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Heringsnotat vedrgrende forslag til lov om a&ndring af faerdselslo-
ven (Forhgjelse af hastighedsgransen for lastbiler og vogntog fra 70
km i timen til 80 km i timen uden for tattere bebygget omrade og pa
motortrafikveje)

1. Indledning

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har den 21. december 2019 sendt
udkast til forslag til lov om andring af feerdselsloven i hering hos falgende or-
ganisationer og virksomheder m.v.:

Ostre og Vestre Landsret, samtlige byretter, Advokatradet, Autobranchen
Danmark, Automobilbranchens Handels- og Industriforening, Beredskabssty-
relsen, Campingbranchen, Cyklistforbundet, Danmarks Tekniske Universitet —
Institut for Transport (DTU Transport), Danmarks Motor Union, Dansk Bil-
brancherad, Dansk Bilforhandler Union, Dansk Byggeri, Dansk Metal, Dansk
Erhverv, Dansk Industri (DI), Dansk Kerelerer-Union, Dansk Kereskole For-
ening, Dansk Standard, Dansk Transport & Logistik (DTL), Danske Advokater,
Danske Biludlejere, Danske Korelereres Landsforbund, Danske Motorcykli-
ster, Danske Regioner, De Danske Bilimporterer, Den Danske Dommerfor-
ening, Dommerfuldmagtigforeningen, Domstolsstyrelsen, Erhvervsstyrelsen,
Falck Danmark A/S, Forbrugerombudsmanden, Forbrugerradet Teenk, For-
enede Danske Motorejere (FDM), Foreningen af Frie Korelaerere, Foreningen
af offentlige anklagere, Forsikring & Pension, Forsvarets Kagreskole, Frie Dan-
ske Lastbilvognmaend (FDL), Handverksradet, Institut for Menneskerettighe-
der, International Transport Danmark (ITD), KL, Kerepravesagkyndiges
Landsforening, Landsforeningen for Forsvarsadvokater, Landdistrikternes
Fellesrad, Landsforeningen Landsbyerne i Danmark, Landsforeningen af Polio
Trafik- og Ulykkesskadede, Miljostyrelsen, NOAH-Trafik, Politiforbundet i
Danmark, Rigsadvokaten, Rigspolitiet, Radet for Baeredygtig Trafik, Radet for
Sikker Trafik, Trafikforskningsgruppen ved Aalborg Universitet, Trafiksikker-
heds Venner i Danmark, Transporterhvervets Uddannelser og Veteranknallert-
klubben Aktiv.

Lovforslaget har endvidere vaeret offentliggjort pa hegringsportalen.

Horingsfristen udlgb den 14. januar 2019.

Der er modtaget hgringssvar fra folgende organisationer og virksomheder m.v.:
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AutoBranchen Danmark

Camping Branchen

Cyklistforbundet

Danmarks Tekniske Universitet — Institut for Transport (DTU Transport)
Dansk Bilbrancherad

Dansk Camping Union

Dansk Erhverv

Dansk Korelerer-Union

Danske MotorcyKklister

DI Transport

DTL Danske Vognmend
Erhvervsministeriet

FDM

Forbrugerombudsmanden
Forbrugerradet Teenk
Havarikommissionen for vejtrafikulykker
Institut for Menneskerettigheder
International Transport Danmark (ITD)
Justitsministeriet

KL

Kobenhavns Byret (pa vegne af samtlige byretter)
Politiforbundet

Rigsadvokaten

Rédet for Sikker Trafik

Vestre Landsret

AutoBranchen Danmark, Forbrugerombudsmanden, Institut for Menneskeret-
tigheder, Politiforbundet og Rigsadvokaten har svaret, at lovforslaget ikke giver

anledning til bemarkninger.

Dansk Bilbrancherad takker for hgringen, men frafalder bemerkninger.

Vestre Landsret og Kebenhavns Byret, pa vegne af samtlige byretter, har ikke
onsket at udtale sig om lovforslaget.

2, Horingssvarene

I det folgende refereres og kommenteres de indkomne bemaerkninger fra hg-
ringssvarene. Ikke alle bemerkninger i heringssvarene er refereret, idet de
vaesentligste dog fremgar.

Horingsnotatet er udarbejdet séledes, at de mere uddybende hgringssvar gen-
gives og kommenteres forst. Transport-, Bygnings- og Boligministeriets even-
tuelle kommentarer vil fremga i kursiveret form i forlaengelse af de pageldende
hgringssvar.

Rigspolitiet har anfert, at der findes vejstraekninger inden for teettere bebygget
omrade, hvor der pa baggrund af det nu ophavede cirkulare nr. 72 af 5. juli
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1985 om lokale hastighedsbegraensninger, er fastsat en hgjere lokal hastigheds- Side 3/16
granse pa 80 km i timen. Det er ikke muligt i henhold til bekendtgerelse nr.
1486 af 13. december 2017 om lokale hastighedsgrenser (hastighedsbekendt-
gorelsen), der erstatter ovennaevnte cirkulaere fra 1985, at fastsatte en hgjere
lokal hastighedsgraense pa 80 km i timen inden for tettere bebygget omrade.
Rigspolitiet henviser til, at Vejdirektoratet har oplyst, at der ikke pa baggrund
af hastighedsbekendtgerelsen er krav om, at hastighedsgreensen skal skiltes
ned til 70 km i timen pa de vejstraekninger, hvor der i medfer af cirkuleeret fra
1985 er fastsat en hastighedsgraense pa 80 km i timen. Rigspolitiet henviser
endvidere til, at puljen pa de 30 mio. kr. til nedskiltning pa det kommunale
vejenet i henhold til lovforslagets bemaerkninger alene kan anvendes til ned-
skiltning uden for teettere bebygget omrade og pa motortrafikveje. Rigspolitiet
bemarker, at det far den konsekvens, at kommunerne ikke kan f& midler fra
puljen pa 30 mio. kr. til at skilte ned pa de vejstreekninger inden for teettere
bebygget omrade, hvor der i dag er fastsat en hastighedsgraense pa 8o km i
timen.

