opggr de samfundsgkonomiske konsekvenser af tiltagene. Disse baseres bl.a.
0gsa pa de trafikale effekter.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
- endelig/Returlgb/Rapport- Analyse af 11 plus 1 tiltag_returlgb_2026.docx
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De foreslaede andringer

I forbindelse med zendring af vaegt- og dimensionsbekendtggrelsen fra 1. januar
2024 indfgres der ggede lengder og ggede vaegtgraenser pd en raekke forskel-
lige tunge kgretgjer og vogntog.

3.1

Vaegttiltag

Der er besluttet syv vaegttiltag. En oversigt vises i tabellen herunder med ek-

sempelillustrationer pd konfigurationerne.

Tabel 3-1

Tiltag

T1

T2

T3

T4

T5

De syv vedtagne veaegttiltag.

Beskrivelse

4-akslede
lastbiler gges
fra 32 op til
36 tons

5- akslede
lastbiler gges
fra 32 til 42
tons

3-akslede
vogntog gges
fra 28 til 30
tons

4-akslede
vogntog gges
fra 38 til 40
tons

5-akslede
vogntog gges
fra 44 til 47
tons

Eksempelvis

Yderligere forhold

Med visse begransninger
som f.eks. minimum ak-
selafstand

Med visse begraensninger
som f.eks. minimum ak-
selafstand

For traekkende enhed
@gges totalvaegt fra 18 til
20 tons

Samlet akseltryk pd 3-ak-
sel pahaengsvogn gges
fra 24 til 27 tons, hvis ak-
selafstand p& pahaengs-
vognens 3 aksler er
mindst 2,8 m

Hvis totalveegten er mere
end 46 tons ma afstanden
mellem lastbilens bageste
aksel og pahangsvog-
nens forreste aksel ikke
vare mindre end 3,5 m.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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Tiltag Beskrivelse Eksempelvis Yderligere forhold

T6 6-akslede glr_l |_| Hvis totalvaegten er mere

vogntog gges o=rooT oo end 50 tons ma afstanden
fra 50 til 52 mellem lastbilens bageste
tons, hvis 4- aksel og pahsengsvog-
akslet lastbil nens forreste aksel ikke

vaere mindre end 3,5 m.

T7 6-akslede g|_| [ | samlet akseltryk p§ 3-

(O 2 @ o) 0 9
vogntog gges O akslet pahaengsvogn gges

fra 50 til 53 fra 24 til 27 tons, hvis ak-
tons, hvis 3- selafstand p& pahangs-
akslet lastbil vognens 3 aksler er

mindst 2,8 m

Hvis totalvaegten er mere
end 50 tons ma afstanden
mellem bilens bageste
aksel og pahaengsvog-
nens forreste aksel ikke
vaere mindre end 3,5 m.

Hertil er der, som navnt, stillet et supplerende forslag (tiltag 12 eller "T12"),
der indebaerer tilladelse til at haeve den tilladte totalvaegt for 7-akslede kgretgjer
fra 56 tons til 58 tons. Der er ikke lavet justeringer af andre forhold vedrgrende
dette tiltag vedrgrende kgretgjets akselafstande, eller forhold som naevnt for de
11 tiltag.

3.2 Leengdetiltag

Der er besluttet fire tiltag, der relaterer sig til lastbilernes lzengde. Disse vises i
oversigten herunder med eksempler pa konfigurationerne.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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Tabel 3-2 De fire leengdetiltag.

Tiltag Beskrivelse Eksempelvis Yderligere forhold

T8 Seettevogne, E'IO'G‘-—O'OYG'UI Lastbiler med forlaen-
derer1,3m gede (aerodynami-
laengere. ske) forerhuse ma
@get vogn- vaere langere
togsleengde
op til 17,88
m.

T9 @get vogn- W Lastbiler med forlaen-
togslaengde gede (aerodynami-
for saette- ske) fgrerhuse ma
vogntog, hvor G'G 000 veere laengere
lastbilen dre-
vet af lav- el-
ler nulemissi-
onsteknologi
op til 18,5 m.

T10 @get vogn- gi__Sl I Der tillades gget
togslaengde o0 00C" lzengde af kgretgjer
for saette- med laessekran med
vogntog med kapacitet over 8 tm,
laessekran op med den laengde som
til 18,5 m. kraeves til montering

af laessekran. Den
forggede laengde ma
dog ikke overstige 2
m.

Ti1 Lastbil/pa- l ,f | ; Der tillades gget
hangsvogns- ooC" 'O™00 leengde af kgretgjer
kombinatio- med laessekran med

ner udstyret
med en kran

kapacitet over 8 tm,
med den leengde som

(fx bagmon- kraeves til montering
teret) op til af laessekran. Den
20,75 m. forggede laengde ma

dog ikke overstige 2
m.

Faelles for alle kgretgjer/vogntog er de stadig skal overholde EU’s venderadius-

krav jf. EU-forordning 2015/208.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
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4 Forudsaetninger og metode

4.1 Overordnet metode

Beregningerne tager udgangspunkt i samme model, som har veeret anvendt tid-
ligere for sa vidt angdr opggrelser af effekterne pa vejslid og broer. De 11 kon-
krete tiltag giver dog forskellige effekter pa trafikken afhaengig af, om det er en
generel forggelse af totalvaegten eller en forggelse af la2angden pa kgretgjerne.
Effekterne afhaenger ogsa af, om det er en el-lastbil, der bliver tungere eller
laengere.

I effektvurderingerne, inddrages fglgende delelementer. De konkrete bereg-
ningsmetoder gennemgas i delafsnit i tilknytning til hvert af delementerne.

Samfundsgkonomien afrapporteres i markedspriser. Hvis intet andet er angivet,
er de gvrige gkonomiske effekter angivet i faktorpriser. Se ogsa afsnit 8.2.

>  Effekten pa trafikarbejdet. Her opggres, hvor stor en del af det sam-
lede trafikarbejde, der forventes overflyttet til lastbiler med mulighed
for gget vaegt eller laengde. Dermed kan opggres, hvor stor en reduk-
tion i trafikarbejdet, som tiltaget giver anledning til. For nogle tiltag er
det alene en reduktion i trafikarbejdet (f.eks. ved en generel forggelse
af totalvaegten), og for andre er der bdde en effekt af forggelsen, samt
en overflytning fra andre typer kgretgjer (f.eks. overflytning fra 4-aks-
lede til 5-akslede lastbiler). Denne vurdering er udarbejdet af Faerd-
selsstyrelsen baseret p& en dialog med branchen. Fordelingen af trafik-
ken pd statsveje og kommuneveje fastleegges pba. Data fra Grgn Mobi-
litetsmodel. Effekterne pa trafikarbejdet gennemgas i8.2Bilag A. Der er
ikke taget hgjde for de kommende kgrselsafgifter i trafikarbejdet eller i
de samfundsgkonomiske analyser.

> Vejslid. For vejslid fastleegges for hver kgretgjstype og akselkonfigura-
tion, hvor stor en ekstra belastning kgretgjerne har pa sliddet af vejene
for de relevante lastbiler. Dernaest vaegtes sammen pa tvaers af de
kombinationer, der indgar i de enkelte tiltag. Beregningerne baseres pa
AE10-faktorerne, som beregnes for hver af kgretgjskonfigurationerne
og den ekstra A£10-belastning fastlaegges. Vejslid fastlaegges i forhold
til hver kgrt kilometer, sa effekterne kan skaleres til trafikarbejdet for-
delt p& hhv. statsveje og kommunale veje. Effekterne pa vejslid beskri-
ves i afsnit 4.2.

> Fremkommelighed pa vejnettet og investeringer i tilpasninger. Det er
vurderet, at de naevnte tiltag ikke medfgrer konkrete behov for tilpas-
ninger af infrastrukturen.

> Konsekvenser for broer. I lighed med tidligere opggrelser fastleegges
for de udvalgte tiltag og kgretgjstyper effekterne af den ekstra belast-
ning af broerne, og i hvilken grad den stgrre totalvagt vil overskride
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de eksisterende vaegtgraenser pa forskellige typer af broer. De kon-
krete analyser gennemgas i afsnit 4.4. Det antages, at broer ikke skal
forstaerkes. Dog kan det hvis tiltag 12 indfgres blive ngdvendigt at op-
saette skiltning med vaegtgraenser for de broer, der vurderes ikke at
kunne beere de tungere kgretgjer.

> Uheld og feerdselssikkerhed. Der er i de tidligere analyser udarbejdet
en statistisk analyse, hvor det er forsggt at fastleegge om stgrre vaegt
giver stgrre uheldsomkostninger. Konklusionen af denne gennemgang
viste, at der ikke kan fastlaegges en signifikant effekt. Det suppleres
med den nyeste litteratur og undersggelser af virkningerne af stgrre
totalvaegt pd keretgjer pd trafiksikkerheden. Det er vurderet, at de nye
tiltag (ogsa inklusive tiltag 12) ikke vil 2endre disse konklusioner.

> Klima og gvrige effekter. Beregningerne af klimaeffekter og effekter pa
luftemissioner fastleegges alene ud fra kgretgjernes trafikarbejde og
deres drivmidler. Der tages udgangspunkt i datagrundlaget fra
TEMA2015 til emissionsfaktorer og i Energistyrelsens fremskrivning af
CO2-emissioner fra elproduktionen. Beregningerne gennemgas i afsnit
7.

Selve beregningerne gennemfgres i princippet ved, at effekten opggres for de
kgrte kilometer for de udvalgte lastbilkategorier. Dernzest skaleres til det sam-
lede opgjorte niveau for trafikeendringerne. For lastbiler, hvor der er andringer i
den tilgaengelige nyttelast, korrigeres den repraesentative kgrte kilometer rela-
tivt til hvor stor andringen i nyttelasten er.

De samfundsgkonomiske beregninger gennemfgres ved brug af TERESA, hvor
effekterne enten fastlaegges direkte ud fra det eendrede trafikarbejde (feerre
kgrte kilometer, der med de samfundsgkonomiske enhedspriser direkte omreg-
nes til effekter for arbejdsudbudseffekter eller forvridningseffekter), eller effek-
ter hvor disse er opgjort med de tilgange, der beskrives i de efterfglgende afsnit
og derefter laegges direkte ind i TERESA.

Der er relativ stor usikkerhed p8 nogle dele, herunder hvor meget tiltaget vil
blive udnyttet og de resulterende antal kgrte kilometer med forskellige typer
lastbiler. Effekterne af de forskellige tiltag knyttes teet til de kgrte kilometer. Ba-
lancen mellem positive og negative effekter skaleres derfor op og ned med om-
fanget af korte kilometer. Det vil derfor kun i begraenset omfang pavirke balan-
cen i den samfundsgkonomiske opggrelse, men vil pavirke de konkrete stgrrel-
sesordener af tiltagene pa dels effekterne som vejslid, COz og driftsomkostnin-
ger samt den samfundsgkonomiske nettonutidsvaerdi. Der skal derfor meget til,
for end at det kan pavirke konklusionen om, at tiltag 12 er samfundsgkonomisk
rentabel jf. afsnit Fejl! Henvisningskilde ikke fundet..

