L

Statens vegvesen

Hgring - forslag til forskrift om bruk av
kjgretoy nytt kapittel 5 med vedlegg og
endringeri §§ 6-2 og 3-4, samt
endringer i forskrift om gebyr for
overlasting § 1

Hgringsnotat

Vegdirektoratet
Trafikant- og kjgretgyavdelingen
16. juli 2012



Innhold

INNNOIA <.ttt bbbt bbbt 2
DI T BAKGIUNN ... bbbttt bbbttt 10
Del 1 ReleVaNnt regeIVEIK .......c..oviieii e 12

1. E@S-rettslige rammer for regelverket om de starste tillatte vekter og dimensjoner for
kjaretay og vogntog pa offentlig Veg i NOFGE .....c.cciuiiiiiccccceeeeeeee e 12

1.1. Radsdirektiv 96/53/EF som endret ved direktiv 2002/7/EF om fastsettelse av starste
tillatte dimensjoner i innenlands transport og i internasjonal transport og av sterste tillatte

totalvekt i internasjonal trafikk for visse veigaende kjeretayer i fellesskapet ..................... 12
1.2 Rédsdirektiv 97/27/EF som senest endret ved direktiv 2003/19/EF om masse og
dimensjoner for visse grupper av motorvogner og deres tilhengere .........ccccccvvevveieceennenn, 13

1.3 Europaparlament og Radsdirektiv 2007/46/EF om fastsettelse av en ramme for
godkjenning av motorvogner og deres tilhengere, og av systemer, deler og tekniske enheter

til slike motorvogner (rammedireKtiV) .........cocveiiiieie e 13
1.4 KONSEKVENSETr AV AITEKLIVENE. ... .cviieiiieiieiiceiieie et 13

2. NOISK TEIEIVEIK ...t et esteeneareenre e 14
Del 111 Neermere om endringer i forskrift om bruk av kjgretey kapittel 5 og § 6-2 samt § 3-415
1. §5-1 Begrensninger gitt ved regiStrering MM .........ccocooeiiiininieniene s 15
2. 8 5-2 DEIINISJONEL ...ttt ettt en s 15
2.1 85-2nr. 2 DOKSIAV 8 — VOGNTOG ...vveveeeeieiiesieeieeeeie ettt 15
2.2 8 5-2 bokstav b — udelbart goas .........ccooeiiiiiiiieee e 17
2.3 8 5-2 bokstav c til e — mobilkran, betongpumpebil og liftbil ..., 20
2.3. L BAKGIUNN L.ttt 20
2.3.2 IMODTIKIAN ...ttt ettt be e 21
2.3.3 Betongpumpebil og Tfthil ... 22

2.4 8 5-2 bokstav f til h — 12-tonnsvegnett, 100-tonnsvegnett og 72-tonnsvegnett ............. 23
2.5 8 5-2 bokstav f — 12-T0NNSVEGNETE ........oouiiiiiiiiieiciees s 23
2.6 8 5-2 bokstav g — 100-TONNSVEGNELE ........oiviiiiiiiiieieieeee e 24
2.7 8 5-2 bokstav h — 72-t0NNSVEGNELL .......ocvoiiiiiiiiiiee e 24
2.8 8 5-2 bokstav i til k — veggruppe IKKE, A0g B......ccocoiiiiiiiiiiiiceee e 25
2.9 8 5-2 bokstav | — husmOdUl ..........c.cooiiiiiiie e 28
2.9. 1 BIaKKE ...ttt bbb bbbt 29
2.9.2 HUSMOAUI ...ttt 30
2.9.3 ANAIE QOUSLYPE ...ttt bttt sttt et sreenbesne e be e e e 31
2.9.4 Uttrykket “husmodul” ........cccviiiiiiiiii i 31



2.10 ANNet 0m DEGIEPSHIUK .......coiiiiieiee s 32

2.10.1 Normaltransport, spesialtransport og transport av udelbart gods.............cc.ccceeeee. 32
2.10.2 Motorvogner i vogntog som overskrider de starste tillatte vekter og dimensjoner
.......................................................................................................................................... 34
2.10.3 Tilhengere som skal brukes i vogntog med starre vekter eller dimensjoner enn det
SOM €r generelt tHIALE..........c.ooiie e 36
2.10.4 Begrepsbruk vedrgrende motorvogner og tilhengere som ikke overskrider de
starste tillatte vekter 0g diMeNSJONET ........coveiiiiiiiieie e 36
3. §5-3 Bruk av offentlig veg, diSPENSASJON.........ccurieieieiieiesie s 37
K J0 =TT T | R SRR 37
3.2 85-3 NI 2 = VEGIISTEL ...eiiiiieiieeee e 37
3.2.1 85-3 NI 2 DOKSIAV @....vevieieeiiiie ettt nne s 37
3.2.2 85-3N0 2 DOKSTAV D 38
3.385-3nr. 3—om starste tillatte lengde og bredde...........ccooovviiiiiiiiieienn 38
3.3.185-3Nr. 3TAISLE I8AU ..o 38
3.3.285-3Nr 3ANNEL AU, ......coiiieiieeciee e 39
Bih B D=3 NI 4 ottt teere e e e e 39

3.4.1 8 5-3 nr. 4. farste ledd — tilhengerredskap og tilsvarende typer tilhengerredskap .. 39
3.4.2 § 5-3 nr. 4 annet ledd — overgangsbestemmelse for kjgretay farstegangsregistrert

TAE L. JANUAE 1995 ...ttt 42
4. 8§ 5-4 Neermere bestemmelser om tillatte vekter og dimensjoner for offentlig veg ............. 43
4.1 Generelt innspill fra NLF og MEF om at antall bruksklasser skal reduseres................. 43
o 0 o 5] - T OSSO PP PP PR PRTPROPPPTPRIN 43
4.1.2 VegdireKtoratets VUIAEIING.......ccveiveiieeieiieecie ettt sre e sae e sne s 43
4. 1.3 OPPSUMIMEEING: ¢ttt sttt st st e et bbbt b e be et e e et et e b e sbe st e bt eseene e e ennas 45
4.2 8§ 5-4 nr. 1 — Tillatt aksellast, boggilast og trippelboggilast for offentlig veg................ 45
4.2.1 8 5-4 nr. 1 bokstav a — aksellasttabell .............cccooeviiiiiieiiie e 45
4.2.2 8 5-4 nr. 1 bokstav b — fordeling av last i boggi eller trippelboggi.........ccceovveneen 46
4.2.385-4nr. 1 ny bokstav ¢ — akSell@ft ..o 46
4.2.4 Innspill fra NLF vedrgrende aksellgft pa bil .............cccoooeviviiiiiriiiiiiccccee, 48
4.2.5 8 5-4 nr. 1 bokstav d — buss med luftfjeering eller tilsvarende fjering, jf. fotnote 2
til aksellasttabellen UNGEE @ ........cvviiiiicie e 52
4.3 § 5-4 nr. 2 — Tillatt totalvekt for enkeltkjeretgy pa offentlig Veg .........ccccceeveverererennen, 52
4.3.1 Innspill om gkt tillatt totalvekt fra 30 til 34 tonn for slepvogn med 4 eller flere
L] (=] PSRRI TSR 52
4.2.3 Pkt tillatt totalvekt for [eddbUSS........cooviiiiii e 56
4.3.3 27 tonn totalvekt for SEMItraller ... 56
4.4 8 5-4 nr. 3 —tillatt totalvekt for vogntog pa offentlig Veg..........cccceeeveveeciiieiiccceean, 57