Rigspolitiet har i relation til de feerdselssikkerhedsmeessige konsekvenser an-
fort, at lastbiler bl.a. pa grund af den hgje veegt generelt har darligere bremse-
evner end personbiler. Rigspolitiet papeger at tilkobling af pdhengskeretoj
nedsatter bremseevnen yderligere og at erfaringer indhentet i forbindelse med
feerdselskontroller og alvorlige uheld bekrafter dette. Rigspolitiet pdpeger end-
videre, at risiko for forskubning eller tab af gods medferer endvidere, at chauf-
forerne vil veere tovende med at iveerksaette en maksimal opbremsning. Rigspo-
litiet henviser til, at disse forhold tidligere har veeret begrundelsen for at opret-
holde en forskel i de koretgjsbestemte hastighedsgranser.

Rigspolitiet anforer endvidere, at den hyppigst forekommende kontrolform for
hastighedskontrol foregér ved hjelp af Automatisk Trafikkontrol (ATK). Ved
kontrol med ATK indstilles maleudstyret til at optage et foto, nér den fastsatte
detektionsgraense pa 10 pct. plus en maletolerance pa 3 km i timen er overskre-
det. Det betyder, at maleudstyret ved en hastighedsbegraensning pa 8o km i
timen forst foretager en maling, nar maleudstyret passeres med en hastighed
pd 92 km i timen (80 km i timen + 10 pct. = 88 km i timen + 3 km i timen = 91
km i timen). Rigspolitiet oplyser, at overskridelse af hastighedsgransen under
detektionsgraensen for ATK, kan méles ved brug af manuel laserméling, hvor
der alene er en maletolerance pa 3 km i timen ved en hastighedsgranse pa 100
km i timen og 3 pct. ved hastighedsgranser over 100 km i timen. Laserkontrol
udferes dog kun i begreenset omfang sammenlignet med ATK.

Rigspolitiet oplyser, at kontrol af takografer viser, at lastbilernes hastighed ofte
konstant ligger pa hastighedsbegranserens maksimum pa 9o km i timen pa
streekninger, hvor den tilladte hastighedsgranse for lastbiler er 80 km i timen
(motorvejene). Rigspolitiet finder det ikke usandsynligt, at tilsvarende vil gare
sig geeldende pé andre vejstreekninger, hvis den tilladte hastighed fastseettes til
80 km i timen.
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Rigspolitiet bemaerker endvidere, at den tidsmaessige besparelse af transportti-
den i forbindelse med en forhgjelse af hastighedsgraensen fra 70 til 80 km i
timen vil veere yderst begrenset. Som eksempel angives, at der ved kortere ture
pa eksempel 50 km uden for motorvej vil vaere en tidsmeessig besparelse pa ca.
5 minutter ved en forggelse af den faktiske gennemsnitshastighed fra 7o til 8o
km i timen — forudsat, at hele straekningen kan keres med en gennemsnitsha-
stighed, der er 10 km i timen hurtigere.

Ydermere anforer Rigspolitiet, at lovforslaget star i steerk kontrast til Trans-
port-, Bygnings- og Boligministeriets lovforslag om forhgjelse af badeniveauet
for alvorlige sikkerhedskritiske fejl og mangler ved tunge motorkeretgjer. Rigs-
politiet bemaerker saledes, at man i lovforslaget om forhgjelse af badeniveauet
for alvorlige sikkerhedskritiske fejl og mangler erkender, at mange af de tunge
koretgjer er behaeftede med alvorlige sikkerhedskritiske fejl og mangler.

Endelig fremhaever Rigspolitiet, at undersogelser viser, at tungvognsferere ud-
gor en forholdsmaessig hgj andel af de uopmerksomme bilister, der blandt an-
det benytter hdndholdte mobiltelefoner under kerslen. Konsekvenserne af en
ulykke er som regel storre pa grund af keretgjernes vagt, og derfor er en uop-
merksom tungvognsforer farligere for trafikken.

Lovforslagets ikrafttraeedelsestidspunkt er angivet til 1. juli 2019. Rigspolitiet
oplyser hertil, at politiet for gjeblikket befinder sig i en transitionsperiode,
hvori 23 af politiets centrale systemer, herunder bl.a. ATKS, skal overflyttes til
en ny driftsleverander. Overflytningen er et komplekst og omfangsrigt projekt
med mange risikofaktorer. Der vil derfor kun veere meget fa release-perioder,
hvor der kan gennemfores eendringer i de pageldende systemer. Rigspolitiet
kan ikke p& nuvaerende tidspunkt oplyse, hvornar nye lovgivningsinitiativer,
der indebarer it-massige a&ndringer i Rigspolitiets kritiske it-systemer, og som
er omfattet af transitionen til den nye driftsleverander, kan gennemfores. Rigs-
politiet vurderer, at &ndringerne vil have en tidsmaessig udstraeekning pa mel-
lem 4 og 6 maneder fra tidspunktet for opgavens pabegyndelse.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker, at Vejdirektoratet har
oplyst, at Vejdirektoratet i en anden sammenhaeng i 2014 har foretaget en
horing af kommunerne om leengden af vejstraekninger beliggende i teettere
bebygget omrdde, der har en hastighedsgraense pa over 60 km i timen. 24
reprasentative kommuner — herunder de fire storste byer — svarede pa un-
dersagelsen. Kun én kommune oplyste, at de havde strakninger i teettere be-
bygget omrade med en hastighedsgraense pa 8o km i timen. Det er pd den
baggrund Transport-, Bygnings- og Boligministeriets vurdering, at antallet
af vejstraekninger i teettere bebygget omrade med en lokalt fastsat hastig-
hedsgraense pa 8o km i timen vil vaere yderst begraenset.

Hertil kommer, at der i givet fald vil veere tale om vejstraekninger, hvor kom-
munerne og politiet tidligere efter en konkret vurdering har truffet afgorelse
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om, at det vil vaere feerdselssikkerhedsmeessigt forsvarligt for bl.a. almindeli-
ge personbiler, varebiler, motorcykler og busser at kore med 80 km i timen.
Hvis der mod forventning madtte vise sig at vaere behov for nedskiltning pa de
pdgeldende straekninger, vil de afsatte midler i puljen pa 30 mio. kr. ogsa
kunne anvendes til nedskiltning af sGdanne straekninger. Transport-, Byg-
nings- og Boligministeriet vil praecisere dette i lovforslagets bemaerkninger.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker i relation til de faerdsels-
sikkerhedsmaessige konsekvenser, at ministeriet er enigt i, at en hgjere ha-
stighed i forbindelse med et trafikuheld ma antages at have den effekt, at kon-
sekvenserne ved ulykken bliver alvorligere.