I beregningerne indgar bade diesel- og el-lastbiler og beregningerne gennemfg-
res separat for de to kategorier af biler. Andelen af el-lastbiler fglger den andel,
der er opgjort i baggrundsdata for Klimaplan 2023 jf. Energistyrelsen.
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Figur 4-1 KF23 Fordeling p& drivmidler for lastbiler. Kilde: Energistyrelsen
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Der regnes pa lastbiler med forskellige aksel-konfigurationer inden for hver ka-
tegori af lastbiler. Dvs. for forskellige placeringer af akslerne pa lastbilen og pa-
haengsvogn, og kombinerer effekterne for hver aksel.

4.2 Trafikale konsekvenser

Grundlaget for opggrelserne af andret vejslid, kgrselsomkostninger og miljgkon-
sekvenser er fastlagt ud fra andringer i kgrte kilometer, og i sammensastningen
af kgrslen pa lastbiler med forskellige antal aksler, samt konfigurationen pa ak-
selafstande.

Faerdselsstyrelsen har gennemfgrt en dialog med branchen og bedt om input til,
hvordan indfasningen forventes at blive efter hhv. de 11 vedtagne tiltag og med
forslaget om det ekstra tiltag for syv-akslede kgretgjer (tiltag 12). P& baggrund
heraf, har Faerdselsstyrelsen udarbejdet den forventede sammensaetning og ind-
fasning for de forskellige tiltag. Der er opgjort, hvor stor en del af fldden (antal
lastbiler), der vil vaere knyttet til de enkelte tiltag. Derudover er der angivet et
gennemsnitligt antal &rlige kilometer med de enkelte lastbilkategorier knyttet til
hvert tiltag. Det resulterende trafikarbejde overstiger dog opggrelserne i Dan-
marks Statistiks opggrelse3. Derfor justeres trafikarbejdet ned relativt, sa det
samlede trafikarbejde for alle de bergrte kgretgjstyper, svarer til trafikarbejdet
opgjort af Danmarks Statistik.

Det forventede trafikarbejde kombineres dernaest med vaegtdata fra WIM malin-
ger for at fastleegge, hvor mange af de kgrte kilometer under hvert tiltag, der
potentielt kan opna en gevinst ved tiltaget. Denne andel gennemgas i afsnit
4.3.1. for de veegtforggende tiltag og i afsnit 4.3.2 for tiltag med ekstra laengde.
Resultaterne af denne sammenvaegtning er vist i Tabel 4-1 nedenfor, hvor det

3 Statistikbanken.dk tabel NVG1
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resulterende antal lastbilkilometer, der potentielt kan bergres af de enkelte tiltag
angives.

De potentielt bergrte lastbilkilometer er beregnet med udgangspunkt i det sam-
lede arlige antal kgretgjskilometer for lastbilerne, der er omfattet af hvert enkelt
tiltag. De potentielt bergrte kilometer er derfor antal kilometer for de lastbiler,
der kan f& gavn af det pagaeldende tiltag. For eksempel udggr det arlige trafikar-
bejde for 6-akslede lastbiler i tiltag 6 og 7 i alt 405 mio. km om aret. Ifglge WIM
data er der 33 pct. Af disse lastbiler, der kgrer med fuld last eller naesten fuld
last. Det er kun disse fyldte eller naesten fyldte lastbiler, der vil kunne fa gavn af
tiltaget med veegtforggelsen. Dertil la2agges antaget 25 pct. Tomkgrsel, sdledes
at den samlede potentielt bergrte andel af disse lastbiler udggr 33 pct. *1,25 =
41 pct. Indfasningen angiver, hvor mange af disse, der ifglge branchen og Faerd-
selsstyrelsen forventes at udnytte mulighederne. I ar 10 vil det sdledes vaere 90
pct. Af de 167 mio. lastbilkilometer, der udnytter muligheden for vaegtforggel-
sen. Vurderingerne af procentindfasningerne omfatter sdledes ogsa eventuelle
overflytninger mellem forskellige lastbilkategorier. Det vil saerlig geelde for 5-
akslede lastbiler i tiltag 2, der saledes vil fa en stgrre stigning i antal kilometer.

Der er ikke i opggrelserne medtaget effekter af kgrselsafgifter i eventuel over-
flytning mellem lastbiltyper eller det potentielt bergrte antal lastbilkilometer.

Tabel 4-1 Potentielt bergrte lastbilkilometer og forventet indfasning. Kilde: Faerdsels-
styrelsen, Danmarks Statistik, Vejdirektoratets WIM data og egen tilvirk-
ning.

Tiltag Potentielt Indfasning

::esrtil;::"o_ 1. &r 2. &r 3. &r 4. ar 5. a&r 10. ar

meter
T1a" 3.468.800 50 pct. 55 pct. 60 pct. 65 pct. 70 pct. 70 pct.
T1b* 4.893.800 75 pct. 80 pct. 85 pct. 90 pct. 92 pct. 95 pct.
T2 3.093.800 90 pct. 150 pct. 200 pct. 300 pct. 350 pct. 500 pct.
T3 300.000 15 pct. 25 pct. 30 pct. 35 pct. 40 pct. 40 pct.
T4 3.712.500 5 pct. 10 pct. 15 pct. 20 pct. 25 pct. 30 pct.
T5 32.062.500 20 pct. 22 pct. 24 pct. 26 pct. 28 pct. 30 pct.

T6+7 167.062.500 60 pct. 65 pct. 70 pct. 75 pct. 80 pct. 90 pct.

T8 185.962.500 2 pct. 6 pct. 10 pct. 13 pct. 15 pct. 20 pct.
T9 6.020.600 25 pct. 35 pct. 45 pct. 55 pct. 65 pct. 85 pct.
T10 92.981.300 1 pct. 1 pct. 3 pct. 6 pct. 10 pct. 20 pct.
T11 5.228.400 25 pct. 35 pct. 45 pct. 55 pct. 65 pct. 85 pct.
T12 394.556.300 55 pct. 60 pct. 65 pct. 70 pct. 75 pct. 90 pct.

* Der skelnes i Tiltag 1 mellem 4-akslede lastbiler med triple boogie (T1a) og 4-akslede
lastbiler, med to aksler forrest og to aksler bagerst (T1b)

I vurderingerne af, hvor store forskydninger, der kan forventes mellem 6- og 7-
akslede vogntog under hensyntagen til tiltag 12 med ekstra veegt for 7-akslede
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vogntog, s& er forskellen i totalveegt mellem 6- og 7-akslede vogntog 2-3 tons
(uden tiltag 12). Selvom der maske bruges op til 1 ton til den ekstra aksel pa de
7-akslede vogntog, er forskellen stadig sa stor, at den eventuelle gevinst, vogn-
manden kan f& med udskiftning til en 6-akslet vogntog, er relativt lille. Der er ijf.
afsnit 4.3.1 en relativ stor andel af kilometerne kgrt med 7-akslede kgretgjer,
der ikke udnytter den maksimale totalvaegt. Antallet af ture vil derfor umiddel-
bart ikke aendres af, at 6-akslede vogntog far mulighed for at kgre med mere
last. Der er derfor ikke en stor meromkostning per kgrt kilometer for at fa en
ekstra aksel p&, ndr man ogsa tager hensyn til, de ekstra 2-3 tons lasteevne pa
den 7-akslede, sd opvejer det omkostningsforskellen i meget stor grad. Faerd-
selsstyrelsen og COWI vurderer derfor, at der ikke vil ske vaesentlig overflytning
til 6-akslede vogntog, hvis det 12. tiltag ikke besluttes umiddelbart efter indfa-
relse af de 11 tiltag.

Yderligere er fordelingen af kgrslen p& kommuneveje og statsveje fundet ud fra
Grgn Mobilitetsmodel (GMM) opggrelse af lastbilernes kgrselsmgnster i ar 2025
model scenarie. Opggrelsen er uden kgrselsafgifterne, men det vurderes ikke at
have betydning for fordelingen af kgrte kilometer mellem de forskellige vejtyper.

Tabel 4-2 Fordeling af trafikarbejde p8 vejtyper for fire overordnede lastbiltyper.
Kilde: GMM, Mio koretgjs-km i DK Basis 2025
Beskrivelse Lastbil u. 12 t Lastbil 0. 12t Lastbil m. pd- Maega trucks Ialt
haengsvogn (modulvogntog)
eller seette-
vogn
Trafik pd motorveje 0,1 1,0 5,3 0,02 6,4
Trafik pd motortra- 0,04 0,6 1,5 0,001 2,1
fikvej

og gvrige statsveje

@vrige uden for by 0,05 0,9 1,6 0,001 2,5
@vrige i by 0,05 0,7 0,9 0,0005 1,6
Andel statsveje 51 pct. 50 pct. 74 pct. 93 pct. 67 pct.
Andel kommuneveje 49 pct. 50 pct. 26 pct. 7 pct. 33 pct.

Fordelingerne i Tabel 4-1 og Tabel 4-2 er suppleret med WIM data og derefter
knyttet til de enkelte tiltag og de kgretgjer som hvert tiltag bergrer. Denne for-
deling er sket pa antal aksler, sa f.eks. lastbiler under 2 tons omfatter 2- og 3-
akslede kgretgjer, lastbiler over 12 tons drejer sig om alle andre lastbiler uden
pdhaengsvogn, mens fordelingerne for lastbiler med pdhaengsvogn og szette-
vogne geaelder for alle de konfigurationer, hvor der er en traekkende enhed og
enten en anhanger eller en saettevogn.