4.4.1 Forslag fra NLF om at hele tabell 3a og 3b om minsteavstander fjernes................ 58

4.4.2 Minsteavstand — forholdet til direktiv 96/53/EF ...........cccooiiiiiiiiiiiiiiiseeieien 58
4.4.3 Forslag til endringer i tabell 3b — totalvekt for vogntog bestaende av motorvogn
med PANeNgSVOGN/SEMILIANIET............ccveviviieieieiecie s 59
4.5 § 5-4 nr. 4 —tillatt kjgretay- og vogntoglengde for offentlig veg .........ccccocvvviiinicnnnnn, 61
4.5.1 85-4nr. 4 bokstav a —tabell ..........ccooeieiiiiiiici e 61
4.5.2 8§ 5-4 nr. 4 bokstav b — SPOriNGSKIaV .......cccoeiiiiiiiiiieceee e 61
4.5.385-4Nnr. 4D0KStaV D PKL. L..cooiiiiiiiiiieiece e 71
4.6 8§ 5-4 nr. 5 Tillatt kjgretaybredde for offentlig Veg ........ccovveveiiiiicn, 78
4.6.1 8 5-4 nr. 5 farste ledd - hovedregel ... 78
4.6.2 8 5-4 nr. 5 annet ledd — kjeretay spesielt utstyrt til transport av gods under
KONEFOHEIT tEMPEIALU ... ecvieeieieie ettt 78
5. § 5-5 Kjgring som er tillatt uten dispensasjon pa offentlig Veg ..........ccccoovvvivivivciiicciicenne. 79
5.1 8 5-5 nr. 1 Serlige bestemmelser om t@mMMEertranSport ...........ccovvevvererenenesesieneereenns 79
5.2 8 5-5 nr. 2 Szrlige bestemmelser om modulvogntog.........ccccvvveiviereninenieneseeeeenn 82
5.3 § 5-5 nr. 5 til 7 Serlige bestemmelser om transport av 2 husmoduler, 2 bater og
motorvogner M1 0g N1 uten diSPENSASJON ........ccveiveiieiieieiie et 82
5.3.1 Fjerning av kravet til dispensasjon for kjering pa veggruppe Aog B .................... 83
5.3.2 Endring av starste tillatte lengde og bredde ... 84
5.3.3 Kjaring til 0g fra OPPArag......c.coeieiiriiiieieieese e 87
5.3.4 Innf@ring av SPOFINGSKIAV ......ccveiiiiiiiieieieesie e 88
5.3.5 Endring av betegnelse pa kjeretay for transport av husmoduler, bater og biler ..... 88
5.3.6 Tilfayelse av en egen bestemmelse om transport av 2 bater - § 5-5nr. 6............... 89
5.3.7 ENdret Degrepshruk ..o 90
5.3.885-5nr. 5til 7 —alternativt forslag..........ccooeveiiieniiiiiceee e 91
5.3.9 Forholdet til direktiv 96/53/EF...........coco i 93
5.4 § 5-5 nr. 8 Transport av 45-fots container direkte til eller fra skip eller jernbane ......... 97
6. 8 5-6 Kjgring med starre dimensjoner for motorredskap og for transport av udelbart gods
................................................................................................................................................ 101
6.1 8 5-6 INNIEABNAR TEKST ...t 102
6.2 § 5-6 nr. 1 — Motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil ...............ccccoee 102

6.3 8 5-6 nr. 2 - Vogntog serlig innrettet for transport av udelbart gods som uten gods
overskrider de starste tillatte dimensjoner og transport av udelbart gods med slike vogntog

............................................................................................................................................ 105
B.3.1 85-6Nr. 2D0KSIAV 8. .o 105
6.3.2 8§ 5-6 NI 2 DOKSIAV Dot e e e 109



6.4 8 5-6 nr. 3 — Transport av udelbart gods med motorvogn eller vogntog som uten gods

ikke overskrider de starste tillatte dimeNSJONEr.........ccooviiiiriiinice e 114
6.4.1 8§ 5-6 NI 3DOKSIAV 8. .cvvveieiieiiiiesiees e 114
6.4.2 8 5-6 NI 3DOKSIAV Do 116

7. 8 5-7 Vinteraksellast, telel@gsning M.m. ..o 117

B8 R T T A ] S RSO RRPP 117

T T A o G SRR 118

T 4| G o I ST PSR 118

T A 8 =T N5 ittt ettt ettt neans 119

RS T A1 - TSP TSSOPPPRSRR 119

8. Kommentarer knyttet til forskriftsfestingen av mobilkranvegnett og 100-tonnsvegnett, samt
kommentarer til innspill fra Kranutleiernes Landsforbund..............cccoooiiiiiiiiiiicn, 120

B L GBINEIEIL ...ttt bbb e 120
8. 1.1 MODITKIAN ... et bbb 120
8.1.2 Betongpumpebil og Tfthil ... 125
8.1.3 Dimensjoner for mobilkran, betongpumpebil og liftbiler. ...........cccccoooviiiininn 126
8.1.4 Forholdet til direktiv 96/53/EF...........ccoiiiiiieieiese e, 126

8.2 Besvarelse av brev fra kranutleierne vedrgrende gnske om & ta i bruk 6-akslede
mobilkraner med totalvekt inntil 72 tonn i Norge. Kommentar til definisjon av

mobilkranvegnettet, besvarelse av brev fra kranutleierne. ............ccooovevoeninieicenie e, 128
8.2.1 Kommentarer til kranutleiernes gnske om a ta i bruk mobilkran med totalvekt inntil
72 tonn, samt kommentarer til forskriftsfesting av 100-tonnsvegnettet..............cc......... 129
8.2.2 Konsekvenser for saksbehandling av dispensasjonssgknader..............cc.cccvvenenne. 138
8.2.3 Andre ressursmessige konsekvenser av forslagene..........cccoceveviiii e, 139
8.2.4 OPPSUMIMETING ...t etie ittt esteesee et e s e ste e eeste e st e e be e st eebeessteasbaesseeebeessaeanbeeaneeas 140

9. 8 5-8 Dispensasjon uten tidSDEGreNSNING ........ccviveiivereeieseese e e e eee e e enes 141

S 1= LT | TSRO O PSPPI 141
9.1.1 Hva er en dispensasjon uten tidSbegrensning?.........ccocveveveerereneneseseseeeeeans 141
9.1.2 Forholdet til direKtiv 96/53/EF..........cccooiiiieiiie ettt 141

9.2 § 5-8 nr. 1 — Motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil ...............ccccoee 142
9.2.1 §5-8 NI L DOKSIAY @....ecvvivieiicie ettt et 142
0.2.2 85-8 NI 1 DOKSIAV Dot 142
9.2.3 8 5-8 NI L DOKSIAV C..vvvveveeiecee st 143

9.2.4 Prosedyre utstedelse av dispensasjon og for registrering av motorredskap,
mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler som er innenfor rammene av de tillatte vekter
og dimensjoner for dispensasjon uten tidsbegrensning...........ccccccevvveiieiiieiie v, 143



9.3 8 5-8 nr. 2 Vogntog seerlig innrettet for transport av udelbart gods som uten gods
overskrider de stgrste tillatte dimensjoner og transport av udelbart gods med slike vogntog

............................................................................................................................................ 144
9.3.1 85-8 NI 2 DOKSIAV @...ccvveviciiiieiicciccie et 144
9.3.285-8Nr. 2 DOKStAV Do 145
0.3.385-8 NI 2 DOKSIAV €.t 145
9.3.4 85-8Nr. 2 DOKSIAV A.....coecuviiiiiciccece e 145

9.4 § 5-8 nr. 3 Tillatt aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt for veggruppe A og B

0g 12-tonnsvegnettet ved dispensasjon uten tidsbegrensning.........cccccevvvereeiesceeseeriennns 147

9.4.1 8 5-8 nr. 3 bokstav a — tabell for tillatt aksellast og last fra akselkombinasjon for
dispensasjon uten tidsbegrensning pa veggruppe A 0g B .......ccccevvvvveeeeeeeieeeeee e, 147

9.4.2 8 5-8 nr. 3 bokstav b — tabell for tillatt aksellast og last fra akselkombinasjon for
dispensasjon uten tidsbegrensning pa 12-tonnsvegnettet for mobilkran, betongpumpebil

O HIFEDIL ... 148
9.4.3 8 5-8 nr. 3 bokstav ¢ — totalvektstabell..............cccocoiiiiiiiiiie, 148
10. 8 5-9 Dispensasjon med tidSDegrenSniNg .........coeeererereiienisieeeeee e 149
10.1 BestemmelSens OPPDYGOING .....coververiiriiriieiieieieie et 149
10.2 DispensasjonSMYNOIGNET..........cccoiiiiiiiiiiieiee e 149
10.3 8 5-9 nr. 1 — Innledende DeStEMMEISEN .........cccveviieieiieiiee e 149
10.3.1 Enkeltturer, en serie transporter 0g arsdiSPensasjoner ..............cocovvvevvvrvrvrirrrnnans 150
104 8 5-9 NI 2 oottt e re et 152
10.4.1 8 5-9 nr. 2 bokstav a - MOtOrredSKaP.......ccerververiiiiiieeiee e 153
10.4.2 § 5-9 nr. 2 bokstav b — vogntog som nevnt i § 5-6 nr. 2 og transport av udelbart
00dS PA SIKE VOGN0 ......cvivieieieieiciiceceee s 154
10.4.3 § 5-9 nr. 2 bokstav ¢ — vogntog som nevnt i § 5-8 nr. 2 og transport av udelbart
00dS PA SIKE VOGN0 ......cvivivieiiiiiiiiceceeee e 154
10.4.4 8 5-9 nr. 2 bokstav d — transport av udelbart gods pa vogntog som uten gods ikke
overskrider de stgrste tillatte dimensjoner som angitt 1 8 5-4 .......ccccovviiviiiiiiieienn, 154
10.4.5 8 5-9 nr. 2 — begrensninger i diMeNSJONE ..........ccocviirieieiereie s 155
10.4.6 8 5-9 nr. 2 — transport av flere udelbare KOlli...........cccooeiiiiiie 156
10.585-9nr. 309 4 — 100-T0ONNSVEGNELEEL. ......cueiieiiieiieiie e 157
10.6 8 5-9 NI 3 AKSEIHASIEN .....eevieeieciiecie ettt nneas 158
10.6.1 8 5-9 nr. 3 bokstav a — Veggruppe A 0g B......cooiiiiiiiie s 158
10.6.2 8§ 5-9 nr. 3 bokstav b — 100-toNNSVEgNELLet .........cccvvviiiirieece e 158
10.7 § 5-9 nr. 3 bokstav ¢ og nr. 4 bokstav b — Aksellast og totalvekt pa veggruppe IKKE
............................................................................................................................................ 159
10.8 85-9 NI 4 TOAIVEKL ... 160
10.9 § 5-9 nr. 5 — Mobilkran, betongpumpebil og liftbil...........c.cooiiiiii e, 160