Ved fastseettelse af hastighedsgraenserne (bdde de generelle og de koretojsbe-
stemte) ma udgangspunktet imidlertid efter Transport-, Bygnings- og Bolig-
ministeriets opfattelse tages i, om vejenes indretning og standard samt kore-
tajernes udstyr og keretaojstekniske indretning samlet set gor det feerdselssik-
kerhedsmaessigt forsvarligt at fastsatte en hajere hastighedsgraense. Ved fast-
seettelse af hastighedsgraenserne ma det endvidere efter ministeriets opfattelse
lzegges til grund, at trafikanterne bade kender og overholder de gaeldende
feerdselsregler. Det er Transport-, Bygnings- og Boligministeriets vurdering,
at det vil veere faerdselssikkerhedsmeessigt forsvarligt at tillade korsel med 8o
km i timen uden for taettere bebygget omrade, nar det samtidig sikres, at ha-
stigheden szttes ned pa de straekninger, hvor de faktiske forhold betyder, at
det ikke er forsvarligt at lade lastbiler samt lette og tunge vogntog kere 80 km
i timen.

For sa vidt angar den handhzaevelsesmaessige problemstilling bemaerker
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, at det er ministeriets opfattelse, at
bilister generelt i hajere grad vil respektere og overholde hastighedsgraenser,
der er tilpasset til de faktiske forhold pa vejen. Dette ma efter ministeriets
opfattelse ogsa vaere tilfaeldet for forere af tunge koretajer. Transport-, Byg-
nings- og Boligministeriet finder derfor ikke, at de af politiet konstaterede
hastighedsovertraedelser pd motorvej umiddelbart ma forventes at ville finde
sted pd landeveje og motortrafikveje, hvis hastighedsgraensen saettes op til 80
km i timen. Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker endvidere,
at det er muligt at handhaeve overtraedelser af hastighedsgraensen pa 8o km i
timen ved manuel laserkontrol. Uagtet, at den hyppigste form for hastigheds-
kontrol finder sted i forbindelse med ATK-kontrol, vil lastbilchaufforerne der-
for fortsat opleve et kontroltryk og en opdagelsesrisiko forbundet med en ha-
stighedsovertradelse, herunder saerligt fordi lastbilchaufforen ikke pa for-
hdand kan vide, om der pd en given strakning foretages ATK- eller manuel
laserkontrol.

I relation til de tidsmeessige besparelser forbundet med en forhgjelse af ha-
stighedsgraensen, har Transport-, Bygnings- og Boligministeriet lagt Vejdi-
rektoratets beregninger af de tidsmaessige gevinster og de skonomiske fordele
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forbundet hermed til grund. Vejdirektoratet oplyser i den forbindelse, at be- Side 6/16
regningen af tidsbesparelser til brug for de samfundsekonomiske gevinster er
foretaget ved at tage udgangspunkt i en vurdering af, hvor mange lastbilski-
lometer, der vil blive berort af en forheajelse af hastighedsgraensen for lastbiler
uden for taettere bebygget omrdade. Generelt afvikles 56 pct. af lasbiltrafikken
pd motorvejene, men de resterende 44 pct. afvikles pa det ovrige hovedlande-
vejsnet og kommunevejene. Vejdirektoratet har vurderet, at 75 pct. af de korte
lastbilskilometer uden for taettere bebygget omrade vil blive berort af en-
dringen. De fleste tiltag pa transportomrddet, f.eks. rejsetider, betyder for-
holdsvist lidt pr. tur, men giver samlet set en stor besparelse, fordi der er tale
om rigtig mange ture om Gret.

I det af Rigspolitiet anforte eksempel med en tur pd 50 km udger besparelsen
pd ca. 5 min. over 10 pct. af rejsetiden. Dette er ikke uvaesentligt, nar et kore-
toj foretaget flere ture pr. dag, og ndr mange vognmaend har flere koretajer
Samlet set er der sdledes tale om mange ture om dret. Den samlede effekt, som
indgdr i beregningen, opgeres sdledes af Vejdirektoratet til over 1 mio. kore-
tojstimer om qaret.

For sa vidt angdr problematikken med uopmaerksomme tungvognsforere, der
benytter handholdt mobiltelefon under korslen, at det ved lov nr. 1563 af 18.
december 2018, blev vedtaget, at det skal udlose et klip 1 kerekortet at benytte
hdandholdt teleudstyr og andre handholdte kommunikationsapparater under
korsel. Det er Transport-, Bygnings- og Boligministeriets opfattelse, at der
med denne lovaendring er taget et vasentligt og effektivt skridt for at ned-
bringe antallet af uopmaerksomme bilister, herunder tungvognsforer, der
benytter handholdt teleudstyr under korslen.

Med hensyn til tidshorisonten for foretagelse af de nodvendige IT-maessige
andringer af politiets systemer forstdr Transport-, Bygnings- og Boligmini-
steriet Rigspolitiets horingssvar sdledes, at Rigspolitiet ikke mener, at det er
realistisk, at lovaeendringen, hvis den vedtages, kan trade i kraft den 1. juli
2019, og at det pa nuvarende tidspunkt ikke er muligt at udmelde et praecist
tidspunkt for, hvorndr de nodvendige IT-maessige andringer kan vare faer-
diggjorte. Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har pd den baggrund
aendret lovforslagets ikrafttradelsesbestemmelse sdledes, at loven traeder i
kraft 1. januar 2020. Datoen er endvidere fastsat pa baggrund af heringssva-
ret fra KL, hvoraf det fremgar, at det ikke vil vaere muligt at ansege og ned-
skilte mv., inden den oprindeligt foreslaede ikrafttraedelsesdato den 1. juli
2019. Der henvises til ministeriets bemaerkninger til KL’s horingssvar.