Tabel 4-3 viser den beregnede fordeling af lastbiltyper for hvert af de 11 tiltag
og det 12. tiltag.
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Tabel 4-3 Fordeling af trafikarbejde p8 veje og lastbiltype indenfor hvert af de 12 til-
tag
Tiltag Aksler Aksel-kon- Akselforde- Andel p& Andel pad
figuration ling kommune- statsveje
(kode) veje
Tiltag 1 4 22_1b 00---00 73 pct. 76 pct.
4 13_lb 0--000 27 pct. 24 pct.
Tiltag 2 5 23_Ib 00---000 100 pct. 100 pct.
Tiltag 3 3 11-1_sv 0-0 0 100 pct. 100 pct.
Tiltag 4 4 11-2_sv 00 0--0 85 pct. 87 pct.
4 11-11_vt 0--0 0--0 15 pct. 13 pct.
Tiltag 5 5 12-11_vt 0--00 0--0 7 pct. 5 pct.
5 12-2_vt_k 0--00 00 1 pct. 3 pct.
5 12-2_sv 0-00--00 6 pct. 3 pct.
5 11-3_sv 0-0---000 85 pct. 89 pct.
Tiltag 6 6 22-11_vt 00-00 0-0 10 pct. 18 pct.
6 22-2_vt_k 00-00 00 54 pct. 56 pct.
6 13-2_sv 0-000 00 18 pct. 8 pct.
6 13-11_vt 0-000 0—0 18 pct. 19 pct.
Tiltag 7 6 12-12_vt 0--00 0--00 9 pct. 7 pct.
6 12-3_vt_k 0--00 000 3 pct. 2 pct.
6 12-3_sv 0-00---000 88 pct. 91 pct.
Tiltag 8 - 4 11-2_sv 0-0 00 36 pct. 14 pct.
10
5 11-3_sv 0-0---000 9 pct. 9 pct.
6 12-3_sv 0-00---000 55 pct. 77 pct.
Tiltag 11 5 12-11_vt 0--00 0--0 2 pct. 1 pct.
6 22-11_vt 00--00 0--0 2 pct. 1 pct.
6 13-11_vt 0-000 0--0 3 pct. 2 pct.
6 12-12_vt 0--00 0--00 15 pct. 13 pct.
7 12-22_vt 0--00 00--00 24 pct. 40 pct.
7 13-12_vt 0--000 0--00 46 pct. 29 pct.
7 22-12_vt 00---00 0---00 8 pct. 14 pct.
Tiltag 12 7 12-22_vt 0--00 00--00 6 pct. 17 pct.
7 13-12_vt 0--000 0--00 12 pct. 12 pct.
7 13-3_vt_k 0--000 000 2 pct. 2 pct.
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Tiltag Aksler Aksel-kon- Akselforde- Andel p& Andel pad
figuration ling kommune-  statsveje
(kode) veje
7 12-4_sv 0-00---0000 63 pct. 58 pct.
7 13-3_sv 0-000---000 7 pct. 1 pct.
7 22-12_vt 00-00 0-00 2 pct. 6 pct.
7 22-3_vt_k 00---00 000 7 pct. 4 pct.

4.3 Vejslid - Beregning af A£10-vaerdier

For hvert tiltag beregnes andringen i vejslid for den nye veaegt.

Dette afsnit omhandler analysens beregninger af lastbilernes nuvaerende og
fremtidige belastning af vejene. Til vurdering af de enkelte kgretgjers slitage pa
vejene beregnes de s3kaldte A£10-vaerdier. £10-faktoren giver er en aekviva-
lensfaktor, der angives for et 10-tons akseltryk. £10-vaerdien afspejler lastbi-
lens nedbrydende effekt pd vejen og er afhaengig bl.a. af lastbilens vaegt og an-
tallet af aksler.

AE10 faktoren er beregnet pa baggrund af Vejdirektoratets vaerktgj til beregning
for saertransporter. For alle konfigurationer af lastbiler og vogntog er der bereg-
net nye A10-faktorer baseret pa nye analyser af WIM-data.

For en fuldt lastet lastbil anvendes de akseltryk, som er anvendt til broanalysen
(se afsnit 4.4). Det er dog kun en mindre del af lastbilerne, der er fuldt lastet.
Hvor tungt lastbilerne er lastet, er beregnet ud fra WIM-data. For de lastbiler,
der ikke er fuldt lastet, reduceres de individuelle akseltryk proportionalt med
lastbilens samlede vaagt.

4.3.1 Veegtforggende tiltag

Der antages kun at veere en effekt for lastbiler, der kgrer med last teet p% den
maksimale totalvaegt. For de gvrige lastbiler antages ingen effekt af de vaegtfor-
ggende tiltag.

Pa baggrund af WIM data er kgretgjernes vaegtfordeling derfor opdelt i seks
vagtklasser, hvor vaegtklasse 6 er hgjest tilladte totalvaegt. I analysen medta-
ges effekten for de to hgjeste veegtklasser. For de gvrige vaegtklasser ligger last-
bilens vaegt vaesentligt under totalvaegten og vil derfor ikke have effekt af de
veegtforggende tiltag.

Det antages, at forggelsen i vejsliddet for el-lastbiler er den samme som forggel-
sen for diesellastbiler med samme vaegtforggelse.

Da beregning af £10 ikke er linezer er det valgt at beregne A10 for 6 vagtklas-
ser:
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For f.eks. en 7-akslet saettevognstog ser fordelingen sdledes ud:

Tabel 4-4 Fordeling af trafikarbejdet med et 7-akslet saettevogntog, veegten for 6 ud-
nyttelsesgrader. Kilde: WIM-data

Vaegtklasse Andel Gnsn. Vaegt
0 pct. -20 pct. Last 5 pct. 22.600
20 pct. - 40 pct. 9 pct. 30.000
40 pct. — 60 pct. 14 pct. 36.700
60 pct. - 80 pct. 14 pct. 45.300
80 pct. — 100 pct. 32 pct. 52.600
100 pct. 26 pct. 56.000
Alle 100 pct. 46.700

Note: Det er antaget, at lasteevnen for El-lastbiler er reduceret med 2 tons sammenlignet
med diesellastbiler.

A10-belastningen for denne type lastbiler findes ved at beregne A10 for de to
hgjeste veegtklasser og derefter vaegte dem sammen med deres andele af trafik-
arbejdet.

Effekten af at tillade en forggelse i totalvaegten pd 2 tons beregnes ved at til-
laegge 2 tons pa alle disse kgretgjer og dernaest beregne A10’er for de to hgje-
ste vaegtklasser pa disse kgretgjer.

P& baggrund af de naevnte analyser pa WIM-data og Vejdirektoratets bereg-
ningsprogram er det for eksempel beregnet, at en 3-akslet saettevogn med en 3-
akslet lastbil vil have en £10 pa 3,42 for de to hgjeste vaegtklasser. Med 2 tons
ekstra vil denne A£10 blive forhgjet til 4,37. Se beregning nedenfor4.

4 Ved beregning af £10 er der anvendt 385 mm daekbredde undtaget pa tvilling-
montering, hvor der er anvendt 315 mm daekbredde. P3 styrende aksler er der
anvendt affjedring med bladfjedre. P& gvrige aksler er der anvendt luftaffjedring.

https://vejdirektoratet-my.sharepoint.com/personal/mfm_vd_dk/Documents/Dokumenter/Kgretgjer og dimensioner/V-ogD-analyser/2022-analyse/Afrapportering/Udkast 8
- endelig/Returlgb/Rapport- Analyse af 11 plus 1 tiltag_returlgb_2026.docx



COWI
supplerende analyser af vaegt- og dimensionsreguleringstiltag 24

Tabel 4-5 Eksempel p8 /£10 beregninger med og uden 2 tons ekstra vaegt. 3-akslet
saettevogn med 3 akslet saettevognstraekker. /£10-faktorer

Vaegtklasse Andel AE10-Basis AE10-tiltag
0 pct. -20 pct. Last 9 pct. 0,10 0,18
20 pct. - 40 pct. 13 pct. 0,32 0,51
40 pct. - 60 pct. 18 pct. 0,75 1,12
60 pct. - 80 pct. 24 pct. 1,55 2,18
80 pct. — 100 pct. 26 pct. 2,83 3,81
100 pct. 10 pct. 4,44 5,83

Gnsn. For to hgje-

ste vaegtklasser 36 pct. 3,27 4,37

Stigningen fra 3,42 til 4,37 svarer til en stigning i £10 p& 28 pct. Der skal dog
fraregnes en reduktion i transportarbejdet fra disse lastbiler pa grund af gget
last pa 11 pct.

Omkostningen ved aendring i £10-belastningen er beregnet ud fra ar 2013 pro-
jektet, hvor det er fundet, at 10 pct. @get belastning (£10) pa statsveje resulte-
rer i en forggelse omkostningerne til udskiftning af slidlag pa 8,2 pct. P& kom-
munevejene er det beregnet, at 10 pct. Forggelse i £10-resultereri 12,3 pct.
Forggelse omkostningerne til udskiftning af slidlag.

Omkostning til udskiftning af slidlag p& vejene er beregnet til 69.252 kr. pr. kilo-
meter motorvej og 16.990 kr. pr. kilometer kommunevej i 2010 priser. Disse
priser er opregnet til 2023 priser med prisindeks BYG61 asfaltarbejder hvor pri-
sen er steget med 40 pct. Fra 2010 til 2023. Det betyder, at omkostningen i
2023 priser er beregnet til 96.781 kr. pr. kilometer for statsveje og 23.744 kr.
pr. kilometer for kommuneveje. Der er disse priser, der er anvendt til beregning
af omkostningen i dette projekt.>

Tabel 4-6 Enhedsomkostninger til udskiftning af slidlag (kr. pr. km.) og meromkost-
ning ved A10 forogelser i 2023-priser.
Statsvej Kommunevej
Omkostning til udskift-
ning af slidlag (kr. pr. 96.781 23.744
km.)
Meromkostning pr. 10 8,2 pct. 12,3 pct.

pct. forggelse i £10

5 Der er ikke lavet opdateringer af metodegrundlaget for at fastlaegge disse om-
kostninger siden 2013. Det er en kompleks opggrelse, der ikke har vaeret muligt
at udarbejde som led i analysen.
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4.3.2 Laengdeforggende tiltag

Effekten af laengdeforggende tiltag beregnes principielt p& samme made som de
veegtforggende tiltag. Her medregnes de to midterste vaegtkategorier, idet det
ma& antages, at det iszer er her, der kommer en effekt. De to gverste vaegtklas-
ser kan ikke forgge vaegten pa grund af graensen for totalvaegt og de to laveste
ma antages at veere mest tomkgrsel.

Andringen pa lastbilernes last antages at stige proportionalt med den procent-
vise forlaengelse af lastomradet pa lastbilen. Totalvaegten kan dog ikke overstige
maksimal tilladte totalvaegt pa den givne stgrrelse af lastbilen eller vogntoget.

4.3.3 Samlede omkostninger til vejslid

Ved at bruge ovenstdende antagelser er stigningen i de gennemsnitlige arlige
omkostninger til vejslid opgjort. I Tabel 4-7 er de samlede arlige omkostninger
vist for hhv. tiltag 1-11 og for tiltag 12 med hhv. uden omvejskgrsel (se gen-
nemgang af omvejskgrsel pga. broer, der ikke kan passeres i afsnit 5.3).

Tabel 4-7 Gennemsnitlig 8rlig stigning omkostninger vejslid, mio. kr. i 2023-priser.
Mio. kr. Statsveje Kommuneveje Alle veje
Tiltag 1-11 6 25 31
T|Itag_12 uden 18 130 148
omvejskgrsel
Tiltag 12 med 19 135 154

omvejskgrsel

I Figur 4-2 vises de drlige omkostninger til vejvedligehold for tiltag 1-11.

Figur 4-2 Arlige omkostninger til vejvedligehold for tiltag 1-11. (2023-priser).
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I Figur 4-3 vises udviklingen i de &rlige omkostninger til vejvedligehold for tiltag
12. Udviklingen skyldes den indfasning af tiltaget som er vurderet i afsnit 4.2.
Det forudsaettes, at forslaget med 7-akslede lastbiler (tiltag 12) iveerksaettes tid-
ligst per 1. januar 2025.