10.10 § 5-9 nr. 7- Dispensasjon med tidsbegrensning for sa&rlige transporter................... 162

10.10.1 § 5-9 nr. 7 bokstav a — Sarlige bestemmelser om transport av husmoduler-..... 162
10.10.2 § 5-9 nr. 7 bokstav b — Serlige bestemmelser om transport av 2 bater ............ 167
10.10.3 § 5-9 nr. 7 bokstav ¢ — Seerlige bestemmelser om transport av motorvogner M1
[0 1 N 1 TP PP 168
10.10.4 § 5-9 nr. 7 bokstav a til ¢ — alternativt forslag...........ccoovvereniiiieieniiiieie 169
10.10.5 § 5-9 nr. 7 bokstav d — Seerlige bestemmelser om transport av temmer i hele
210 01011 PP UP PR 176
10.10.6 § 5-9 nr. 7 bokstav e — Saerlige bestemmelser som transport av
[aNADIUKSIEASKAPET .........eeveeeieciiesie ettt sre e sre e ne e 178
10.10.7 § 5-9 nr. 7 bokstav f — Seerlige bestemmelser om tilhengerredskap og tilsvarende
typer tIINENQEITEASKAD .......coeiieee e 178
11. Kontroll og sanksjoner —ad 8 5-8 nr. 409 8 5-9 NI 8 .....ocviiiiiiiiiicee e 181
I €T T ] | ST PRPRP 182
D12 VKL ot ettt ettt e n s 182
11.3 DIMENSJONEL ....vvitieieceie et ettt te e s te et e et e s te et e e esaeesbeeseesteeteaneessaesaeeneeaseenteannenreas 182
11.4 Seerlig om tilbaketrekning av diSPENSASJON ..........cccveiveiieiieieeie e 183
11.5 Seerlig om bruksforbud for transporter som foregar med dispensasjon ..................... 184
12. 8 5-10 Krav til transporter med starre lengde eller bredde enn tillatt etter 88 5-4 og 5-5 nr.
LI B 100 8.ttt eare e 186
0200 T 0 o SRR 186
12.2 8 5-10 NF. 2 ettt ettt e st een e ae et e ne e R e e neenreeteenteane e teaneenreas 186
12.2.1 Innslagspunkt for krav om ledsagelse pa grunn av transportens lengde.............. 186
12.2.2 Utstikkende gods i 1engderetningen .........ccccvviieiieiecieseece e 187
12.2.3 Antall 1edSagerkjaretay ... s 189
12.2.4 ANAIE KIAV ....eiieiiciiesieee ettt seesteaste e e nneeteeneenteenseeneennees 189
12.3 § 5-10 nr. 3 Serlige krav om ledsagelse for mobilkran, betongpumpebil og liftbil .. 190
12.4 Hvem skal ivareta falgefunkSjonen? ..........ccooeiii e 190
12.5 Krav til farer av 1edsagerkjaret@y ... 191
13. § 5-11 Kolonnekjgring med langt eller bredt gods ...........cocooveiieiiiiiiiis 191
14. 8 5-12 Bruk av Draytebil MV. ..o s 192
15. 8 5-13 Bruk av Dergingshil...........oooiiiiiiii e 192
16. § 5-14 Myndighet, plikt til & medbringe diSPensasjon ...........ccccoevevvverereeireeereereeeenns 192
16.185-TA NI LHIl 3ot 193
16.2 8 5-14 nr. 4 —unntak i enkelttilfelle ..o, 193
17,8 6-2 UNNEAK......eiiieiiieieeieese ettt st ere e 197



17.1 Splitting av bestemmelsen 1 t0 1edd..........ccooiiiiiiiii 197

17.2 Generelle unntak og unntak i enkelttilfelle ... 197
17.3 Understreking av at det ikke kan gis dispensasjoner i strid med vare E@S-rettslige
FOIPIKERISEY ..ottt 199
17.4 Innfering av krav til “serlig tungtveiende omstendigheter” i §§ 6-2 nytt annet ledd og
ST | O OSSPSR 200
18. § 3-4 Utstikkende gods, Merking MM, ......ccuiiiieiiiineie e 203
18.1 8 3-4 nr. 1 — ULSLIKKENTE QOUS .....ouveiiiiiiieiieiieiee e 203
18.1.1 § 3-4 nr. 1 bokstav a — utstikkende gods i bredderetningen...........cc.ccoovvvevenne. 203
18.1.2 § 3-4 nr. 1 bokstav a — gods som stikker ut bak kjgretayet............cc.ccoovrvvnivnnne 203
18.1.3 § 3-4 nr. 1 bokstav b — transport av bat med bredde inntil 2,55 meter................ 207
18.2 8 B NI 5 ittt ettt et re e teaneenreas 207
18.3 § 3-4 nr. 6 — merking av lang, bred eller tung transpPort..........ccccoeeeveninienenieiienenn 208
18.3.1 8 3-4 NI 6 DOKSIAV @....vevieiieie ettt 208
18.3.2 8 3-4 NI 6 DOKSLAV Do 209
Del IV Endringer i andre fOrsKrifter.........ooveiieiiiicieece e 210
1. Endringer i forskrift om gebyr for overlasting ...........ccccccooveiiiiicce e 210
2. Endring i forskrift om gebyrsatser for kjgretay med overlast pa offentlig veg.................. 211
Del V @konomiske og administrative KONSEKVENSET ............cceiiieieiiiiie e, 212
L GNEIEIT ..ttt b e re et neas 212
2. Endringer i forskrift om bruk av kjeretgy kapittel 5009 8 6-2.........ccccoeveiiiiieiecieie 213

2.1 Omstrukturering av regelverket og fjerning av de materielle bestemmelsene fra
riksvegliste og riksvegliste for spesialtransport (Vedlegg 1 og 2 til forskrift om bruk av

(11 =11V U URTTR PRI 213
2.2 Opprettelse og forskriftsfesting av nye vegnett...........ccccooeeveeiie i 213
2.3 Arbeidsmengden hos dispensasjonsmyndigheten, overflytting av myndighet fra Statens
vegvesen Region gst til regionVegKONTOrENE. ........c.oiviiiiieiie e 215
2.3.1 Fjerning av Krav 0m diSPeNSaSJON ........cccueiieiiieiieeiieesieesieesreesiee e sieesaesniee e 215
2.3.2 Overflytting av MyNdighet ...........ccociiiiiiiie e 215
2.3.3 72-tonnsvegnettet — adgang til a gi dispensasjon til mobilkran, betongpumpebil og
liftbil for slike vekter som krever falge over bruer —85-9nr. 5 ..., 217
2.4 Belastning av falgetjenesten som konsekvens av adgang til & gi dispensasjoner som
krever faglge over bruer til mobilkran etc. samt utvidelse av 100-tonnsvegnettet.............. 217
2.5 Dkite tillatte vekter eller diMENSJONET ........cooviiiiiiiie e 217
2.5.1 Tammertransport — 8 5-5 NI L ....oviiiiiiiieeeseee s 217
2.5.2 Dkt tillatt totalvekt for leddbuss — § 5-4 nr. 4 bokstav a...........cccccevvriiiinnnennn, 218



2.5.3 Transport av husmoduler, bater og biler —85-5Nnr. 5til 7 ......cccoovoveivivivicicenennn, 218

2.5.4 Transport av udelbart gods — 88 5-6 Nr. 2 09 5-8 Nr. 2....cccvvveviieiiiiieiiceeeen, 219
2.6 Innfaring og endring av sporingskrav — 88 5-5nr. 1 og 5til 7,5-6 nr. 2, 5-8 nr. 1 og 2
00 5-9 NI 7 DOKSTAV @ T Ui 219

2.6.1 Transport av tammer med vogntog med lengde inntil 24,00 meter —§ 5-5nr. 1. 219

2.6.2 Transport av husmoduler, bater, biler, udelbart gods og tammer i hele stammer —
885-5nr.5til 7,85-6 nr. 2, 8 5-8 nr. 2 0og § 5-9 nr. 2 bokstav b og ¢ og nr. 7 bokstav a