Rédet for Sikker Trafik anferer, at Radet er enigt i, at en forhgjelse af hastig-
hedsgreensen som beskrevet i lovforslaget pa den ene side vil begranse antallet
af farlige overhalinger, mens forhgjelsen pa den anden side vil gge risikoen for
ulykker. Radet konstaterer samtidig, at landevejene i forvejen er de farligste
veje med det hgjeste antal af dedsulykker, og at lovforslaget samlet set mé an-
tages at ville have en negativ effekt i forhold til trafiksikkerheden her i landet.
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Pé baggrund af ovenstaende finder Radet det ville have veeret relevant, hvis der
sammen med lovforslaget var udarbejdet og fremlagt data, der viser de faktuel-
le tal for gennemsnitshastigheder for henholdsvis lastbiler og personbiler og
omfanget af trafikulykker knyttet til risikable overhalinger. Radet ville ligeledes
onske, at der var fremlagt beregninger for, hvor stor en del af lastbiltrafikarbej-
det, der forventes at flytte fra motorvejene til landevejene. Radet mener, at
ovenstdende data er en vigtig forudseatning for at estimere den forventede ef-
fekt pa ulykker mv.

Rédet henviser endvidere til, at ulykker i form af bagendekollisioner, hvor en
lastbil pakerer en personbil bagfra, ma forventes at blive langt mere alvorlige,
fordi lastbilens standselengde forgges pa grund af den hgjere fart. Radet be-
marker endvidere, at der ved en hard opbremsning er forgget risiko for ud-
skridning, hvis lastbilen kerer med anhaenger. Radet papeger, at den hgjere
hastighed ligeledes vil skabe utryghed og oget ulykkesrisiko for cyklister og
fodgaengere, der feerdes ved landevejen.

Réadet bemeerker i relation til sanktioner for overtradelse af hastighedsgraensen
pa 80 km i timen, at lastbiler vil kunne kere op til 92 km i timen pa landevejen,
for det udlgser en fartbade ved politiets ATK-hastighedskontroller.

Rédet bemeerker i relation til den pulje pa 30 mio. kr., der er afsat til kommu-
nernes nedskiltning, at ansvaret for at modvirke negative effekter af en forhgjet
hastighedsgranse dermed leegges over pa kommunerne. Rédet anferer, at lov-
forslaget i den forbindelse rejser en raekke ubesvarede spergsmal, herunder
omkostningerne ved nedskiltning, om en kommune kan fa afslag pa at skilte
ned, og hvem der skal vurdere dette. Det er endvidere uafklaret, hvad der sker,
hvis der kommer ansggninger til puljen for langt over 30 mio. kr., og hvad der
vil ske, hvis kommunerne ikke kan n4 at skilte ned inden ikrafttraeden 1. juli.
Det er ligeledes uafklaret, hvilke kriterier der skal laegges til grund for nedskilt-
ning.

Endelig bemerker Radet i relation til de samfundsgkonomiske betragtninger i
lovforslaget, at der ikke er taget hgjde for de samfundsgkonomiske omkostnin-
ger forbundet med et gget antal drabte og tilskadekomne ved ulykker pa lan-
devejen.

Som det fremgar af punkt 2.1.2 i lovforslagets almindelige bemeerkninger vil
en forogelse af hastighedsgraensen for bade lastbiler og lette og tunge vogntog
give en hgjere gennemsnitshastighed for disse koretajer, hvilket erfarings-
maessigt giver en foroget ulykkesrisiko. Omvendt medforer forogelsen af ha-
stighedsgraensen for lastbiler og lette og tungevogntog en reduktion af ha-
stighedsspredningen i forhold til andre koretogjer som almindelig bil, motor-
cykler og busser, hvilket erfaringsmaessigt er til gavn for faerdselssikkerheden.
Det er Vejdirektoratets vurdering, at de mest alvorlige ulykker pa landevejen
skyldes de sakaldte “frontalkollisioner”, som blandt andet sker i forbindelse
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med overhalinger, hvor det overhalende motorkoeretaj og modkerende trafik i
den modsatrettede bane stoder sammen. Transport-, Bygnings- og Boligmini-
steriet finder derfor, at en reduktion af hastighedsspredningen er et vasent-
ligt element, der kan mindske ristkoen for ulykker.

Som det ligeledes fremgar af punkt 2.1.2 i lovforslagets almindelige bemaerk-
ninger, er det samtidig Transport-, Bygnings- og Boligministeriets opfattelse,
at det er vigtigt, at hastighedsgraensen for lastbiler og lette og tunge vogntog
alene forhgjes pa de steekninger, der faerdselssikkerhedsmaessigt er egnede
hertil. Det folger sdledes ogsa af finanslovsaftalen, at der for at imodegd en
foreget risiko for ulykker som folge af den hojere hastighedsgraense er afsat
midler til lokalt at saette hastighedsgraensen ned pa de straekninger, hvor det
ikke er forsvarligt for lastbiler at kore 80 km i timen.

Vejdirektoratet har vurderet, at det ikke har varet muligt ud fra tilgeengelige
data at kvantificere forventede aendringer i antallet af ulykker sdfremt ha-
stighedsgraensen for lastbiler haeves fra 70 til 80 km i timen uden for tzettere
bebygget omrdde. Dels knytter der sig en vis usikkerhed til metodegrundlaget
for en sadan kvantificering, idet der alene foreligger veldokumenterede meto-
der til at beregne @ndret ulykkesrisiko som folge af &endret gennemsnitsha-
stighed, mens metoder til beregning af spredningens betydning ikke er naer sa
veldokumenterede. Dels ville en sGdan kvantificering basere sig pa en lang
reekke meget usikre forudsaetninger. En af disse forudsaetninger er, hvilken
hastighed lastbilerne faktisk kerer med i dag, og 1 forlaengelse heraf hvilken
stigning 1 den faktiske korselshastighed, der kan forventes, sdfremt den kore-
tojsbestemte hastighedsgraense for lastbiler haeves. Dertil kommer, at Vejdi-
rektoratet kun rader over en begraenset maengde data om lastbiltrafikken pa
de kommunale veje, som udger langt den storste del af vejnettet i Danmark.
Det er endvidere Vejdirektoratets vurdering, at der ikke findes data, der gor
det muligt at beregne, hvor meget lastbiltrafik der vil blive flyttet fra motor-
vejen over pd landevejen pa baggrund af forhejelsen af hastighedsgraensen pa
landevejene.