Figur 4-3 Arlige omkostninger til vejvedligehold for tiltag 12 inkl. omvejskarsel.
(2023-priser). Omkostningerne kan parallelforskydes, séfremt tiltaget ind-
fores senere end 2024-2025
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Stgrrelsesordenen af det opgjorte vejslid hanger direkte sammen med det esti-
merede antal kgrte kilometer med de bergrte vogntog. Dette er som tidligere
naevnt usikkert.

4.4 Transportgromkostninger

Den del af tiltagene, der indebarer en mulighed for at skifte fra et dieseldrevet
koretgj til et lignende kgretgj, der kgrer helt eller delvist pa alternative drivmid-
ler, vil ogs@ medfgre aendringer i omkostningerne for transportgrerne. I dag er
f.eks. en eldrevet lastbil veesentligt dyrere at indkgbe for transportgrerne. Opgg-
res en samlet Total Tost of Ownership (TCO), ligger de eldrevne lastbiler i dag
ca. 36 pct. hgjere end dieseldrevne lastbiler. En forskel der isaer bestar af en hg-
jere indkgbspris. Denne forskel er baseret pa en analyse udfgrt for Energibyen
Skive.®

Som grundlag for at fastlaegge forskellen i kgrselsomkostninger, er Klimaradets
rapport fra november 2021 samt ICTT’s rapport fra samme maned benyttet. I
disse angives lighed mellem el-lastbiler og diesellastbiler i dette tunge segment

6 Der er hastig udvikling i eldrevne lastbiler og omkostningerne for disse. Der
ses et stigende salg som overstiger fremskrivningerne i Energistyrelsens KF23.
Dette er der ikke er taget hgjde for i analysen.
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til at ske i perioden 2026-2030. Region Hovedstadens elbilsekretariat - Copen-
hagen Electric - har i efterdret 2023 offentliggjort en TCO beregner for lastbiler,
der bekraefter denne udligning af omkostninger omkring dette tidspunkt. Tages
hensyn til kgrselsafgifterne, der skal indtraede i 2025, vil udligningen for en del
af lastbilkategorierne komme endnu tidligere. Kgrselsafgifterne vil for diesel-
drevne kgretgjer i gennemsnit vaere pa 1,30 kr. pr. kilometer pa det afgiftsbe-
lagte vejnet - statsveje og et udvalg af stgrre kommunale veje for de stgrste
kgretgjer (efter 2028).

Der regnes omkostninger separat for hhv. disellastbiler og for el-lastbiler. I ne-
denstdende figur er vist den prisudvikling, malt ved TCO, der antages for diesel-
og f.eks. el-lastbiler. Udviklingen er inspireret af Klimarddets rapport fra efter-
dret 2021, hvor der ogsa forventes en sddan paritet omkring 2030.

Figur 4-4 Antaget udvikling i kgrselsomkostninger for diesel- og el-lastbiler (ekskl.
korselsafgifter). Kilde: Transportgkonomiske enhedspriser, 2020 og egen
vurdering.
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Figur 4-4 viser, at det fra ca. &r 2030 er billigere at kgre pa el end diesel med
ovenstdende antagelser, hvor kgrselsafgifterne, der indfgres i 2025, ikke er reg-
net med. Med kgrselsafgifterne vil kgrselsomkostningerne veere udlignet om-
kring &r 2027.

Den grundlaeggende kgrselsomkostning pr. kilometer for diesellastbiler er hentet
fra Transportgkonomiske Enhedspriser. Det bestar af dels kilometerafhangige
omkostninger og tidsafhaengige omkostninger. De tidsafhaengige omkostninger
opdeles i omkostninger relateret til lastbilen og til Isnomkostninger, hvor Ignom-
kostningerne antages at vaere de samme for begge typer af koretgjer. For at fa
kgrselsomkostningen for eldrevne lastbiler, er kgrselsomkostningen ekskl. Ign-
omkostningerne for dieseldrevne lastbiler opskaleret med de 36 pct. i 2021. I
drene fremover antages det jf. ovenstdende argumenter, at forskellen aftager
med ca. 4 pct. &rligt sd de to typer kgretgjer ndr omkostningsparitet omkring
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2030 som ogsa Klimaradet har peget pa. I drene efter benyttes en lidt lavere re-
duktionsrate p& 2,5 pct.”

Ved at multiplicere omkostningen pr. kgrte kilometer med andringen i fordelin-
gen af trafikarbejdet, der vedrgrer de enkelte tiltag, beregnes den samlede an-
dring i transportgromkostningerne, der sker ndr lastbilerne far mulighed for at
kgre med tungere last.

Virkningen for kgrselsomkostningerne indgar i beregningerne gennem aendrin-
gerne i de kgrte kilometer. Som naevnt i afsnit 4.2, fgrer den ekstra tilladte vaegt
eller lzengde til faerre kgrte kilometer, derfor reduceres transportgromkostnin-
gerne som konsekvens heraf. Omkostningsopggrelserne er angivet i Tabel 4-8
ligesom effekten pa betaling af kgrselsomkostninger for transportgrerne ligele-
des vises. Det bemaerkes her, at kgrselsafgifterne ogsd reduceres for transportg-
rerne, idet de skal kgre fzerre kilometer. Selvom der skal kgres med st@rre kgre-
tajer, pavirker det ikke afgiftsbetalingen, som er den samme for denne gruppe

af lastbiler.
Tabel 4-8 Gennemsnitlig 8rlig reduktion i transportaromkostninger. mio. kr. (2023-
priser)
Ekskl. kgrselsaf- Kgrselsafgifter Ialt
gifter
Tiltag 1-11 387 30 417
Tlltag_12 uden 273 20 203
omvejskgrsel
Tiltag 12 med 258 19 277

omvejskgrsel

De folgende figurer viser tidsprofilen for besparelsen i de arlige transportgrom-
kostninger ekskl. kgrselsafgifter.

7 Denne udvikling svarer til den forventning, som ogs% er navnt ovenfor.
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Arlige besparelser i transportgromkostninger ekskl. Korselsafgifter, Tiltag1-
11, mio. kr. 2023-priser.
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Arlige besparelser i transporteromkostninger ekskl. Korselsafgifter, tiltag
12, mio. kr. 2023-priser.
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5  Vaegtudfordringer pa broer

Konsekvenserne for broerne som fglge af, at belastningen vil blive stgrre pad kg-
retgjerne og dermed ogsa pa broerne er undersggt. I bilagsrapport C, inkl. sup-
plerende materiale, gennemgas analyserne i flere detaljer.

Til undersggelsen anvendes Vejdirektoratets program e-ansggning, der vurderer
transporters vej- og broklasse i forhold til et saet af standardiserede kgretgjer
(standardkgretgjer). I forbindelse med broanalyserne anvendes alene transpor-
tens klasse for bro. Programmet anvendes normalt i forbindelse med administra-
tion af seertransporter.

De foresldede vaegtforggende tiltag er sammenlignet med den geeldende be-
kendtggrelse for baerende konstruktioner DS/EN 1991-2 DK NA, Anneks A. Vur-
deringen er baseret pd klassificeringsattester og efterfglgende sammenlignet
med kurver for skiltning af svage broer ved kurven, der repraesenterer bekendt-
ggrelsen (graensekgretgjet). For yderligere information, se DS/EN 1991-2 DK
NA, Anneks A. Last p§ baerende konstruktioner, trafiklast p& broer, figur A.3.2.
Hvis klasser for de forskellige tiltag ligger under kurven for Feerdselslovens krav
(sverste kurve) vil tiltaget ikke udggre en gget risiko for manglende baereevne
end for de maksimalt tilladte aksel- og totalvaegte, der geelder i dag.

Malet med undersggelserne er at fa fastlagt, om den ekstra vaegt giver anled-
ning til at overskride broernes baereevne efter den geeldende bekendtggrelse for
de beaerende konstruktioner.

5.1 Konklusion

Efterfalgende er vist en oversigt over de forskellige tiltag. Fgrste tal refererer til
tiltagets nummer og det efterfglgende til de forskellige konfigurationer.

Tabel 5-1. Oversigt over tiltag 1-7.
Tiltag Total- Konfiguration Resultat Spaendvidde over-
vaegt skridelser
1-1 36 tons 00--00 Ej OK Intervallet 5 - 10 m
(Leengde 5,0 m) Akselafstanden vil ikke
vaere acceptabel
1-2 36 tons 00--00 OK
(Leengde 5,5 m)
1-3 36 tons 0---000 Ej OK <10m
(Leengde 5,5 m) Akselafstanden vil ikke
veere acceptabel
1-4 34 tons 00--00 OK
1-5 34 tons 0---000 OK
2 42 tons 00---000 - Undersggt i anden
sammenhaeng og er ok
safremt akselafstand er
minimum 7,4 meter
3-1 30 tons 0--0 0---0 OK
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Tiltag

3-2

4-1

4-3
5-1

5-3
5-4

6-1
6-2
6-3

7-2

7-3

7-3-1

7-4

Total-
vaegt

30 tons
40 tons
40 tons
38 tons

47 tons

47 tons

47 tons

46 tons

52 tons
52 tons

52 tons

53 tons

53 tons

53 tons

53 tons

50 tons
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Konfiguration

Se tiltag 3 -1
0---0 0---0
0--0---00
0---000
0---0 000
0--0---000
0---00 0---0
00---000
00---00 0---0
00---00 00
0---000---00
0---00 0---00
0---00 000
0—00---000
0—00---000
0---0---0000

Resultat

OK
OK
OK
OK
OK

OK

OK

OK
(3,5 m)*

OK
OK

oK
(3,5 m)*

OK

OK
(3,5 m)*

oK
(3,5 m)*

OK
(3,5 m)*

OK

Spandvidde over-
skridelser

Akselafstanden i bo-
gien skal vaere mindst
2,8m

Akselafstanden i bo-
gien skal vaere mindst
2,8m

Akselafstanden i bo-
gien skal vaere mindst
2,8m

Akselafstanden i bo-
gien skal vaere mindst
2,8m

Akselafstanden i bo-
gien skal vaere mindst
2,8m

* min. afstand mellem lastbilens bageste aksel og pdhaengsvognens forreste aksel.

Tabel 5-2.

Tiltag

12-1
12-2
12-3
12-4
12-5
12-6
12-7
12-8
12-9

Oversigt over tiltag 12.

Total-
veegt

58 tons
58 tons
58 tons
58 tons
58 tons
58 tons
58 tons
58 tons

58 tons

Konfiguration

0—00 00---00
0---000 0---00
0---000 000
00---00 0---00
0---00 0000
0---000 000
00---00 000
00---000 00
00---000 0---0

Resultat

Ej OK
Ej OK
Ej OK
Ej OK
Ej OK
Ej OK
Ej OK
Ej OK
Ej OK

Spaendvidde over-
skridelser

>40m
>40m
>18 m
> 40 m
>23m
>18 m
>19m
>18 m

>30m
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Tiltag Total- Konfiguration Resultat Spaendvidde over-
vaegt skridelser
12-10 58 tons 0---00 000-0 Ej OK Se tiltag 12-5
Se tiltag 12-5

Tabel 5-3. Oversigt over supplerende tiltag, 27 ton p8 p8haengsvogn.