L] PSSRSO 220
2.6.3 Mobilkran, betongpumpebil og lifthil =8 5-8nr. 1 ..o, 220
2.7 Nye og endrede krav ved transport av langt og bredt gods — 8§ 5-10 og 5-11 ............ 221
2.7.1 Nye krav ved transport av langt og bredt gods — 8 5-10 ........ccccoceviriiirniiniennen, 221
2.7.3 Nye krav til Kolonnekjaring — 8 5-11 .......cccciriiiiieiie e 222
2.8 Aksellgfter — 8 5-4 nr. 1 bokstav ¢ og nr. 4 bokstav b pkt. 1 fjerde ledd...................... 222
2.9 Vinteraksellast 0g telel@sning — 8 5-7 ... 223

2.10 Endrede betegnelser pa kjeretay som kan drive transport av udelbart gods med sterre
dimensjoner enn tillatt etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 1 til 5 og forslagets § 5-4 nr. 4 0og 5 —

85-3nr.3094,85-5nr.5til 7,85-6nr.2,85-8nr.20985-9Nr.209 7 ....cvrvvrrernnne. 223
2.11 Flytting av hjemmel for dispensasjoner i enkelttilfelle ut over det som fglger av

KAPITEEI 5 — 8 5-L4 NI 4 ..ottt en s 225
2.12 Endrede bestemmelser om unntak som gar ut over det kapittel 5 selv hjemler — § 5-14
NE 4 00 8 B2 ..ttt h bbbt 225

CENANINGEI T8 34 s 226
3.1 Endringer i krav til utstikkende gods og merking av utstikkende gods — § 3-4 nr. 1... 226

3.2 Tilfayelse av at angivelse av vogntoglengde pa skilt som er godkjent i annet E@S-land

07Sa SKal GOALAS — 8 3-4 NI 5. 226
3.3 Tilfgyelse av adgang til & anvende digitale skilt og nye krav til merking av
SPESIAItrANSPOIt — 8 3-4 NI B ..ot 226
. Endringer i forskrift om gebyrsatser for overlasting med kjeretgy pa offentlig veg ......... 226
 ANAIE KONSEKVENSET ...ttt ettt e st e sae e ste e e sre e teenaesneenreennennes 227
5.1 Endring av VegSak som fglge av flytting av dispensasjonsmyndighet ....................... 227
5.2 Endring av Utekontrollveiledningen ............cooeoiiiiii i 227
2.3 Endring av Handbok 105 SPesialtranSport............c.ccveviveeivereeveeeieeeieeees e sere e, 227



Del I Bakgrunn

Vegdirektoratet ved seksjon for trafikkantadferd har fatt i oppdrag a foreta en revisjon av
bruksforskriften kapittel 5 om vekter og dimensjoner. Revisjonen innebarer en totalvurdering
bade nar det gjelder struktur og innhold av regelverket. En sentral malsetting for arbeidet er a
gjore regelverket lettere tilgjengelig og mindre komplisert for brukerne. 1 tillegg til
bestemmelsene i kapittel 5 blir det ogsa ansett som ngdvendig a foresla endringer i
bruksforskriften kapittel 3 § 3-4 samt i forskrift om gebyr for overlasting.

For & oppna malsettingen med arbeidet vil det bli foreslatt at regulerende bestemmelser som i
dag finnes i Vedlegg 1 og 2 til forskriften samt tilhgrende rundskriv og retningslinjer skal
samles i forskriften. Det har veert foretatt en gjennomgang av bestemmelsene med tanke pa a
fjerne gjentakelser, motstrid og uklarheter.

Et utgangspunkt for revisjonen er at forskriften skal tilpasses EUs bestemmelser angaende
vekter og dimensjoner, jf. direktiv 96/53/EF med endringsdirektiv og direktiv 97/27/ EF med
endringsdirektiv. Hgringen gjer rede for pa hvilke omrader vare nasjonale bestemmelser
avviker fra nevnte direktiver og i hvilken grad det finnes saklige grunner for & prgve
bestemmelsene pa ny. | den grad avvikene er pa omrader hvor direktivene oppstiller krav
som kan fravikes ved nasjonale bestemmelser, skal det gjares rede for i hvilken grad norske
bestemmelser avviker fra gvrige nordiske lands bestemmelser samt hva som begrunner dette.

Det vil ogsa bli foreslatt en endring i bruksforskriften § 6-2. Dette apner for at Statens
vegvesen Region gst kan gi dispensasjon fra kapittel 5 i bruksforskriften i enkelttilfeller pa
naermere vilkar.

Det har videre blitt sendt ut brev til Statens vegvesens regioner og til bransjen med invitasjon
til & komme med innspill til endringer i regelverket. Disse innspillene vil bli omhandlet i
hgringsnotatet.

Regelverket om de starste tillatte vekter og dimensjoner skal ha som formal & i vareta
hensynet til trafikksikkerhet, vedlikehold av infrastruktur, fremkommelighet, samt & sikre en
sa rasjonell, effektiv og miljgvennlig godstransport som mulig.

Regelverket om de starste tillatte vekter og dimensjoner for kjgretay pa offentlig veg i Norge
fremkommer i dag av forskrift om bruk av kjeretey av 25. januar 1990 nr. 92 kapittel 5, samt
Vedlegg 1 og 2 til bruksforskriften. Vedlegg 1 inneholder, i tillegg til regulerende
bestemmelser, veglister som viser hvilke vekter og dimensjoner som er tillatt innenfor den
enkelte riksvegstrekning. Vedlegg 2 inneholder, i tillegg til regulerende bestemmelser, ogsa
veglister som viser hvilke vekter og dimensjoner det kan gis dispensasjon til pa den enkelte
riksvegstrekning. | bruksforskriften kapittel 3 § 3-4 er det gitt bestemmelser om utstikkende
gods, merking m.m.

Var oppfatning er at dagens struktur pa dette regelverket er uoversiktlig da man ma lete i flere
bestemmelser for a finne ut hvilke krav som gjelder. Hensikten med denne revisjonen er
derfor farst og fremst & forenkle regelverket slik at det blir mer oversiktlig og brukervennlig.
For & oppna dette vil Vegdirektoratet foresla & endre strukturen pa regelverket ved a flytte alle
regulerende bestemmelser i Vedlegg 1 og 2 til bruksforskriften og plassere disse slik at de kan
leses i sammenheng med de bestemmelsene som star i bruksforskriften i dag.
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Forslagene innebaerer ogsa en del materielle endringer. Dels blir disse materielle endringene
gjort pa bakgrunn av innspill fra ulike bransjeorganisasjoner, dels pa Vegdirektoratets eget
initiativ. Pa enkelte steder blir det ogsa foreslatt en endring av forskriftsteksten slik at denne
blir mer presis. Det blir ogsa pa enkelte steder foreslatt at det skal tas inn nye bestemmelser i
den hensikt a gjare regelverket klarere og mer pedagogisk oppbygd.
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Del II Relevant regelverk

1. EAS-rettslige rammer for regelverket om de stgrste tillatte vekter
og dimensjoner for kKjgretgy og vogntog pa offentlig veg i Norge

1.1. Radsdirektiv 96/53/EF som endret ved direktiv 2002 /7 /EF om
fastsettelse av stgrste tillatte dimensjoner i innenlands transport og i
internasjonal transport og av stgrste tillatte totalvekt i internasjonal

trafikk for visse veigdende Kjgretgyer i fellesskapet

Norge har tiltradt direktiv 96/53/EF som senest endret ved direktiv 2002/7/EF (heretter
direktiv 96/53/EF) som er bestemmende for vekter og dimensjoner for tunge kjgretay. Av
fortalen til direktiv 96/53/EF pkt. 3 til 5 fremgar det at direktivets regler blant annet er gitt for
a fastsette felles standarder for veigaende kjgretgy i medlemsstatene og for & unnga at
forskjellene mellom medlemsstatenes standarder for vekter og dimensjoner er av en slik art at
de kan ha ugunstig virkning pa konkurransevilkarene og hindre trafikken mellom
medlemsstatene. Direktivets regler skal videre gjenspeile en likevekt mellom en rasjonell og
gkonomisk bruk av veigaende nyttekjgretayer og kravene til vedlikehold av infrastruktur,
trafikksikkerhet og vern av miljg og livsvilkar.

Etter direktiv 96/53/EF artikkel 1 nr. 1 far direktivet anvendelse pa:

a) Dimensjonene pa motorvogner i gruppe M2 og M3 og pa deres tilhengere i gruppe O,
0g pa motorvogner i gruppe N2 og N3 og pa deres tilhengere i gruppe O3 og 04, som
definert i vedlegg I1 til radsdirektiv 70/156/E@F av 6. februar 1970 om tilnerming av
medlemsstatenes lovgivning om typegodkjenning av motorvogner og deres tilhengere.

b) Vekt og visse andre data for kjgretgyene definert i bokstav a og spesifisert i nr. 2 i
vedlegg | til dette direktiv.

Etter artikkel 1 nr. 2 gjelder alle vektangivelser i direktivets vedlegg | som vegtrafikknormer
og viser dermed til lastevilkar og ikke til produksjonsstandarder.