For s vidt angar spergsmadlet om en foregelse af bremselaengden ved en for-
hgjelse af hastighedsgraensen for lastbiler bemaerker Transport-, Bygnings-
og Boligministeriet, at det fremgar af faerdselslovens § 41, stk. 1, at et koretajs
hastighed til enhver tid skal vaere afpasset efter forholdene med szerligt hen-
syn til andres sikkerhed. Den korende skal herved tage vej-, vejr- og sigtfor-
holdene, koretgjets tilstand og beleesning samt faerdselsforholdene i ovrigt i
betragtning. Hastigheden ma aldrig blive storre, end at foreren bevarer fuldt
herredemme over koretajet. Der fremgar endvidere af bestemmelsen, at der
skal kunne standses pa den straekning af kerebanen foran keretojet, som fore-
ren har udsyn over, og foran enhver hindring, der kan paregnes.

Som det fremgar af bestemmelsen, skal bilister, herunder en lastbilchauffor,
altid tilpasse hastigheden sdledes, at foreren kan na at bremse foran enhver
hindring, herunder f.eks. en motorvejsko. Foreren skal ved tilpasning af ha-
stigheden endvidere tage koretgjets tilstand og belzesning i betragtning. Det
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betyder, at chaufforen skal vaere szerlig opmaerksom pa hastigheden, hvis han
korer 1 lastbil med anhanger. I den situation skal chaufforen tilpasse ha-
stigheden, s nedbremsning kan ske uden risiko for, at anhangeren skrider
ud i forbindelse med opbremsningen.

Endvidere fremgar det af faerdselslovens § 15, stk. 3, 1. pkt., at afstanden til
foran kerende skal afpasses pd en sadan madde, at der ikke er fare for paker-
sel, hvis koretajet foran standser, eller dets hastighed nedsaettes.

Der findes sdledes allerede flere bestemmelser 1 faerdselsloven, der pdlaegger
bilisterne at holde behorig afstand til foran kerende samt afpasse hastigheden
pd en mdde, sa der ikke opstar fare og risiko for kollision. Efter Transport-,
Bygnings- og Boligministeriets opfattelse, ma det forventes, at lastbilchauffo-
rer, der er professionelle chaufforer, vil kunne tilpasse sikkerhedsafstanden til
forankerende koretojer til den forhajede hastighed.

For s vidt angar puljen pd 30 mio. kr., som er afsat til kommunernes ned-
skiltning af hastighedsgraensen pa de vejstraekninger, hvor det ikke er feerd-
selssikkerhedsmeessigt forsvarligt for lastbiler at kere 80 km i timen, kan
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet oplyse, at belobet er fastsat pa
baggrund af Vejdirektoratets skon over antallet af kommunale landeveje,
hvor det vil veere relevant at nedskilte hastighedsgraensen. Det er sdledes for-
ventningen, at udgifterne til nedskiltning kan udferes indenfor de skonomiske
rammer, der er afsat til projektet. Skulle det mod forventningen vise sig, at
udgifterne til nedskiltning ikke kan holdes inden for de skonomiske rammer,
vil Transport-, Bygnings- og Boligministeriet indgd i en dialog med de rele-
vante kommuner om handtering af de skonomiske forhold i forbindelse med
nedskiltning.

For s vidt angar den tidsmaessige ramme for nedskiltning vil lovforslagets
ikrafttraedelsestidspunkt bl.a. pa baggrund af KL s enske om lzengere tid til at
omstille sig til den nye lovgivning blive aendret til den 1. januar 2020. Det er
Transport-, Bygnings- og Boligministeriets vurdering, at kommunerne der-
med vil have tilstraekkelig tid til at indrette sig i henhold til den nye lovgiv-
ning, herunder udpege de strackninger, hvor nedskiltning er relevant.

For sa vidt angdr procedureren og retningslinjerne for nedskiltning fremgar
det af punkt 2.2.1 og 2.2.2 i lovforslagets almindelige bemaerkninger, at fast-
seettelse af lokale hastighedsgraenser sker i henhold til reglerne i faerdselslo-
vens § 42, stk. 4 0g 5, § 92 a, stk. 2, og § 92 c. Det folger heraf, at politiet med
samtykke fra vejmyndigheden (kommunalbestyrelsen i de enkelte kommuner)
traeffer afgorelse om lokale hastighedsgraenser, og at spergsmadlet kan ind-
bringes for transport-, bygnings- og boligministeren, hvis der opstar uenig-
hed mellem parterne.

Der er endvidere i medfor af § 92 c, stk. 3, udstedt bekendtgorelse nr. 1486 af
13. december 2017 om lokale hastighedsgraenser (hastighedsbekendtgerelsen),
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der bl.a. fastsaetter kriterierne for nedsaettelse af den generelle hastigheds-
graense uden for taettere bebygget omrade.

Kriterierne for, hvorndr der kan fastsaettes en lavere hastighedsgraense end
den generelle uden for taettere bebygget omrdade, fremgar af bekendtgorelsens
§ 7, stk. 1. Det folger heraf, at der kan fastsaettes en lavere hastighedsgraense
pd en sadan vejstraekning, nar vaesentlige trafiksikkerhedsmaessige eller an-
dre trafikale hensyn taler herfor, herunder nar hastigheden udger en vasent-
lig ulykkesarsag eller risiko, eller nar vejens funktion, udformning eller be-
graensede oversigtsforhold ger det pakraevet af hensyn til fodgaengere eller
cyklister. Hastighedsgraensen kan fastsaettes til 40, 50, 60 eller 70 km i timen.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet kan oplyse, at ministeriet i samar-
bejde med Vejdirektoratet i gjeblikket arbejder pa at udstede en vejledning til
hastighedsbekendtgorelsen, der bl.a. indeholder naermere vejledning om-
kring, hvorndr der i henhold til hastighedsbekendtgerelsens § 7, stk. 1, kan
fastseettes en lavere hastighedsgranse end den generelle uden for taettere be-
bygget omrade. Transport-, Bygnings- og Boligministeriet forventer, at vej-
ledningen vil traede 1 kraft i lobet af foraret 2019. Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet vil preaecisere forholdet til faeerdselslovens bestemmelser om
fastseettelse af lokale hastighedsgranser og hastighedsbekendtgerelsen i lov-
forslagets bemaerkninger.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker i relation til Radets be-
kymring for eget utryghed for beboere i landdistrikterne, at det fremgar af
hastighedsbekendtgorelsens § 7, stk. 1, at hastighedsgraensen netop kan szttes
ned, hvis naermere bestemte forhold gor det pdkraevet af hensyn til fodgaenge-
re og cyklister.