Tiltag Total- Konfiguration Resultat Spandvidde over-
vaegt skridelser
Suppl. 27 tons --000 OK **

tiltag pah.vogn

** Akselafstanden skal vaere mindst 2,8 m, eller 1,3 m og 1,5 m eller to gange 1,4 m.

Tiltag 1, 4 akslede lastbiler, totalveegt gges fra 32 til 36 tons

For kombination 2 + 2 skal afstanden mellem forreste og bageste aksel vaere
mindst 5,5 m.

Det er ikke muligt at gge totalveegten for kombinationen 143 til 36 tons, men
kun til 34 tons uden at belastningen pa broerne overskrider nuvaerende Dimen-
sionsbekendtggrelse. 36 tons totalvaegt vil kraeve at tilladt totalvaegt pa boogien
gges udover nugaeldende 24 tons. Dette vil medfgre en stgrre belastning pa bro-
erne, isaer for de korte broer.

Tiltag 2, 5 akslede lastbiler, totalveegt gges fra 32 til 42 tons

Er tidligere undersggt og dermed ikke behandlet i denne rapport.

Tiltag 3, 3 akslede vogntog, totalveegt @gges fra 28 til 30 tons

Tiltaget kan gennemfgres uden at gaeldende bekendtggrelse for baerende kon-
struktioner overskrides.

Tiltag 4, 4 akslede vogntog, totalvaegt gges fra 38 til 40 tons

Tiltaget kan gennemfgres uden at galdende bekendtggrelse for baerende kon-
struktioner overskrides.

Tiltag 5, 5 akslede vogntog, totalveegt gges fra 42/44 til 47 tons

Tiltaget kan gennemfgres uden at gaeldende bekendtggrelse for baerende kon-
struktioner overskrides under forudsaetning af, at min. afstanden mellem lastbi-
lens bageste aksel og pdhaengsvognens forreste aksel er mindst 3,5 m.

Tiltag 6, 6 akslede vogntog, totalvaegt gges fra 50 til 52 tons, lastbil med 4 aks-
ler
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Tiltaget kan gennemfgres uden at geeldende bekendtggrelse for baerende kon-
struktioner overskrides under forudsezetning af, at min. afstanden mellem lastbi-
lens bageste aksel og pdhaengsvognens forreste aksel er mindst 3,5 m.

Tiltag 7, 6 akslede vogntog, totalvaegt gges fra 50 til 53 tons, 3 akslede lastbiler

Tiltaget kan gennemfgres uden at geeldende bekendtggrelse for baerende kon-
struktioner overskrides under forudsezetning af, at min. afstanden mellem lastbi-
lens bageste aksel og pdhaengsvognens forreste aksel er mindst 3,5 m.

Tiltag 12, 7 akslede lastbiler totalveegt gges fra 54/56 tons til 58 tons

Alle konfigurationer overskrider DS/EN 1991-2 DK NA, Anneks A. Last pa bae-
rende konstruktioner, trafiklast pg broer, og kan dermed ikke gennemfgres uden
konsekvenser for broerne.

Supplerende tiltag, 27 tons pdhaengsvogn

Tiltaget kan gennemfgres under forudsaetning af, at akselafstande i en tre-akslet
boogie tilsammen er min. 2,8 m, eller 1,3 m og 1,5 m eller at begge afstande er
mindst 1,4 m mellem de tre aksler.

5.2 Budgetoverslag for tiltag 12

Af ovenstaende konklusion ses, at det kun er tiltag 12, der giver anledning til at
belastningen p& broerne gges i forhold til DS/EN 1991-2 DK NA, Anneks A. Tilta-
get har kun konsekvenser for broer med spaendvidder stgrre end eller lig med
18 meter. Idet det antages, at alle tiltagene taenkes indfgrt, betragtes kun det
veerste tilfaelde, dvs. spaendvidder stgrre end 18 meter.

5.2.1 Forudsaetninger

Som datagrundlag anvendes registreringer i Danbro. Det skal preeciseres at ma-
terialet ikke altid er fyldestggrende og en del oplysninger mangler, hvorfor der
er tale om et groft overslag. Det er dog vurderet, at Danbro er det bedste til-
gaengelige datagrundlag for analysen. I Tabel 5-4 vises en opteaelling fra Danbro
af de broer, der er registrerede, hvor der dels ikke vides noget om baereevnen
(ingen klassificering) og dels broer, hvor baereevnen er utilstraekkelig.

Det vides, at ikke alle kommunebroer er registreret i Danbro. Skgnsmaessigt er
det antaget, at ca. 60 pct. af kommunernes broer er registreret. Antallet af kom-
munale broer er derfor opjusteret med en faktor 1,67.8

8 For at medregne 100 pct. af broerne skal skaleres med faktoren
1+40/60=1,67
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Tabel 5-4 Opteelling af broer fra Danbro.
Broer uden klassifice- Broer uden tilstraekkelig
ring bzereevne (med spand-
vidde over 18 meter)
Vejdirektoratet 10 5
Banedanmark 25 15
Kommunale broer 760 60

Kommunale broer inkl.

. R 1269 100
opjustering

I omkostningsberegningerne er der alene fokuseret pd aendringer i forhold til nu-
galdende situation. Dvs. at det antages, at alle broerne kan baere kgretgjer om-
fattet af tiltag 1-11 (jf. afsnit 5.1), s& omkostninger til skiltning og undersggel-
ser vedrgrer alene tiltag 12.

Alene broer med spaendvidde stgrre end eller lig med 18 meter undersgges, idet
undersggelserne i afsnit 5.1 viser, at der kun er udfordringer med bezereevnen af
broerne for broer med spaendvidder over 18 meter.

Broer med byggedr i 1977 eller senere er antaget at have tilstraekkelig baere-
evne. P3 basis af projekteringsnormer er det skgnnet, at baereevnen er tilstraek-
kelig idet designlasten anvendt ved projektering giver stgrre lasteffekt end
vogntogene i tiltag 12.

Det forudsaettes, at broerne er vedligeholdt, s tilstanden ikke har indflydelse pd
broernes baereevne.

Broer, hvor der ikke er tilstraekkelige oplysninger til at dokumentere tilstraekke-
lig baereevne, i form af broklasse, spaendvidde eller byggedr, antages at skulle
skiltes.

Der er beregnet et budgetoverslag for opseetning af skilte fgr tiltaget med gget
totalvaegt for syv-akslede kan implementeres. Det suppleres med overslag for
omkostninger ved efterfglgende at gennemga alle (relevante) broer og eventuel
nedtagning af skilte, hvis en efterfglgende analyse viser, at visse broer har til-
straekkelig baereevne. Der tages udgangspunkt i optaellingen fra Danbro jf. Tabel
5-4. 1 Tabel 5-5 sammenfattes omkostningsopggrelserne. Der er opdelt i en ko-
lonne med "Fgr tiltag 12 ikrafttraedelse" og "Efter tiltag 12 ikrafttraedelse". De
samlede engangsudgifter er derfor pa ca. 187 mio. kr.
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Tabel 5-5. Budgetoverslag for at indfgre tiltag 12 for s§ vidt ang8r broer. Omfatter
omkostninger til opsaetning af skilte fgr tiltaget igangseettes samt undersg-
gelse af broer og evt. nedtagning af skilte. (2023priser)

Kr. For Tiltag 12 ikrafttrae- Efter Tiltag 12 ikrafttrae-
delse (opsaetning af delse (analyse og evt.
skilte) nedtagelse af skilte)

Vejdirektoratet 525.000 1.150.000

Banedanmark 1.400.000 2.625.000

Kommuner 47.929.000 133.266.000

Ialt 49.854.000 137.041.000

Af det beregnede budget ses, at de vaesentligste udgifter er tilknyttet kommu-
nerne, specifikt broer med manglende oplysninger. Det skal dog bemaerkes, at
der er tale om et groft budgetoverslag.

Ud over disse omkostninger skal det noteres, at der ogsa skal afsaettes tid til op-
saetningen samt til forberedelse heraf (identifikation af hvilke broer. der skal
skiltes, ansggning om tilladelse til opsaetning, indgd aftaler med kommuner, Ba-
nedanmark og entreprengrer). Dette forventes at kunne tage ca. 2 ar at gen-
nemfgre.

5.3 Omvejskgrsel ved skiltning af broer

Mht. omvejskgrslen, er der lavet et overslag over, hvor meget dette maksimalt
kan forventes at udggre. Det har ikke vaeret muligt at afggre praecist, hvor
mange lastbilture, det vil dreje sig om. Som angivet ovenfor vil det alene veere
for tiltag 12, at omvejskgrsel bliver relevant. Grundlaeggende vil vognmaend ikke
kgre en omvej, hvis ruten kompliceres, og dermed gger deres tidsforbrug og
omkostninger. I stedet vil de enten kgre med en last, der muligggr passagen af
broen eller anvende en mindre lastbil. Balancen mellem at vaelge omvejskgrsel
og veelge at kgre med mindre last svarer til gevinsten ved at bruge en stor last-
bil pa en tur sat op mod de ekstra omkostninger ved at kgre flere km. Denne
balance seetter en graense for, hvor meget effekten af skiltningen og begraens-
ningen giver. Vaegtforggelsen for syv-akslede vogntog skal ses i forhold til den
eksisterende lastmangde. Denne varierer meget for de forskellige akselkonfigu-
rationer. For den andel af turene, der kgrer med last meget teet pa den tilladte
graense, svarer den mulige vaegtforggelse til en besparelse i kgrte kilometer pa
5-6 pct. I vaerste fald kan omvejskgrslen malt i kilometer ikke overstige disse 5-
6 pct. Det viser dog ikke, hvor stor omvejskgrslen er.

Derfor vaelges en anden tilgang til at vurdere hvor meget omvejskgrsel, der kan
komme. Den tager afsaet i, hvilke dele af turene, der kan forventes at mgde en
skiltet bro. For at lave det overslag, er nedenstaende tilgang derfor anvendt.

I opggrelserne benyttes kgrte kilometer til at fastlaegge, hvor mange ture, der
bergres. Da det endvidere antages at alle ture er lige lange, vil andelen af trafik,
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der bergres veere den samme, uanset om der regnes i ture eller i kgrte kilome-
ter.

Antagelserne bag beregningerne gennemgas herunder. Resultatet sammenfattes

i Tabel 5-6.

Tabel 5-6 Opgorelse af 8rlig omvejskarsel.
Antagelse Antagelse Effekt
Total traflk_med 7-aks- 400 mio. km.
lede koretgjer
Potentielt bergrt andel 65 pct. 260 mio. km.
Kun fyldte lastbiler 50 pct. 130 mio. km.
Andel, der passerer en
bro uden tilstraekkelig 35 pct. 45,5 mio. km.
bzereevne
Gennemsnitlig tur- 79 km. 576.000 ture
laengde
Laengde af omvejskgrsel 2 km. 1,2 mio. km.