Norge og EU-landene er palagt & harmonisere dimensjonene for godstransport i henhold til
ovennevnte direktiv, jf. direktivets artikkel 4.nr. 1. Kravet om harmonisering gjelder lengde,
bredde, sporingskrav, lasteplanlengde pa vogntog med slepvogn eller pahengsvogn og
dimensjoner pa semitrailer (jf. direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr.1, jf. vedlegg I nr.1.1, 1.2, 1.4, -
1.8,4.20g94.4)).

Direktivets artikkel 4. nr. 2 angir at medlemsstatene kan tillate trafikk pa sitt territorium av
kjeretay eller vogntog for innenlands godstransport (nasjonal transport) som ikke er i samsvar
med kravene i direktivets vedlegg 1 pkt. 1.3 (hayde), pkt. 2 (totalvekt), pkt.3 (aksellastvekter),
pkt. 4.1 (krav om at drivaksellast ma veere minst 25 % av kjgretgyets totalvekt) og pkt. 4.3
(starste tillatte totalvekt som funksjon av akselavstanden).

Etter artikkel 4 nr. 3 er det tillatt at kjgretay og vogntog har stgrre dimensjoner enn det som er
angitt i artikkel 4 nr. 1 jf. Vedlegg I. En forutsetning for dette er at kjgretgyene frakter eller er
beregnet pa a frakte udelbart gods og i sa fall kun pa grunnlag av serskilte tillatelser eller pa
grunnlag av lignende ikke diskriminerende ordninger som avtales med myndighetene fra sak
til sak.
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Videre kan medlemsstatene i to tilfeller ogsa tillate trafikk pa sitt territorium, selv om de
overskrider starste tillatte dimensjoner for normal trafikk pa offentlig veg og selv om det ikke
er snakk om udelelig last. Det farste er dersom det er snakk om godstransport som ikke i
betydelig grad pavirker internasjonal konkurranse i transportsektoren. Dette kan typisk veere
spesialkjaretay eller spesialvogntog som utfarer transportoppdrag under forhold som gjer at
den vanligvis ikke utfgres av kjgretgy fra andre medlemsstater; for eksempel transport knyttet
til skogsdrift og skogbruk, jf. artikkel 4 nr. 4 bokstav a. Det andre tilfellet er at det er tillatt
med kjagretgy med starre dimensjoner enn det som er fastsatt i artikkel 4 nr. 1 jf. vedlegg 1
dersom det er mulig & oppna tilsvarende lastlengder ved a sette sammen motorvogner,
tilhengere og semitrailere som er i samsvar med direktivets dimensjoner slik at det oppnas en
lastlengde som minst tilsvarer det som er tillatt nasjonalt (moduleer fremgangsmate), jf.
direktivets artikkel 4 nr. 4 bokstav b.

1.2 Radsdirektiv 97 /27 /EF som senest endret ved direktiv 2003/19/EF om
masse og dimensjoner for visse grupper av motorvogner og deres

tilhengere

Direktiv 97/27/EF som senest endret ved direktiv 2003/19/EF (heretter direktiv 97/27/EF) har
som formal & harmonisere de tekniske kravene til kjgretays masse og dimensjoner. |
motsetning til direktiv 96/53/EF som stiller krav til hvilke vekter og dimensjoner som er tillatt
for kjaretay i bruk, stiller dette direktivet krav om masse og dimensjoner som kjgretgyene ma
oppfylle ved godkjenning.

Direktiv 97/27/EF er et serdirektiv til det gamle typegodkjenningsdirektivet 70/156, og det
nye godkjenningsdirektivet 2007/46/EF viser til direktiv 97/27EF nar det gjelder tekniske
krav til masse og dimensjoner. Direktiv 97/27/EF er saledes ett av mange sardirektiv som
angir hvilke tekniske krav som ma veere oppfylt dersom et kjgretay skal kunne godkjennes.
Dersom et kjgretay oppfyller kravene i direktiv 97/27/EF skal det ikke bli nektet godkjent
innenfor E@S-omradet.

1.3 Europaparlament og Radsdirektiv 2007 /46 /EF om fastsettelse av en
ramme for godkjenning av motorvogner og deres tilhengere, og av

systemer, deler og tekniske enheter til slike motorvogner (rammedirektiv)

Direktiv 2007/46/EF ble vedtatt av Europaparlamentet og Radet den 5. september 2007.
Direktivet fastlegger en ramme for godkjenning av bil og tilhenger til bil samt systemer,
komponenter og separate tekniske enheter til disse. Med hjemmel i direktivet skal det gis
utfyllende seerrettsakter (direktiver og forordninger) som narmere fastsetter ulike tekniske
krav. Det er allerede vedtatt mange slike serrettsakter, og flere vil komme til.
Godkjenningsdirektivet angir «rammen» for godkjenning, mens sarrettsaktene angir (de
tekniske) detaljene. Av denne grunn blir direktiv 2007/46/EF omtalt som rammedirektiv.
Direktiv 2007/46/EF avlgser det tidligere godkjenningsdirektiv 70/156/EQ@F. Direktiv
97/27/EF er na gjeldende etter direktiv 2007/46/EF.

1.4 Konsekvenser av direktivene

Direktiv 96/53/EF setter, sammen med direktiv 97/27/EF, rammer for det norske regelverket
om bruk av Kkjgretay i den forstand at vi i det norske regelverket om bruk av kjeretay ikke kan
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ha regler som gjar at kjeretay som oppfyller kravene i de ovennevnte direktiv ikke tillates
brukt i Norge. Pa noen omrader oppstiller direktivene absolutte krav som ma fglges i alle
stater innenfor E@S-omradet, mens direktivet pa andre omrader oppstiller minimumskrav ved
at ingen medlemsstat kan stille strengere krav til godkjenning og bruk av kjgretgyene enn det
som fremkommer av direktivene.

Pa enkelte omrader hvor direktivet gir handlingsrom til at den enkelte stat kan ha mer
lempelige krav, har vi i Norge likevel valgt & ta inn direktivets regler. Arsaken til dette er at vi
mener direktivets regel i starst mulig grad ivaretar de hensyn som den aktuelle bestemmelsen
er gitt for & verne om. Dette blir kommentert naermere i det falgende der dette er aktuelt.

2. Norsk regelverk

Det norske regelverket om vekter og dimensjoner fremgar av forskrift om bruk av kjeretgy av
25. januar 1990 nr. 92 kapittel 5 med vedlegg. Adgangen til & gi dispensasjoner som gar ut
over det kapittel 5 med vedlegg tillater, gis i forskriftens § 6-2. Enkelte bestemmelser om
utstikkende gods samt krav til merking mm falger av § 3-4. | tillegg har mye regelverk
utviklet seg gjennom praksis siden 1990. Deler av dette er samlet i notater, rundskriv og
Handbok 105 Spesialtransport.

Kapittel 5 har ogsa to vedlegg. Disse vedleggene er egne forskrifter som kommer i ny utgave
hvert ar. Vedlegg 1 er forskrift om neermere bestemmelser om tillatte vekter og dimensjoner
for offentlig veg (av 1. februar 2012 nr. 116), og inneholder de materielle bestemmelsene om
tillatte vekter og dimensjoner og vegliste som angir sterste tillatte vogntoglengde, aksellast og
totalvekt for riksvegstrekningene. Vedlegget inneholder ogsa en liste over tillatte
riksvegstrekninger for tammervogntog med lengde inntil 22,00 meter og totalvekt inntil 56
tonn, og riksvegstrekningene som inngar i modulvogntogvegnettet. Vedlegg 2 er forskrift om
naermere vilkar for dispensasjon og om tillatt lengde og bredde uten dispensasjon (av 1.
februar 2012 nr. 117), og inneholder de materielle bestemmelsene om tillatte vekter og
dimensjoner ved spesialtransport uten dispensasjon, med dispensasjon uten tidsbegrensning
og med dispensasjon med tidsbegrensning. Vedlegget inneholder ogsa en vegliste som angir
veggruppe, og tillatt totalvekt, aksellast og vogntoglengde for riksvegstrekningene.
Regionvegkontorene utgir arlig tilsvarende veglister for fylkes- og kommunale veger. Disse
veglistene er ogsa forskrifter. Vi bemerker at det er tillatte aksel- og totalvekter etter
veglistene som er grunnlag for ileggelse av overlastgebyr (safremt ikke tillatte vekter er angitt
med trafikkskilt iht skiltforskriften § 8). Det samme gjelder dersom det skal utferdiges
anmeldelse som fglge av kjgring med for langt og/eller bredt kjgretay eller vogntog.