Med hensyn til de samfundsekonomiske omkostninger bemaerker Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet, at Vejdirektoratet som narmere beskrevet
ovenfor har vurderet, at det ikke er muligt ud fra tilgaengelige data at kvanti-
ficere forventede aendringer 1 antallet af ulykker, sdfremt hastighedsgransen
for lastbiler haeves fra 7o til 80 km i timen. En andring i antallet af draebte og
tilskadekomne — hverken i op eller nedadgdende retning — vil derfor ikke
kunne indga i de samfundsokonomiske beregninger.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal i ourigt henvise til ministeriets
bemeerkninger til horingssvaret fra Rigspolitiet.

DTU Transport anferer, at det gentagne gange er slaet fast, at hastighed har en
afgerende betydning for feerdselssikkerheden. DTU henviser til OECD’s rapport
fra 2018, hvoraf det blandt andet fremgér, at oget karehastighed medferer en
oget uheldsrisiko, blandt andet pa grund af kort reaktionstid og leengere brem-
seleengde. DTU henviser i den forbindelse til en raekke tal for ulykkesstatistik-
ker, herunder ulykkesstatistikker for lastbiler. Det papeges naermere, at politiet
i perioden fra 2013-2017 har registreret i alt 4.421 uheld med lastbiler, og at der
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i perioden samlet set er sket en stigning i antallet af lastbiluheld pa i alt 5 pct.. I Side 11/16
18 pct. af uheldene korte lastbilen hurtigere end tilladt. DTU understreger, at

det ikke har veeret muligt at fastsla, hvilke betydning hastigheden havde for

ulykken.

DTU eftersporger dokumentation for, hvor mange lastbiluheld, der skyldes den
i lovforslaget omtalte hastighedsspredning samt frontalkollisioner men henblik
pa at sikre et starre fagligt grundlag til vurderingen af de faerdselssikkerheds-
meessige konsekvenser af den foreslaede hastighedsforagelse. DTU eftersparger
endvidere bl.a. dokumentation for lastbilers nuvarende kerehastigheder.

DTU stiller endvidere spargsmal til det sken, der er foretaget af den erhvervs-
okonomiske gevinst pa 560 mio. kr. Det anferes blandt andet, at der ikke er
taget hgjde for de samfundsgkonomiske omkostninger forbundet med et aget
antal ulykker. DTU udtrykker i forleengelse heraf tvivl om, hvorvidt der er afsat
tilstraekkelige midler til nedskiltning af hastighedsgraensen. Afslutningsvist
henviser DTU til, at der ikke i lovforslaget er taget stilling til ansvaret, beslut-
ningskompetencen og processen omkring nedskiltning.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker i relation til DTU’s ho-
ringssvar, at DTU angiver tal vedrorende ulykker, hvor lastbilen har kort
hurtigere end hastighedsgraensen. Vejdirektoratet pdpeger, at de angivne tal
vedrorende de korte hastigheder 1 ulykkesstatistikken er noget usikre, da der
ikke generelt er foretaget hastighedsberegninger, og de angivne hastigheder
derfor ofte bygger pa vidneudsagn. Derfor skal tallene bruges med varsom-
hed og kan ikke benyttes som udtryk for det korrekte antal ulykker i bestemte
hastighedskategorier.

Vejdirektoratet oplyser endvidere, at det ikke er muligt ud fra Vejdirektora-
tets ulykkesstatistik at lave udtraek, der angiver antallet af ulykker, der skyl-
des henholdsvis spredningen i hastighed eller overhaling af lastbiler. Der er
endvidere stor usikkerhed om, hvilken hastighed lastbilerne faktisk korer med
idag, og i forlaengelse heraf hvilken stigning i den faktiske korselshastighed,
der kan forventes, sdfremt den koretojsbestemte hastighedsgraense for lastbi-
ler haeves. Dertil kommer, at Vejdirektoratet kun rader over en begraenset
mangde data om lastbiltrafikken pa de kommunale veje, som udger langt den
storste del af landevejsnettet i Danmark.

Vejdirektoratet bemaerker endvidere, at det er vanskeligt at vurdere, hvilken
okonomisk betydning det har at szette hastighedsgraensen op. Baggrunden for
den erhvervsekonomiske gevinst bygger pa, at ca. 75 pct. af lastbilskilometer-
ne forventes pavirket. Det er Vejdirektoratets bedste bud, at trafikarbejdet
med lastbiler pda landeveje udger ca. 950 mio. km. Det er dog som naevnt
naeppe alle disse lastbilskilometer, som vil blive berort af en eget hastigheds-
graense. Nogle af vejene vil fortsat have en lokal lavere skiltet hastigheds-
graense, og pa f.eks. mindre landeveje med darlige oversigtforhold ma det
antages, at lastbilernes hastighed begraenses af, at de skal kere efter forhol-
dene. Det er endvidere usikkert, hvor mange steder kommunerne vurderer, at
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det vil vaere hensigtsmaessigt med en lokal hastighedsbegrzansning for lastbi- Side 12/16
ler mv., da Vejdirektoratet ikke har tilstraekkelig lokalkendskab til det kom-
munale vejnet til at kunne foretage et kvalificeret skon.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal i ourigt henvise til ministeriets
bemeerkninger til horingssvarene fra Rigspolitiet og Radet for Sikker Trafik.

KL pépeger, at kommuner dagligt gor en stor indsats for at forbedre trafiksik-
kerheden pa det kommunale vejnet og bemarker, at det er kommunerne og det
lokale politi, der har lokalt kendskab og derfor kan vurdere konsekvenserne og
omkostningerne ved lovforslaget. KL konstaterer, at lovforslaget vil omfatte ca.
55 pct. af det kommunale vejnet.

KL skriver, at en stor del af det kommunale veje er smalle og ofte har mange
sving, hvilket gger risikoen for flere og mere alvorlige ulykker.