Resultater

Meromkostning for 15 mio. kr.
transportgrerne
Ekstra vejslid 8 mio. kr.
Ekstra CO2 udledning 1.400 tons

> Geelder kun for 7-akslede vogntog i de to tungeste kategorier. Dvs. i
ca. 65 pct. af trafikken jf. WIM data (se ogsa afsnit 4.3).

> De broer, der primaert p%virkes jf. forrige afsnit, er kommunale broer.
Turene, der benytter disse broer, foregdr dog pa bade statsveje og
kommunale veje.

> Geelder kun i ca. halvdelen af turene, da lastbilerne ofte vil vaere
tomme den ene vej - eller kgrer som en del af en rundtur, hvor de ikke
er over den tilladte vaegt, ndr de passerer broen. Nar kgrsel med de
tungeste lastbiler sker pa kommunevejen, er det ofte aflevering af fo-
derstoffer eller byggematerialer eller afhentning af f.eks. maelk. Dette
er transporter, hvor der kun i sjaeldne tilfaelde er fyldte lastbiler pa re-
turturen.

> Derudover er det ikke pa alle ture, at de skal passere en bro, hvor der
maske er skiltet. Baseret pa stikprgver at forskellige ruter mellem
landsdelene, fra landomrader til f.eks. mejerier eller grusgrave, er det
COWTI’s vurdering, at det maksimalt er halvdelen af turene, der vil pas-
sere en bro, der ikke kan baere. Det egentlige antal vurderes til at ligge
pa ca. 35 pct.
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Derudover vil der vaere nogle af turene, hvor vognmaendene kan eller vil zendre
pa ruterne, sd de ikke har sa stor vaegt, at de ikke kan kgre over broerne og en-
kelte, hvor de maske vaelger en anden lastbil, hvilket dog vurderes som meget
begraenset.

Dvs. at det vil veere 0,65*0,5*0,35 = 11,4 pct. af det samlede antal ture, hvor
det kunne veere aktuelt med evt. omvejskgrsel. Dette tal angiver det antal kilo-
meter, der maksimalt vil blive kgrt pd en tur, hvor der potentielt kan vaere be-

hov for at kgre en omvej.

Procentsatsen kan direkte overfgres til andelen af turene. Trafikken kendes dog i
fgrste omgang kun som kgrte kilometer. For at kunne opggre omkostningerne
ved omvejskgrslen, skal kilometer derfor omregnes til antal ture og derefter op-
ggre, hvor mange kilometer omvej, der bliver kgrt. Det ggres ved at bruge den
gennemsnitlige turlaengde for de store lastbiler, men dog kun for de godstyper,
der forventes at blive transporteret pd de 7-akslede vogntog, hvor totalvaegten
kan blive udnyttet. Den tages fra Statistikbanken NVG 1° og er beregnet til 79
km. P38 baggrund af de trafikale opggrelser i afsnit 4.2 er der med andre ord
maksimalt ca. 576.000 ture, hvor der skal kgres en omvej (eller hvor de valger
at kgre med mindre lzes, justeres pa ruten, sa de ikke overskrider baereevnen
mv.).

For at fastlaegge leengden pd omvejskgrslen er der igen lavet en stikprgve af ud-
valgte ruter (se bilagsrapport C med beskrivelse af disse) og for disse set pa,
hvor meget laengere ruterne bliver. Det har givet grundlag for en vurdering af
omvejskgrsel pd 2 km i gennemsnit. Nogle omvejsruter vil veere laengere, men
andre vil omvendt vaere meget kortere og i nogle tilfeelde faktisk lede til en kor-
tere (men langsommere) rute. Den samlede omvejskgrsel opggres med andre
ord til ca. 1,2 mio. km. om aret.

For transportgrerne vil meromkostningen ved omvejskgrslen udggre ca. 15 mio.
kr. om aret.

De ekstra kilometer (kgrt p& kommuneveje) vil give er ekstra vejslidsomkost-
ning pa ca. 6 mio. kr. om &ret.

De ekstra kilometer vil give en ekstra CO2 udledning pa ca. 1.400 tons CO2 om
aret.

Som angivet i afsnit 5.2, er der i analysen medtaget omkostninger til at afdeekke
eventuelle baereevneudfordringer for broer, der ikke er klassificeret. Dette kan
betyde, at nogle broer alligevel godt kan baere lastbiler op til 58 tons. Det vil
medfgre, at omfanget af omvejskgrsel alt andet lige vil blive reduceret i takt

9 Konkret er set pa landbrugs-og skovbrugsprodukter, grus, sten, sand og ler,
benzin og andre mineralolieprodukter, kemiske produkter og ggdningsstoffer,
mineralske byggematerialer samt jord og affald. I 2022 udgjorde det 464 millio-
ner km. og 5,9 millioner ture.
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med, at denne viden indhentes. Det har ikke vaeret muligt at give et bud pa
denne effekt, der derfor ikke er medregnet i ovenstdende bud.
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6 Uheld og feerdselssikkerhed

Der er generelt ikke szrlig meget viden om sammenhaengen mellem stgrre og
tungere kgretgjer og konsekvenserne for uheld og faerdselssikkerheden. I forbin-
delse med vurderingen af tiltagenes effekt pa trafiksikkerhed og alvorligheden af
uheld, er der i forbindelse med analysen fra 2021 gennemfgrt en vurdering af
sammenhangen mellem uheld, der involverede lastbiler over de seneste 20 ar
pa det danske vejnet, med primaert fokus pa perioden fra 2010 til 2020.

6.1 Flere eller faerre uheld, og alvorligheden

Generelt har Vejdirektoratet set eksempler pa, at lastbiler ikke opdager en plud-
seligt opstaet kg. Hvis tungere kgretgjer f.eks. har laeengere bremselaengde, vil
risikoen derfor kunne gges. En tilsvarende erfaring fas fra letbanen i f.eks.
Odense, der har laengere bremselaengde end de andre kgretgjer, der befinder sig
i og omkring letbanesporene. Det er et forhold, der har haft indflydelse pd ma-
den man indretter kryds, udregning af sikkerhedstider mv. Det kan derfor ogsd
blive ngdvendigt, at Feerdselsstyrelsen og Vejdirektoratet fglger disse nye tiltag i
relation til trafiksikkerheden ved gget veegt og dimensioner, idet det muligvis
kan have konsekvenser.

Udfordringen med stgrre og tungere kgretgjer og betydningen for risikoen for
uheld blev undersggt i bl.a. studiet af modulvogntog udfgrt for Vejdirektoratet i
2020. Her henvises bl.a. til Arsrapport High Capacity Transport 2017'° og pro-
jektet SAEFFLOW. SAFEFLOW analyserer gennem trafiksimulering, hvordan for-
skellige High-Capacity-Transport (HCT'er) i varierende grad af indtraengning pa
markedet pavirker braendstofforbrug, emissioner, trafikstramme og direkte og
indirekte ulykkesrisiko pa forskellige vejtyperil. Resultaterne vedrgrende trafik-
sikkerhedspavirkninger af disse helt store vogntog viste, at:

> Leengere kgretgjer kan handtere mere gods pr. transport, hvilket bety-
der faerre kgretgjer (givet den samme maangde varer). Det samlede
antal kgretgjer falder med 5 pct. pr. 10 pct. forggelse af lzengere last-
biler. Dette medfgrer derudover feerre konflikter.

> Vognbaneskift og overhaling af laengere lastbiler pa veje med flere ba-
ner i samme retning fx motorvej:

> Laengere lastbiler optager to kgrebaner i laengere tid, hvilket reducerer
kapaciteten.

> Det tager laengere tid at passere / traekke ind igen efter laengere lastbi-
ler, hvilket reducerer gennemsnitshastigheden i trafikstrammen.

> Faerre HCT'er resulterer alt andet lige i feerre vognbaneskift og overha-
linger. Dermed reduceres risikoen for, at der kan opstd konflikter og
uheld.

10 https://www.trafikverket.se/contentas-
sets/76a7ff7b863f4cf2bb8184dabc248411/arsrapport-hct-2017.pdf

1L “SAEFFLOW - Safety and efficiency analysis of HCT-Traffic flow indicators”.
Rapport for FFI-projekt 2014- 03933, 2017.
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Lignende konklusioner er angivet i et studie fra University of Sevilla fra 2020 om
modulvogntog i Spanien. Hastighedsgraenserne i Spanien er de samme som i
Danmark for lastbiler. Dog ma lastbilerne kgre 90 km/t p& motorvejene i Spa-
nien. Det kan have en betydning for risikoen for at f.eks. overhalinger med lang-
sommere/hurtigere kgretgjer er lidt anderledes end i Danmark. Studiet vurderer
dog, at stgrre kgretgjer ikke fgrer til en forveerring af trafiksikkerheden. Det sid-
ste pga. forholdet mellem faerre kgrte kilometer, flere sikkerhedssystemer pa
tunge kgretgjer og en anvendelse pd de mest sikre veje.

For de tiltag, hvor den ggede tilladte totalveegt leder til, at den samme maangde
gods kan transporteres ved feerre kgrte kilometer, er der en naturlig positiv ef-
fekt pa trafiksikkerheden, da mindre trafikarbejde - alt andet lige - leder til
feerre ulykker.12

Baseret pd disse studier og overvejelser, er der ikke noget, der peger pa, at an-
tallet af uheld vil stige, men alvorligheden kan blive stgrre for de faerre uheld,
der sker.

6.2 Omkostninger ved uheldene

Konsekvenser af et uheld, hvor der er en lastbil involveret er stgrre end for per-
sonbiler. Nar en lastbil bliver tungere, vil der sdledes kunne opsta stgrre skader
pga. den evt. stgrre kraftoverfgrsel, der vil ske ved sammenstgdet.

Det er derfor ogsd hypotesen, der som naevnt, blev set pd i veegt- og dimensi-
onsanalysen fra 2021.13 Analysen undersggte om der kan registreres en effekt
pad uheldsomkostningerne med udgangspunkt i tungere kgretgjer. Analysen vi-
ste, at vaegt ikke har haft en betydelig effekt pa uheldsomkostningerne efter
2010. En opdeling af data fra fgr 2010 og efter 2010 viste, at der i uheld fgr
2010, var en svag sammenhang mellem hgjere vaegt og stgrre uheldsomkost-
ninger, mens der som neaevnt ikke var dette mgnster i data for uheld efter 2010.
Dette mgnster kan maske forklares med den teknologiske udvikling som eksem-
pelvis har medfgrt indfgrelsen af elektronisk bremseassistent og forbedrede ud-
synsmuligheder og andre tekniske systemer som det ogsa blev naevnt i analysen
fra Sevilla.