Regelverket om teknisk godkjenning av kjeretay finnes i dag i tre forskrifter. Forskrift om
krav til kjgretgy av 25. januar 1990 nr. 91 gjelder for kjagretay godkjent fgr 1. januar 1995.
Forskrift om tekniske krav og godkjenning av kjaretay, deler og utstyr (kjgretgyforskriften)
gjelder kjoretay godkjent etter denne dato. Forskrift om godkjenning av bil og tilhenger til bil
ble vedtatt 5. juli 2012, og trer i kraft 15. september. Den nye forskriften vil gjelde kjgretay
som godkjennes fra og med denne dato. Forskriften gjennomfarer direktiv 2007/46/EF i norsk
rett.
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Del III Neermere om endringer i forskrift om bruk av Kjgretgy kapittel
50g§6-2samt § 3-4

1. § 5-1 Begrensninger gitt ved registrering mm

Paragraf 5-1 blir stdende slik den er i dag. Bestemmelsen sier at det under bruken av et
kjaretay ikke er tillatt & overskride de stgrste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner
eller totalvekter eller last pa tilhengerfeste enn det kjgretayet er registret for. Dette kan det
ikke gis dispensasjon fra.

2. § 5-2 Definisjoner
Denne bestemmelsen er ny. Bruksforskriften har innledningsvis i § 1-2 en bestemmelse om
hvilke definisjoner som gjelder for forskriften. Av denne bestemmelsen fremkommer det at
«Definisjonene i vegtrafikkloven og i forskrift om krav til kjgretay av 25. januar 1990 nr. 91
og forskrift om tekniske krav og godkjenning av kjeretay, deler og utstyr (kjeretgyforskriften)
av 4. oktober 1994 nr. 918 gjelder for denne forskrift». Imidlertid opereres det i
bruksforskriften kapittel 5 med en del begrep som ikke er definert andre steder i regelverket.
Pa bakgrunn av dette finner vi til tross for definisjonsbestemmelsen i § 1-2 at det er behov for
en egen definisjonsbestemmelse i kapittel 5. Det fremgar av forslagets § 5-2 farste ledd at
definisjonene som blir gitt i denne bestemmelsen skal gjelde i tillegg til de definisjonene som
folger av § 1-2.

2.1 § 5-2 nr. 2 bokstav a - vogntog

Det er behov for & definere uttrykket «vogntog» i bruksforskriften. «Vogntog» er i dag
definert i kjgretgyforskriften § 2-5 nr. 11 som «Motorvogn med ett eller flere kjaretay
tilkoplet». Denne definisjonen favner alle kombinasjoner av motordrevet kjgretay og
tilhenger, bade personbil, buss, lastebil og trekkbil med tilhenger. I forskrift om vektarsavgift
8 3 farste ledd omtales vogntog som «kombinasjoner av kjgretgy». Verken dansk eller finsk
regelverk inneholder noen definisjon av «vogntog». | svensk regelverk er «fordonstag»
definert i Lag (2011:559) om vegtrafikdefinitioner 8 2 som «Ett motordrivet fordon med ett
eller flera tilkoplade fordon».

| forskrift om godkjenning av bil og tilhenger til bil vil de aller fleste definisjonene som er &
finne i dagens kjaretayforskrift tas ut. Forskriften inneholder ikke noen definisjon av uttrykket
«vogntog».

Definisjonene i kjagretayforskriften vil fortsatt gjelde for kjeretey som er godkjent far den nye
forskriftens ikrafttredelse, og kjeretay som ikke er omfattet av den nye forskriften
(tilhengerredskap, tilhengere til motorsykkel og tilhenger til traktor). Vi anser det likevel som
hensiktsmessig a ta inn en definisjon i bruksforskriften da man med tanke pa nye biler og
tilhengere forholder seg til et regelverk som ikke definerer uttrykket. Behovet for dette vil gke
etter hvert som flere og flere kjaretay godkjennes etter den nye forskriften, slik at
kjoretayforskriftens definisjoner blir vanskeligere tilgjengelig. Dersom vi ikke definerer
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uttrykket risikerer vi ogsa at vogntog hvor ett eller flere kjgretay er godkjent etter den nye
forskriften ikke egentlig favnes av uttrykket. For a unnga forvirring og skape (eller
viderefgre) en enhetlig begrepsbruk, velger vi derfor & definere «vogntog» direkte i
bruksforskriften.

Uttrykket «vogntog» favner alle kjgretay som etter vegtrafikklovens definisjon av begrepet er
a anse som motorvogn. Det vil si bade personbiler, lastebiler, trekkvogner, traktorer,
motorredskap, motorsykkel, ATV og beltebiler. Pa dette punktet skiller forslagets tekst seg
ikke fra dagens definisjon slik den star i kjeretayforskriften. Fremfor kjgretayforskriftens
uttrykk «tilhenger» har vi imidlertid valgt & naermere angi hvilke tilhengertyper som kan veere
del av et vogntog. Dette skyldes at begrepsbruken i den norske oversettelsen av direktiv
96/53/EF ikke samsvarer helt med de danske og engelske oversettelsene.

Direktiv 96/53/EF 2 fjerde strekpunkt definerer «vogntog» som
- et vogntog som bestar av en motorvogn tilkoplet en tilhenger, eller
- et semitrailervogntog som bestar av en motorvogn tilkoplet en semitrailer

Den engelske oversettelsen av direktivet definerer et vogntog slik:
‘vehicle combination’ shall mean either
- aroad train consisting of a motor vehicle coupled with a trailer or
- an articulated vehicle consisting of a motor vehicle coupled with a semi-trailer

Den danske oversettelsen av direktivet definerer vogntog slik:
«vogntog»:
- enten et pahaengsvogntog bestaende af et motorkaretgj med tilkoblet pahangsvogn
- eller et sttevogntog bestaende af et treekkende motorkaretgj og en tilkoblet settevogn

Den norske definisjonen av «vogntog» sammenfaller altsa ikke helt med den danske og
engelske definisjonen. Dersom den norske oversettelsen skulle tilsvare disse burde vogntog
veert definert slik:
«\Vogntog»
- vogntog (eventuelt kjgretgykombinasjon) bestaende av motorvogn tilkoblet slep- eller
pahengsvogn, eller
- vogntog (eventuelt kjgretaykombinasjon) bestaende av motorvogn tilkoblet semitrailer

Som det beskrives i detalj i opererer direktivet med et skille mellom «vanlig» vogntog og
semitrailervogntog, som ikke finnes igjen i norsk regelverk eller norsk dagligtale. Gjeldende
forskrift om bruk av kjgretay bruker «vogntog» som en samlebetegnelse for bade «ekte»
vogntog og semitrailervogntog. Pa de punktene hvor regelverket skiller mellom disse kommer
dette til uttrykk ved at man spesifikt omtaler «motorvogn med slepvogn», «motorvogn med
pahengsvogn» eller «<motorvogn med semitrailer». Der forskriften kun omtaler «vogntog,
omfattes alle disse kombinasjonene.

Grunnet den naere sammenhengen mellom direktiv 96/53/EF og bestemmelsene i
bruksforskriften kapittel 5 med vedlegg, anser vi det som hensiktsmessig & innta en definisjon
i bruksforskriften som tydeliggjer at uttrykket «vogntog» her ogsa omfatter
semitrailervogntog. For & oppna dette foreslar vi a innta den foreslatte forskriftsteksten i § 5-2
bokstav a.
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Valget av uttrykket «motorvogn tilkoblet slepvogn, pahengsvogn eller semitrailer» medfarer
at enhver tilhenger som er konstruert slik at den faller innenfor en av disse kategoriene er
omfattet. Dette gjelder uavhengig av hva slags motorvogn den er konstruert for a trekkes av.
Uttrykket far imidlertid den konsekvens av kjgretgykombinasjon bestaende av motorvogn og
tilhenger som ikke faller innenfor disse kategoriene ikke er & anse som «vogntog» etter
bestemmelsens ordlyd.

Definisjonen omfatter ogsa kjeretaykombinasjon bestaende av motorvogn tilkoblet
tilhengerredskap og tilsvarende typer tilhengerredskap. Dette fordi det i § 5-3 nr. 4 forste ledd
uttales at nar uttrykkene slepvogn, pahengsvogn og semitrailer benyttes, omfattes ogsa
tilhengerredskap og tilsvarende typer tilhengerredskap.

2.2 § 5-2 bokstav b - udelbart gods

En av hovedintensjonene med denne revisjonen er a lgfte frem og i starre grad synliggjere at
adgangen til a kunne gi dispensasjon til & kjgre med starre vekter eller dimensjoner enn
generelt tillatt, som hovedregel kun gjelder transport av udelbart gods, jf. direktiv 96/53/EF
artikkel 4 nr. 3. Unntaksregelen er gitt i artikkel. 4 nr. 4 bokstav a og b. Denne kommer vi
tilbake til senere i brevet.