KL bemerker, at lovforslaget indeholder mulighed for, at kommunerne kan
sege om midler til skiltning ved hastighedsnedsattelser for lastbiler samt letter
og tunge vogntog. KL bemerker endvidere, at dette vil dog kraeve, at kommu-
nerne skal gennemga hele vejnettet for at vurdere, hvor det vil vaere hensigts-
maessigt med en nedskiltning. Herefter skal straekningerne godkendes af politi-
et, og der skal soges om midler til skiltningen. KL mener ikke, at dette vil veere
muligt inden den 1. juli 2019, hvor lovforslaget skal traede i kraft. KL bemeerker
yderligere, at der i lovforslaget ikke bliver taget stilling til de administrative
udgifter, der er forbundet hermed.

KL anforer, at lovforslaget vil medfere oget stojgener samt en gget udledning af
CO., NOx og partikler.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker, at lovforslaget ikke
pdlaegger kommunerne at foretage en szrskilt, detaljeret gennemgang af
kommunernes vejnet. Ministeriet er enigt i, at det er kommunerne og det loka-
le politi, der har det lokale kendskab til det kommunale vejnet. Dertil kommer,
at det er den enkelte kommune, der som vejmyndighed har ansvaret for at
holde sine offentlige veje i den stand, som trafikkens art og sterrelse krzever.
Det ma derfor efter Transport-, Bygnings- og Boligministeriets opfattelse
kunne forventes, at de enkelte kommuner har det fornadne overblik over
kommunens vejnet, herunder vejnettets udformning, stand, trafikmangde og
trafiksammensatning, og at det derfor ikke bor vaere nodvendigt at foretage
en sarskilt, detaljeret gennemgang af kommunernes vejnet, for at kunne ud-
pege de straekninger, hvor det ikke vil vaere feerdselssikkerhedsmaessigt for-
svarligt for lastbiler m.v. at kere 80 km i timen.

For sa vidt angar lovforslagets miljomeessige konsekvenser fremgar det af
punkt 6 i lovforslagets almindelige bemaerkninger, at forslaget vurderes at
fore til et oget energiforbrug til transport pd 0,94 PJ (peta joule) eller 0,5 pct.
af vejtransportens samlede energiforbrug. CO2 udledningen forventes tilsva-
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rende oget med 71.000 ton eller 0,6 pct. af vejtransportens samlede udlednin- Side 13/16
ger, mens NOx og PM1o (partikler under 10 mikrometer) udledninger oges

med henholdsvis 82 ton og 3 ton — eller 0,2 pct. og 0,4 pct. af vejtransportens

samlede udledninger.

Det fremgar samtidig, at en del af landevejstrafikken i dag korer med ha-
stigheder, der ligger over hastighedsgraensen. Den faktiske zendring af ha-
stigheden for lastbiler, tunge og lette vogntog vil derfor veere lille og de reelle
miljomeessige effekter skonnes at veere ca. 1/10 af ovenstdende.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal i ourigt henvise til ministeriets
bemaerkninger til horingssvarerne fra Rigspolitiet og Radet for Sikker Trafik.

Cyklistforbundet vil ikke afvise, at lovforslaget vil resultere i en erhvervsgko-
nomisk gevinst. Cyklistforbundet advarer dog mod, at denne besparelse sker pa
baggrund af faerdselssikkerheden.

CyKklistforbundet stiller sig undrende over for, at feerdselssikkerheden for cykli-
ster og gdende ikke adresseres i lovforslaget. Cyklistforbundet anforer, at lastbi-
ler og andre tunge korertgjer i dag udger en faerdselssikkerhedsmaessig risiko
for cyklister og fodgaengere pa grund af vindtrykket ved passage og chauffarer-
nes begransede udsyn.

Cyklistforbundet finder det positivt, at der pa finansloven afsettes 31,5 mio. kr.
til nedskiltning af hastighedsgraensen pa de straekninger, hvor det ikke findes
forsvarligt at haeve hastighedsgransen. Cyklistforbundet mener imidlertid, at
denne ordning har to store begraensninger. Dels er der i lovforslaget ikke opstil-
les specifikke kriterier for, hvornar hastighedsgraensen kan nedskiltes. Dels vil
sagsbehandlingen i forbindelse med puljen risikere at resultere i, at farlige
streekninger forst l&enge efter lovgivningens ikrafttraedelse vil blive nedskiltet
med en lavere hastighedsgranse med risiko for ulykker.

Cyklistforbundet foreslar, at nedskiltning sker efter klare kriterier, som mini-
mum ber vere, at der feerdsels cyklister og gdende péa strackninger, hvor der
ikke findes en separat cykelsti. Et andet kriterie kunne veere, at der er darlige
oversigtsforhold som folge af bakket terreen og mange sving.

Cyklistforbundet appellerer til, at der i lovforslaget tages sterre hensyn til cykli-
ster og géende.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal henvise til ministeriets be-
meaerkninger til horingssvarerne fra Rigspolitiet og Radet for Sikker Trafik.

Havarikommissionen for Vejtrafik mener, at det er vigtigt, at en forhgjelse af
hastighedsgranserne for lastbiler m.fl. ikke medfarer flere og alvorligere ulyk-
ker.
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Havarikommissionen for Vejtrafik anfegrer, at der mangler dokumentation for,
om en forhgjelse af den koretgjsafthengige hastighedsgraense for bl.a. lastbiler
vil medfore flere og alvorligere ulykker. Det er ligeledes nadvendigt at undersg-
ge, hvorvidt en forhgjet hastighedsgreense vil age lastbilernes faktiske korte
hastigheder, og hvorvidt det vil pavirke hastighedsspredningen for den samlede
trafik, da begge disse forhold vil fa trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser.

Havarikommissionen for Vejtrafik padpeger endvidere, at en gget gennemsnits-
hastighed for lastbiler vil medfere, at en del af ulykkerne bliver mere alvorlige.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal henvise til ministeriets be-
meaerkninger til horingssvarerne fra Rigspolitiet og Radet for Sikker Trafik.

DTL — Danske Vognmeend finder det positivt, at hastighedsgransen for lastbi-
ler samt lette og tunge vogntog ensartes med den gvrige trafik uden for tattere
bebygget omrade og pa motortrafikveje.