Analyserne blev gennemfgrt med regressionsanalyse med den grundlaeggende
model identificeret ved nedenstaende ligning:

skadesomkostning; = f, + p; - tot_vaegt; + 5, - hastighedsskgn; + y - hovedsituation; + y;,

12 EXPLORING THE RELATIONSHIP BETWEEN TRUCK LOAD CAPACITY AND
TRAFFIC ACCIDENTS IN THE EUROPEAN UNION José I. Castillo-Manzano et al.
(2021), Journal of Safety Research 77

13 Analyse af optimering og tilpasning af national veegt- og dimensionsregule-
ring, COWI (2021)
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Ligningen er blevet til ved at inddrage en lang raekke forklarende variable med
sammenhang til skadesomkostning, og derefter reducere dette antal til de sig-
nifikante variable stod tilbage, sammen med den analyserede variabel (total-
veegt). Variablen hastighedsskgn desekker over den skgnnede hastighed hvormed
uheldet er sket. Variablen hovedsituation deekker over hvilken type af uheld, der
er tale om, eksempelvis om det er en bagendepdkgrsel eller en svingulykke.

For at tage hgjde for datas szerlige fordeling med en stor andel uheld med lave
eller ingen omkostninger og fa med meget hgje omkostninger er der afprgvet
forskellige statistiske modeller og fordelinger, herunder regressionsanalyse, logi-
stisk regression og andre tilpassede regressionsmetoder. En mere detaljeret be-
skrivelse af analysens metode og det anvendte data kan laeses i rapporten fra
2021, der er naevnt ovenfor.
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7 Klima og gvrige eksterne effekter

7.1 Klima og miljgeffekter

P8 tvaers af alle tiltagene er der konsekvenser for klimaet og miljget. Ved kli-
maet forstas ndringer i CO2-udledning, der kommer som konsekvens af tilta-
gene. Ved miljgeffekt forstds sendringer i udledningen af NOx og partikler som
konsekvens af tiltaget.

Disse udledninger er estimeret ved hjalp af udledningsnggletal fra TEMA-
modellen, men dog med opdatering af de nyeste emissionsdata fra den interna-
tionale COPERT emissionsdatabase. Udledningerne er opgjort i udledning per ki-
lometer. Som det fremgik af afsnit 4.2, er der for de enkelte tiltag ansl3et aen-
dringer i trafikarbejdet for hvert af tiltagene. Herudfra er den forventede aen-
dring i udledning beregnet ved at gange udledning per kilometer med det sam-
lede antal kilometer, der enten kgres mere eller mindre som fglge af tiltaget.

For andelen af kgrsel med el som drivmiddel, er grundlaget for udledning per ki-
lometer fra Energistyrelsens fremskrivning af elforbrugets udledningsfaktorer.
Denne forventes at andre sig over tid og derfor inddrages alle arene fra frem-
skrivningen. I Tabel 7-1 er emissionsfaktorerne for elproduktionen angivet i
2024 og 2035, men som naevnt anvendes de mellemliggende ars faktorer ogsa i
beregningen. For at opgg@re emissioner fra de forskellige typer el-lastbiler anven-
des de konkrete bilers energiforbrug per kgrt kilometer og omregnes til emissio-
ner ved emissionsfaktorerne vist i tabellen.

Tabel 7-1 Eksempler p§ anvendte emissionsfaktorer
CO2 NOx Partikler

Diesel (6-akslet 971 g/km 0,4429 g/km 0,0047 g/km
vogntog)

Diesel (7-akslet 1175 g/km 0,4716 g/km 0,0055 g/km
vogntog)

El-vogntog i 2024 97,7 kg/MWh 177 g/MWh 0,5 g/MWh
El-vogntog i 2035 21,8 kg/MWh 83 g/MWh 0,3 g/MWh

Tabellerne herunder viser reduktionen i udledningen af CO2, NOx og partikler. Jo
mere reduktion i faktiske kilometer jo mere reduktion i udledning. Derudover er
det 0ogsa afhaengigt af hvilke typer lastbiler, der reducerer kgrslen, da forskellige
typer lastbiler udleder forskellige mangder pr. kilometer.

Tabel 7-2 Emissionskonsekvenser ved tiltag, der omhandler veegtforggelse med 2
tons. ,Z(r/igt gennemsnitlig reduktion.

CO:2 (ton) NOx (ton) Partikler (kg)
Tiltag 1-11 24.557 12,1 120
Tiltag 12 med
omvejskgrsel 21.089 8,9 100
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CO2z reduktionerne varierer over tidsforlgbet. Den afhaenger af andelen af el-
lastbiler samt af, indfasningstiden for de nye lastbilstgrrelser. Udviklingen er vist
i Figur 7-1 og Figur 7-2.

Figur 7-1 Udvikling i 8rlige COz2 emissioner tiltag 1 - 11
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Figur 7-2 Udvikling i 8rlige CO2 emissioner tiltag 12
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8 Samfundsgkonomiske konsekvenser

Dette afsnit beskriver de beregnede samfundsgkonomiske konsekvenser af de
foresldede tiltag. For de 11 vedtagne tiltag gennemfgres ikke en egentlig sam-
fundsgkonomisk opggrelse idet der allerede er lavet en screening af disse tiltag i
forbindelse med vedtagelsen. Dog har det veeret gnsket at fa skabt et overblik
over konsekvenserne for vejslid p& statsveje og kommunale veje samt hvilke
emissioner, tiltagene giver anledning til. Metodemaessigt faglger dette tilgangen
gennemgaet i afsnit 4 for vejslid og afsnit 7 for emissionerne, hvor konsekven-
serne 0gsa er vist i Tabel 4-7 og i Tabel 7-2.

Den samfundsgkonomiske beregning af tiltag 12 er baseret pa de komponenter,
der er beskrevet i de foregdende afsnit. Som naevnt, er det ikke alle komponen-
terne, der forventes at fa en betydende gkonomisk effekt.

Den samfundsgkonomiske beregning for tiltag 12 tager sdledes hgjde for fal-
gende poster:

Miljg- og klimaeffekter
Transportgromkostninger ekskl. kgrselsafgifter
Udgifter til gget vejslid

Investeringer i skiltning af broer

Omvejskgrsel ifm. skiltede broer

vV V V VvV VvV VvV

Afgiftsprovenueffekter

Beregningen tager ogsa hgjde for de afledte effekter som de seks poster vil pa-
virke, eksempelvis arbejdsudbudsforvridning og andre afgiftskonsekvenser end
dem, der relaterer til drivmiddelsafgifter.
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Tabel 8-1 Forudseetninger for samfundsgkonomiske beregninger for tiltag 12
Emne Forudsaetning
Beregningsperiode 2024-2043
Anlaegsperiode Omkostninger til skiltning og undersggelse af

broer medtages i fglsomhedsanalyse
Omkostninger indlaegges i ar 1

Anleegsgkonomi Omkostninger til skiltning og undersggelse af
broer medtages i fglsomhedsanalyse

Driftsgkonomi Beregner omkostninger til vejvedligehold jf. be-
skrivelser ovenfor

Prisniveau (8r) 2023

Ar for beregning af nettonutidsvaerdi 2023

Transportgkonomiske enhedspriser Version 2.0 (Maj 2022)

TERESA Version 6.0.

Kalkulationsrente 3,5 pct.

Nettoafgiftsfaktor 1,28

Arbejdsudbudseffekt!* 1,10

Braendstofafgift 4,00 kr./liter (2,85+0,45) * 1,25
Elafgift!® 0 kr.

For alle tiltag opggres nettonutidsvaerdien (NNV) som naevnt med TERESA mo-
dellen. En NNV stgrre end 0 betyder, at tiltaget vil give et positivt samfundsgko-
nomisk bidrag. NNV beregnes bade ved brug af en COz-pris p& 350 kr. pr. tons
CO2 og med en pris pa 1.521 kr. pr. tons CO2 for at afspejle den variation, der
kan veere i denne pris.

14 Finansministeriet har lavet en andring i vejledningen til samfundsgkonomiske
analyser, hvor der ikke skal medtages arbejdsudbudsforvridning tilknyttet of-
fentlige omkostninger. Der er p.t. ikke taget beslutning om, hvordan dette skal
implementeres i transportsektoren, herunder om det skal have betydning for
den positive arbejdsudbudsgevinst tilknyttet erhvervslivets besparelser.

15 Elafgifterne stiger fra 2031. Det er der ikke medtaget i beregningerne. Effek-
terne vil vaere sma, men regneteknisk er det mere komplekst at tage hgjde for
en varierende afgift.
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Normalt udregnes ogsd en skyggepris for CO2-udledningen ved de forskellige til-
tag. Skyggeprisen angiver den samfundsgkonomiske omkostning ved at redu-
cere et tons CO2 ved at indfgre det enkelte tiltag. Denne beregnes ved at satte
gevinsten ved mindre CO2-udledning til 0 i opggrelsen af NNV og derefter dele
den med den sparede COz2-udledning. Jo lavere skyggeprisen er, jo billigere Igs-
ning er tiltaget i forhold til at reducere CO2. I nogle tilfaelde kan et tiltag give en
samfundsgkonomisk gevinst selv uden at tage vaerdien af CO2 besparelsen med.
I disse tilfeelde vil skyggerisen veere negativ. Den siger dog ikke andet end, at
tiltaget er gavnligt for samfundsgkonomien. Da resultaterne i analysen her alle
giver en samfundsgkonomisk gevinst selv uden CO2 effekterne, opggres skygge-
prisen derfor ikke.

8.1 11 vedtagne tiltag

Der ses pa den samlede effekt af de 11 tiltag, der er vedtaget i foraret 2023 og
indeholdt i det udsendte udkast til bekendtggrelse. Her tages hgjde for den
overflytning, der sker mellem de forskellige typer (antal aksler hhv. sololastbiler,
vogntog og seettevogntog) af kgretgjer og dernaest, hvordan vaegtforggelserne
inden for de enkelte typer pavirker de forskellige samfundsgkonomiske forhold.
Effekterne heraf blev beskrevet i afsnit 4.2.

Sammenfattende er hovedresultaterne beskrevet i tabellen herunder.

Tabel 8-2 Effekter ved de 11 vedtagne tiltag.
Statsveje kommunevej Alle veje

Reduktion i tra-

fikarbejde 5,5 pct.

Gennemsnitlig ar-
lig CO2-reduktion 25 25
(1.000 tons)

Gennemsnitlige
arlige omkostnin-
ger vejslid mio.
kr.

Gennemsnitlige

arlige besparelser

transportgrom- 387 387
kostninger mio.

kr.

De arlige effekter pa vejvedligeholdet er vist i Figur 8-1.
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Figur 8-1 Arlig effekt p§ omkostninger til vejvedligehold for tiltag 1-11. (2023priser).
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Overordnet bekraefter analyserne de resultater, der blev fremlagt i forbindelse

med screeningerne forud for vedtagelsen af tiltagene. Som gennemgaet i afsnit
3, er der med de restriktioner, der er indfgjet i udkastet til bekendtggrelsen ikke
ggede udfordringer med broer, idet alle kgretgjskategorier og deres konfigurati-
oner kan holdes indenfor den eksisterende bro-dimensionerings-bekendtggrelse.