Denne systematikken er ikke ny. Skillet pa delelig og udelelig last er like viktig i dagens
forskrift, men vi gnsker na a lgfte dette skillet mer frem. Da begrepet “udelbart gods ” er et
veldig sentralt begrep i regelverket er det gnskelig fra Vegdirektoratets side at dette begrepet
defineres i forskriften. Direktiv 96/53/EF artikkel. 2 angir en definisjon av begrepet “udelelig
last”. Denne definisjonen er bindende for medlemsstatene i den forstand at det som
hovedregel, jf. artikkel 4 nr. 3, ma transporteres gods som oppfyller denne definisjonen
dersom det skal tillates at direktivets bestemmelser om de stgrste tillatte dimensjoner, jf.
direktivets artikkel 4 nr. 1, skal overskrides. All den tid direktivets definisjon er bindende for
Norge finner Vegdirektoratet det derfor hensiktsmessig a foresla at bruksforskriftens
definisjon av “udelbart gods” bygger pa direktivets definisjon av “udelelig last”.

Arsaken til at vi i Norge velger & kalle det for udelbart gods ” og ikke udelbar "last” skriver
seq tilbake til innforingen av bruksforskriften i 1990. Den gangen ble begrepene “akseltrykk”,
“boggitrykk” og trippelboggitrykk” byttet ut med begrepene “aksellast” og “last fra
akselkombinasjon”. Dette for 4 presisere at disse begrepene skal omfatte hele den vekten som
overfares fra kjaretayet gjennom akselen og dens hjul til vegbanen. For a unnga
begrepsforvirring valgte man den gang a bytte ut begrepet last” med begrepet ”gods” nar det
var snakk om & benevne det som ble transportert pa kjgretayet. Begrepet gods blir na
gjennomgaende benyttet i bruksforskriften og er sapass innarbeidet at vi ikke ser noen grunn
til & endre pa dette selv om direktivet bruker begrepet udelelig last”.

Det falger av direktivet artikkel 4, bestemmelsen sett i sammenheng, at grunnregelen er at last
skal plasseres slik at den totale bredden og lengden blir minst mulig. Det er ikke tillatt &
plassere flere lastenheter ved siden av hverandre dersom bredden pa kjgretayet/vogntoget, last
inkludert, med dette overstiger hva som er alminnelig tillatt for offentlig veg. Det er heller
ikke tillatt & laste flere lastenheter etter hverandre dersom lengden pa kjgretgyet/vogntoget,
last inkludert, med dette overstiger hva som er alminnelig tillatt for offentlig veg.

Overskridelse av starste lengde og/eller bredde kan bare tillates etter dispensasjon og dersom
det er tale om transport av udelelig last. Transport av udelelig last ma som hovedregel forstas
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som transport av én udelelig lastenhet. Sett hen til formalet med artikkel 4 nr. 3 ma det likevel
gjelde i alle fall to unntak fra denne hovedregelen:

e Det ma likevel vare tillatt a transportere flere serlig brede, udelelige lastenheter
samtidig sa lenge lengden pa kjaretayet/vogntoget med dette ikke overstiger hva som
er alminnelig tillatt for offentlig veg og lastenhetene ikke er plassert ved siden av
hverandre.

o Det ma pa samme mate likevel vare tillatt a transportere flere sarlig lange, udelelige
lastenheter, for eksempel stolper, sa lenge de ikke er plassert etter hverandre i
lengderetningen.

Slik Vegdirektoratet vurderer det er det ikke grunnlag for & trekke den slutning at utrykket
“uten urimelige kostnader” slik dette er formulert i direktivet artikkel 2, peker hen pa
transportkostnader. Formuleringen star sammen med utrykket «fare for skade».
Vegdirektoratet tolker dette som at «uten urimelige kostnader» henviser fgrst og fremst til
kostnadene ved selve operasjonen a dele en lastenhet i flere enheter og ikke at det & matte
fordele flere lastenheter pa flere transporter i seg selv gir gkte transportkostnader.

Imidlertid er det ikke tilstrekkelig at godset ikke kan deles uten urimelige kostnader og/eller
fare for skade. Farst dersom en lastenhet er sa tungt og/eller omfangsrikt at det ikke er mulig a
transportere det med vogntog som ikke overskrider de starste tillatte vekter og dimensjoner
ved transport av delbart gods, vil lastenheten vare a anse som «udelbar» i direktivets og
forskriftens forstand. En lastenhet som er for lang til & transporteres pa motorvogn, vil likevel
ikke anses for & veere «udelbar» dersom den kan transporteres pa semitrailer som ikke
overskrider starste tillatte lengde. Dette er bakgrunnen for at definisjonen av «udelbart gods»
vil inneholde en passus om at godset «pa grunn av sine dimensjoner eller vekt ikke kan
transporteres av motorvogn eller vogntog som i alle henseender er i samsvar med
bestemmelsene i § 5-4». Videre far denne sondringen ogsa betydning for adgangen til &
transportere gods med vogntog som uten gods overskrider starste tillatte lengde og/eller
bredde.

Etter dagens § 5-6 nr. 1 bokstav b er «plater, container og annen storbeholder» ikke a anse
som udelbart gods, og det kan dermed ikke gis dispensasjon med tidsbegrensning til transport
av slike. Det er heller ikke tillatt & transportere slike med dispensasjon uten tidsbegrensning
eller uten dispensasjon etter bestemmelsene i dagens § 5-7 jf. vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b.
Dispensasjon ma dermed gis med hjemmel i § 6-2 av Statens vegvesen Region @st i
enkelttilfelle og Vegdirektoratet dersom det dreier seg om generelle unntak.

Etter Vegdirektoratets oppfatning ma det veere pa det rene at transport av containere eller
lignende storbeholdere med delbart gods oppi ikke kan anses som transport av udelbart gods.
Det vil ikke vaere noe problem a foreta en slik transport innenfor lovlige dimensjoner.
Transport av plater regnes heller ikke som transport av udelbart gods all den tid man kan fa en
slik transport til & holde seg innenfor de stgrste tillatte dimensjoner, om ngdvendig ved bruk
av skrastilt lastestativ som nevnt i bruksforskriften § 3-2 nr. 3. Arsaken til at plater ikke anses
som udelbart gods” er at det ikke er et praktisk problem a dele disse for transport og sveise
dem sammen igjen pa leveringsstedet. Plater tilfredsstiller dermed ikke kravet til at deling ma
medfare urimelige kostnader eller fare for skade.

Dersom man kan overholde de sterste tillatte dimensjoner etter § 5-4 ved a skrastille langt

eller bredt gods anses godset ikke som udelbart i forskriftens forstand. VVurderingstemaet vil
videre vaere hvorvidt det er mulig a skrastille lastenhetene uten fare for skade, jf. ovenfor.
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Dersom godsets dimensjoner gjar det mulig & komme innenfor starste tillatte lengde og
bredde etter § 5-4 og veglister i henhold til 8 5-3 nr. 2 bokstav a, men er av en slik art at det
ikke taler & skrastilles, vil det likevel kunne anses som udelbart.

Som nevnt er « ... container og annen storbeholder» etter § 5-6 nr. 1 bokstav b ikke a anse
som udelbart gods. En serskilt problemstilling i denne forbindelse er transport av innredede
containere. Det kan dreie seg om mobile verksteder, feltsykehus og lignende. Sa lenge slik
container har dimensjoner som ikke medfarer at de alminnelige bestemmelsene om vekter og
dimensjoner i dagens vedlegg 1 og forslagets 8 5-4 overskrides, kan slike containere fritt
transporteres. Problemet oppstar dersom containeren har stgrre vekter og/eller dimensjoner
enn dette.

Vi anser det imidlertid som svaert upraktisk at det skal vaere behov for & ga vegen om sarlige
unntak med hjemmel i forslagets §§ 5-14 nr. 4 og 6-2 nytt annet ledd for & muliggjere
transport av innredede containere. Definisjonen av «husmodul» i forslagets § 5-2 bokstav m)
omfatter ikke innredede containere. Grunnen til dette er at <husmodul» etter
forskriftsendringen skal vere betegnelsen pa godstyper hvor det tillates transportert to kolli
som medfarer at transporten far bade starre lengde og starre bredde enn tillatt etter § 5-4. Vi
gnsker ikke & inkludere innredede containere i denne ordningen. Adgangen til & transportere
innredede containere med starre dimensjoner enn tillatt etter § 5-4 ma dermed falge av andre
bestemmelser enn forslagets 8§ 5-5.

Den danske Sertransportbekendtggrelsen 8 29 stk. 4 uttaler at En container, der er indrettet
eller benyttes til en arbejdsopgave (f.eks. personalerum, kontor, mobilt veaerksted, mobilt
hospital, fastinstalleret generator, rensningsanlaeg o. lign.) anses som udeleligt gods, uanset
den transporteres med det tilbehgr, der er naturligt for dens funktion.

Den enkleste og mest hensiktsmessige lgsningen pa dette problemet er & innta en formulering
tilsvarende den danske, som innebarer at en innredet container kan transporteres med nettopp
innredningen og likevel anses som «udelbart gods». Vi har ogsa valgt a ta med formuleringen
om at det ogsa kan medbringes tilbehgr som er naturlig for funksjonen containeren skal
utfgre. Dette for & unnga den vanskelige grensedragningen mellom hva som er «innredning»
0g hva som er utstyr som er ngdvendig for at containeren skal kunne oppfylle sin funksjon.