DTL er enige i Faerdselsstyrelsen og Vejdirektoratets vurderinger af, at kereto-
jerne rent karetgjsteknisk kan keres med en hastighed pa 8o km i timen, og at
en reduktion i hastighedsspredningen ma forventes at medferer faerre overha-
linger pa landevejene. DTL mener, at lovforslaget kan veere til gavn for trafik-
sikkerheden samt gge mobiliteten og fremkommeligheden for de erhvervsdri-
vende. Den ggede hastighed vil ligeledes medfere en tidmeessig gevinst for
transportbranchen og vil pa den made understotte vaeksten i erhvervslivet.

DTL anforer, at hvis hastighedsgraensen ikke egner sig til 80 km i timen for en
lastbil, sa vil det i et eller andet omfang ogsa gere sig geeldende for de gvrige
koretajer. DTL foreslar derfor, at der gives mulighed for, at puljen pa 30 mio.
kr. til nedskiltning ogsé kan anvendes til en generel hastighedsnedsattelse. Det
vil endvidere fastholde en ensartet hastighed for alle keretgjer.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemaerker, at de midler, der blev
afsat til nedskiltning i forbindelse med finanslovsforhandlingerne, er forudsat
at skulle anvendes til at nedskilte hastighedsgraensen for lastbiler samt lette
og tunge vogntog. Midlerne kan derfor ikke anvendes til lokale nedsaettelser
af hastighedsgraenserne, der ikke er knyttet til lastbiler samt lette og tunge
vogntog. Transport-, Bygnings- og Boligministeriet bemeerker i den forbin-
delse, at det i medfor af feerdselslovens § 42, stk. 5, if. § 92 a, stk. 2, star kom-
munerne frit for i samarbejde med politiet at foretage nedskiltning pa de veje,
hvor de generelt finder, at det ikke vil veere forsvarligt for hverken almindeli-
ge personbiler eller lastbiler at kore 80 km i timen. Dette kan imidlertid ikke
finansieres af puljen pa de 30 mio. kr.

International Transport Danmark (ITD) glader sig over, at hastigheden forhg-

jes for lastbiler samt lette og tunge vogntog, da det vil sikre en mere glidende og
hensigtsmassig afvikling af trafikken.
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ITD har principielt ikke noget imod, at lovforslaget dbner op for, at hastigheds-
graensen kan nedskiltes lokalt. ITD mener dog, at det skal gares med omtanke,
sa der er sa fa streekninger som muligt med en uhensigtsmaessig hastigheds-
spredning mellem personbiler og lastbiler.

ITD anforer endvidere, at lovforslaget har en faerdselssikkerhedsmaessigt posi-
tiv effekt, da mange lastbiler oplever, at de er til gene for de gvrige trafikanter,
fordi de kerer langsommere. Den langsommere hastighed medferer en aget
risiko for hasarderede overhalinger og uhensigtsmaessig adfaerd.

Forbrugerradet Tank finder det meget bekymrende, at hastighedsgrensen for
tunge korertgjer, som bl.a. lastbiler, haeves.

Forbrugerradet Teenk havde gerne set, at der foreld dokumentation for, at det
feerdselssikkerhedsmaessigt er den rigtige losning at forhgje hastighedsgraensen
for at reducere hastighedsspredningen. De finder ligeledes, at en hgjere kart
hastighedsgraense vil skabe utryghed for sarbare trafikanter, som fodgengere
og cyklister, der dagligt feerdes pa landevejene. Forbrugerradet Taenk henviser i
ovrigt til Radet for Sikker Trafiks hgringssvar, som de stotter.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal henvise til ministeriets be-
meerkninger til horingssvarene fra Rigspolitiet og Radet for Sikker Trafik.

FDM anferer, at de bade ser fordele og ulemper ved en hgjere fartgreense. Po-
tentielt kan det medfere en lidt hgjere ulykkesrisiko, mens trafikken kan kom-
me til at flyde bedre.

FDM finder det positivt, at hastighedsgransen tilsvarende forhgjes for lette
vogntog.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet henviser til ministeriets bemaerk-
ninger til horingssvarene fra Rigspolitiet og Radet for Sikker Trafik.

Dansk Camping Union oplyser, at trafiksikkerheden kommer i farste rakke for
Dansk Camping Union, der statter op om forslaget, da de mener, at farlige tra-
fiksituationer let bliver fremprovokeret af de differentierede hastighedsgraen-
Ser.

Dansk Camping Union anferer, at der bor ske en generel lokal nedskiltning af
hastighedsgransen, fremfor en keretgjsbestemt nedskiltning, for at imedega
farlige situationer, kadannelse etc. Dansk Camping Union finder, at en ned-
skiltning med undertavle er uhensigtsmaessig, da skiltning ber udferes sa en-
kelt som muligt.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet skal henvise til ministeriets be-
maerkninger til horingssvaret fra DTL.
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Dansk Kgrelerer-Union har tilkendegivet, at man tilslutter sig lovforslaget og Side 16/16
samtidigt anbefales det, at der i kereuddannelsen leegges yderligere vagt pa
undervisning i hastighedens betydning for feerdselssikkerheden.

Dansk Erhverv stiller sig positivt overfor lovforslaget, idet hastighedsgraenserne
for lastbiler samt lette og tunge vogntog bliver ensartet med andre koretgjer
uden for teettere bebygget omrade og pa motortrafikveje.

Dansk Erhverv bemarker yderligere, at aendringerne vil gavne transporter-
hvervet og skabe en storre trafiksikkerhed, fremkommelighed og mobilitet ge-
nerelt gennem en reduktion af hastighedsspredningen. Det vil blandt andet
vaere med til at begraense antallet af overhalinger og dermed nedsatte antallet
af frontalkollisioner.

DI Transport finder lovforslagets sigte fornuftigt og er enig i vurderingen af de
feerdselssikkerhedsmaessige forbedringer, der ligger i forslaget, herunder on-
sket om at begreense hasarderede overhalinger og begranse hastighedsspred-
ningen.

DI Transport er endvidere enig i, at en harmoniseret hastighedsgranse for
lastbiler samt lette og tunge vogntog kan have en nyttig effekt for mobiliteten

og fremkommeligheden med en deraf folgende gevinst for erhvervet.

Camping Branchen hilser forslaget velkomment og statter op om lovforslaget.

Danske Motorcyklister, DMC, stgtter op om lovforslaget om at heeve hastig-
hedsgraensen for lastbiler samt lette og tunge vogntog.