Tiltagene giver store besparelser for transportgrerne, der overstiger de ekstra
omkostninger fra vejslid, der kommer som en konsekvens af de tungere kgretg-
jer. Tiltagene er tidligere vurderet for deres samfundsgkonomiske effekter med
afszet i analysen fra 2021, der analyserede pa 24 forslag, der ligger relativt teet
op ad de endeligt vedtagne tiltag. Vurderingerne viste en samfundsgkonomisk
gevinst.

8.2 Et supplerende vaegt-tiltag for 7-akslede
vogntog

I dette delafsnit gennemgas de samfundsgkonomiske konsekvenser, hvis der i
tillzeg til de 11 vedtagne tiltag yderligere gives mulighed for, at 7-akslede kgre-
tojer ma veje op til 58 tons (tiltag 12).

Udgangspunktet for denne analyse er en situation, hvor effekterne af de allerede
vedtagne 11 tiltag er implementeret.

I Tabel 8-3 er det grundlaeggende samfundsgkonomiske resultat vist. Resulta-
terne medtager omvejskgrslen opgjort i afsnit 5.3. Beregningerne vises med den
hgje CO2-pris og har vist @&ndringerne, hvis der i stedet medtages en lav CO2-
pris i parentes.
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Tabel 8-3 Samfundsgkonomisk resultat at tiltag 12 - MED omvejskgrsel. Prisniveau
2023 i markedspriser.

mio. DKK NNV, ér 2023

(lav CO2-pris)

Anlaegsomkostninger: -231
Anlaegsomkostninger -231
Restveerdi 0
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -2.455
Kgrselsomkostninger, transportgrer: 3.364

Eksterne effekter:
CO: effekter 617 (315)
Andre eksterne effekter 30

@vrige konsekvenser:

Afgiftskonsekvenser -339 (-324)
Arbejdsudbudsforvridning -303 (-301)
Arbejdsudbudsgevinst 336

I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 1.020 (734)

Det bemaerkes, at alle omkostninger vises i nutidsvaerdier. Flere af veerdierne,
der vises i tabellen, adskiller sig derfor fra de arlige omkostninger, der er vist
tidligere i rapporten, idet omkostningerne er diskonterede til 2023 niveau og der
er tillagt nettoafgift (NAF), der anvendes til at omregne fra faktorpriser (priser
uden moms og afgifter) til markedspriser.

Overordnet set viser tiltag 12 en positiv samfundsgkonomisk effekt med en posi-
tiv NNV.

Som naevnt har den ekstra vaegt stor betydning for vejsliddet, som er den vee-
sentligste ekstra omkostning, der opstar. En anden vaesentlig post er de ekstra
gevinster for transportgrerne pa grund af de sparede kgrselsomkostninger. Min-
dre kgb af diesel betyder dog ogsa faerre afgiftsindtaegter til staten, og dette har
0gsa en negativ effekt pa det samfundsgkonomiske resultat gennem skattefor-
vridningen. Der er ogs3 effekter pa afgifterne gennem de forskellige eksterne ef-
fekter, hvilket sdledes ogsa har en mindre betydning for beregningerne med hgj
hhv. lav CO2 pris. Endelig er der en udgift til opsaetning af vejskilte samt efter-
fglgende analyse af en raekke kommunale broer samt evt. nedtagning af skilte
igen.
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Som beskrevet i afsnit 5.3 vil tiltaget kunne medfgre omvejskarsel for nogle
lastbilture. Der er dog usikkerhed om, hvor stort dette bidrag er. Som fglsom-
hedsanalyse er der lavet tilsvarende beregninger, hvor omvejskgrslen ikke med-
tages. Hvis dette bud medtages i den samfundsgkonomiske beregning, fas resul-

tatet vist i Tabel 8-4.

Tabel 8-4 Samfundsgkonomisk resultat at tiltag 12 - UDEN omvejskgrsel. Prisniveau

2023 i markedspriser.

mio. DKK

Anlaegsomkostninger:
Anlaegsomkostninger

Restveerdi

Driftsomkostninger, vejinfrastruktur
Kgrselsomkostninger, transportgrer:
Eksterne effekter:

CO:2 effekter

Andre eksterne effekter

@vrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser
Arbejdsudbudsforvridning
Arbejdsudbudsgevinst

I alt nettonutidsvaerdi (NNV)

NNV, &r 2023 uden omvejs-
korsel

(lav CO2 pris)

-231
-231

-2.326
3.560

651 (333)
32

-364 (-349)
-292 (-291)
356
1.385 (1.084)

Det ses, at det samfundsgkonomiske resultat bliver bedre, hvis der ikke tages
hensyn til eventuel omvejskgrsel. Der er ikke regnet konkret pa, hvor meget
omvejskgrsel, der skal til for at det samfundsgkonomiske resultat ikke bliver po-
sitivt. En sddan omvejskgrsel vil vaere langt stgrre end det, der vil vaere renta-
belt for transportgrerne, og giver derfor ikke mening i analysen her.

Der er ikke beregnet CO2 skyggepriser, da tiltaget vil give et positivt samfunds-
gkonomisk resultat, selv hvis CO2 effekten ikke medtages. Derfor vil skyggepri-

serne blive negative.

Den samfundsgkonomiske konklusion om, at tiltaget vil give en positiv sam-
fundsnytteveaerdi, er ret sikkert overfor andringer i antagelserne. Resultatet er
dog usikkert, idet det er svaert at fastsla helt praecist, hvor meget tiltaget vil
blive udnyttet jf. afsnit 4.2. Balancen mellem de positive og de negative konse-
kvenser af tiltaget er teet tilknyttet antal kgrte kilometer. S8ledes vil et stgrre
antal kgrte kilometer ikke naevnevaerdigt pavirke forholdet mellem positive og
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negative effekter, men alene stgrrelsesordenen af nettonutidsvaerdien og de un-
derliggende beregnede effekter som f.eks. vejslid og CO-.

Tabel 8-5 Samfundsgkonomiske hovedtal for tiltag 12 (2023-markedspriser)
Tiltag NNV (mio. kr.) NNV (mio. kr.) Arlige driftsudgif-
lav CO2 pris hgj CO2 pris ter som fglge af

vejslid (mio. kr.)

Tiltag 12 uden om-

vejskorsel 1.084 1.385 148
Tiltag 12 med

maksimal omvejs- 734 1.020 154
kgrsel
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Bilag A  Grundlaeggende trafikarbejde

Trafikarbejdet i udgangssituationen er baseret Danmarks statistiks opggrelse af
samlet transportarbejde for godstransport i Danmark i 2022. Fordelingen er vist
i Tabel 8-6. Trafikarbejdet er ikke korrigeret for kgrselsafgifterne, der introduce-
res fra 2025.

Tabel 8-6 Trafikarbejde fordelt p§ lastbiltyper og totalvaegtklasser. Kilde: Statistik-
banken, NVG1, 2022, 1.000 km
Vaegtklasse og type Trafikarbejde 2022 Vurdering af ak-
selkonfiguration
Solovogn, 6001 - 12.000 kg 34.276 2-akslede lastbiler
Solovogn, 12001 - 18.000 kg 57.444 2-akslede lastbiler
Solovogn, 18001 - 24.000 kg 2.626 3-akslede lastbiler
Solovogn, stgrre end 24.000 kg 206.721 3-, 4- og 5-aks-
lede lastbiler
P3ahangsvogntog, mindre end 40.000 kg 27.509 5-akslede vogn-
tog
P3ahangsvogntog, 40.001 - 44.000 kg 9.397 6-, 7- og 8-aks-
lede vogntog
P3hangsvogntog, stgrre end 44.000 kg 192.946 6-, 7- og 8-aks-
lede vogntog
Saettevognstog, mindre end 40.000 kg 210.703 5-akslede saette-
vogntog
Saettevognstog, 40.001 - 44.000 kg 72.028 6-,7- 0og 8-aks-
lede saettevogn-
tog
Sattevognstog, stgrre end 44.000 kg'¢ 501.449 6-,7- og 8-aks-
lede saettevogn-
tog
Ialt 1.315.510

Den yderligere fordeling af dette er baseret pd en vurdering, hvor kgretgjerne i
NVG1?!7 fordeles pa akselkonfigurationer. Vurderingen er ogsa vist i tabellen.

Fordelingen p& de konkrete akselkategorier er derefter foretaget vha. fordelin-
gen fundet i WIM-data og pa kommuneveje og statsveje fundet ud fra Grgn Mo-
bilitetsmodel (GMM) opggrelse af lastbilernes kgrselsmgnster i &r 2025 model
scenarie som allerede angivet i afsnit 4.2.

16 Inklusive saertransporter og modulvogntog. Disse udggr dog en mindre del af
den samlede trafik.

17 NVG1 henviser til tabelnummeret i statistikbanken.dk
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Bilag B Vurdering af laeengde af
omvejskarsel

For at fastleegge lzengden af omvejskgrsel, der er anvendt i afsnit 5.3, er der la-
vet en raekke cases/eksempler. Casene er udvalgt, sa de omfatter dels ture pa
tveers af landet, regionale ture mellem stgrre byer samt lokale ture fra et opland
til en stgrre by.

Hver case er en stikprgve og der kan veere ture, der har leengere omvejskgrsel
og nogle ture, hvor omvejen kan fgre til en kortere, men langsommere tur.
F.eks. hvor den hurtigste rute er via hovedvejsnettet, men denne rute fgrer frem
til en bro, der ikke kan passeres. S& vil den naermeste omvej fgre ruten via ho-
vedvejsnettet eller lokale kommunale veje, der g&r mere direkte, men har en la-
vere hastighedsgranse.

Ved vurderingen af laengden af omvejskgrslen, er der lagt mest vaegt pa lokale
ture, idet de fleste broer befinder sig p& kommunale/lokalveje. Mange af turene
vil dog bade inkludere kgrsel pd hovedvejsnettet (statsveje) og pa lokale veje.

Til at vurdere omvejskgrslen er anvendt Google Maps og der er fundet broer
som ikke har kunnet passeres og der er fundet naermeste alternative rute, hvis
en given bro ikke kan passeres. Dette arbejde er foretaget manuelt, og det har
derfor sat en begraensning p&, hvor mange cases og ruter, der har kunnet gen-
nemgas.

De udvalgte cases er:

Rute Leengde Laengde Omvejs-
uden om- .
. med omvej leengde
vej

Kolding til Ringsted 168 172 4
Taastrup til Nakskov 155 161 6
Aarhus Havn til Vejle 72,5 73,4 0,9
Assens til Brgrup 89,9 88,8 -1,1
Herborg (fx HerporgveJ 8, 6920 Videbaek) 49 1 491 0
og Holstebro Mejeri
Klejtrup-egnen (fx Lindumvej 9, 9500 Ho- 38,7 38,9 0,2

bro) til Redkaersbro Mejeri
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Bilag C Detaljeret analyse af broer

Bilaget er vedlagt som et selvstaendigt dokument, med supplerende materiale.
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