Hva gjelder innredede 45-fots containere, vil disse kunne transporteres pa veg pa samme
vilkar som vanlige 45-fots containere — ved transport direkte til eller fra sjg eller jernbane som
angitt i forslagets § 5-5 nr. 8.

Etter Vegdirektoratets vurdering er folgende definisjon av begrepet “udelbart gods” dekkende
og i trad med begrepets meningsinnhold etter direktivet:

”Udelbart gods: Gods som ikke kan deles opp i to eller flere lastenheter med henblikk pa
vegtransport uten urimelige kostnader eller fare for skade og som pa grunn av sine
dimensjoner eller vekt ikke kan transporteres av motorvogn eller vogntog, som i alle
henseender er i samsvar med bestemmelsene i § 5-4.

Plater, container eller annen storbeholder regnes ikke som udelbart gods. En
container som er innredet eller som utfgrer en arbeidsoppgave for eksempel kontor, mobilt
verksted eller mobilt sykehus, anses likevel som udelbart gods selv om den transporteres med
slikt tilbehgr som er naturlig for dens funksjon.
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Med mindre annet fglger direkte av denne forskrift, regnes det ikke som transport av
udelbart gods dersom flere lastenheter plasseres etter hverandre og kjgretgyet/vogntoget med
dette overskrider starste tillatte lengde for offentlig veg. Det regnes heller ikke som transport
av udelbart gods dersom det plasseres flere lastenheter ved siden av hverandre og bredden pa
kjaretayet/vogntoget med dette overstiger bredden for offentlig veg.”

Vegdirektoratet vil avslutningsvis bemerke at siden vi i Norge har nasjonale
vektbestemmelser som avviker fra direktivets vektbestemmelser, noe som er tillatt for
medlemsstatene jf. artikkel 4 nr. 2 bokstav a og b, vil begrepet “udelbart gods” nedvendigvis
fa et litt annet meningsinnhold nar det kommer til vekter enn direktivets begrep “udelelig
last”. I Norge er storste tillatte totalvekt for vogntog 50 tonn mot 40 tonn i EU. Dette vil
medfare at transport av gods innenfor de starste tillatte dimensjoner etter § 5-4 og med en
totalvekt pa 50 tonn, forutsatt at vilkarene for dette er oppfylt, er & anse som en transport av
delbart gods. Dette gjelder selv om det transporteres et kolli som ikke kan deles opp i to eller
flere lastenheter uten urimelige kostnader eller fare for skade. Etter direktivets bestemmelser
vil imidlertid den samme transporten anses som en transport av “udelelig last” da den har
starre totalvekt enn det som er tillatt etter direktivet.

Pa enkelte punkter er imidlertid de norske vektbestemmelsene strengere enn direktivets
bestemmelser. Derfor har vi tatt inn i forskriften at kjeretgy i internasjonal transport som
oppfyller kravene i direktiv 96/53 som senest endret ved direktiv 2002/7/EF kan Kjare pa veg i
Bk10 uten dispensasjon, jf. dagens bestemmelse i forskrift om bruk av kjgretgy § 5-2 nr. 1 og
forslaget til ny forskrift 8 5-3 nr.1 jf. kommentar til denne bestemmelsen. | de tilfellene hvor
det norske regelverket er strengere enn direktivet blir det motsatt. Gods som blir ansett som
udelbart etter det norske regelverket blir ansett for a veere delbart etter direktivet.

Vegdirektoratet tolker direktivets bestemmelse dithen at de starste tillatte vekter og
dimensjoner skal overholdes sé langt det er mulig. Det vil si at det ikke er tillatt & overskride
de starste tillatte vekter dersom det er mulig & transportere godset innenfor de generelt tillatte
vektene, man far f.eks. ikke dispensasjon til & frakte et veldig tungt gods pa en lastebil nar det
lovlig kan transporteres pa en semitrailer. Videre vil det ikke veere tillatt & overskride de
starste tillatte dimensjoner med mindre det er ngdvendig for & fa transportert godset. Det vil
f.eks. ikke veare adgang til a benytte et kjgretay som overskrider bade tillatt lengde og bredde
dersom godset bare overskrider den starste tillatte lengde. Problemstillingene rundt dette
utdypes naermere i kommentarene til § 5-6 (transport av udelbart gods uten dispensasjon) nr. 2
0g i 8§ 5-8 (dispensasjon uten tidsbegrensning).

2.3 § 5-2 bokstav c til e - mobilkran, betongpumpebil og liftbil

2.3.1 Bakgrunn

Etter dagens forskriftstekst i bruksforskriften 8 5-6 nr. 1 bokstav a kan det gis dispensasjon
uten tidsbegrensning til «motorredskap eller vogntog som er konstruert for starre aksellast,
last fra akselkombinasjon, totalvekt, lengde eller bredde enn det som er tillatt etter Vedlegg 1
og veglister i henhold til dette». Med motorredskap menes i denne sammenhengen ogsa
mobilkran. I Norge har vi til na ansett mobilkraner for a falle inn under definisjonen i
kjaretgyforskriften § 2-5 nr. 4, noe som er i strid med det som fremgar av det gamle
typegodkjenningsdirektivet 70/156/E@F. Det har ogsa forekommet at mobilkraner har blitt
registrert som bil N2 eller N3 (lastebil). I tillegg til mobilkraner opplyser
dispensasjonsmyndigheten hos Statens vegvesen Region gst at det er praksis for a gi
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dispensasjon uten tidsbegrensning ogsa til betongpumpebiler. Mobilkraner og
betongpumpebiler far etter dagens regler dispensasjon til a kjgre med de aksellaster og
totalvekter som fremkommer av vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b til d pa veger som er klassifisert
som Bk 10. Etter disse bestemmelsene er starste tillatte totalvekt 65 tonn.

| tillegg til dette er det praksis for at mobilkraner pa et begrenset vegnett, det sakalte
«mobilkranvegnettet», far dispensasjon til a kjgre med aksellast/last fra akselkombinasjon
inntil 12/24/28 tonn pa henholdsvis enkel aksel/boggi/trippelboggiaksel (for enkelhets skyld
heretter kalt «aksellaster inntil 12 tonn»). For bade boggi- og trippelboggikombinasjoner er
det lagt til grunn en innbyrdes akselavstand pa 1,30 — 1,80 meter. Starste tillatte totalvekt pa
dette vegnettet er ogsa 65 tonn. Dispensasjonene gis av Region gst med hjemmel i
bruksforskriften § 6-2 annet punktum. | dag er det bare mobilkraner som far dispensasjon uten
tidsbegrensning til & kjgre med aksellast inntil 12 tonn pa dette vegnettet.

| forbindelse med revisjonen av regelverket om vekter og dimensjoner gnsker VVegdirektoratet
a forskriftsfeste det sakalte mobilkranvegnettet. Det vil vaere enklere bade for bransjen og
Statens vegvesens utekontrollgrer dersom vilkarene for kjering med mobilkran pa offentlig
veg og for hvilke veger dette gjelder, klart fremkommer av forskriften. Vegdirektoratet er
ogsa av den oppfatning at serreglene som har utviklet seg gjennom dispensasjonspraksis ma
sendes pa hgring slik at hgringsinstansene far uttale seg om sitt syn pa regelverket for bruk av
mobilkraner pa offentlig veg.

Pa denne bakgrunn er det gnskelig at regelverket inneholder en definisjon av kjgretaytypene
som kan fa benytte 12-tonnsvegnettet, slik at disse kan atskilles fra andre typer
motorredskaper og vogntog som transporterer eller er beregnet pa transport av udelbart gods.

2.3.2 Mobilkran

Det har kommet et nytt direktiv 2007/46/EF for godkjenning av bil og tilhenger til bil. I dette
direktivet faller mobilkran under kjgretaykategori N3: «Kgretgjer for godsbefordring med en
totalmasse pa over 12 000 kg» (dansk oversettelse), jf. direktivets vedlegg 11 bokstav A. |
direktivets vedlegg Il pkt. 5.7 er det gitt falgende definisjon av mobilkran: «Ved mobilkran
forstas et karetgj i klasse N3 til srlig anvendelse, som ikke er utstyret til godsbefordring,
men som er forsynet med en kran med et lgftemoment pa mindst 400 kNm» (dansk
oversettelse).

| Vegdirektoratets hgringsbrev av 19. desember 2008 vedrgrende implementering av nytt
godkjenningsdirektiv 2007/46/EF, om forslag til ny forskrift om godkjenning av bil og
tilhenger til bil, blir det foreslatt at kjgretayforskriften skal erstattes av ny forskrift nar det
gjelder godkjenning av bil og tilhenger til bil. Dette betyr at definisjonen av mobilkran i
direktiv 2007/46/EF vil gjelde fra det tidspunktet den nye forskriften trer i kraft.

Forskrift om godkjenning av bil og tilhenger til bil ble vedtatt 5. juli 2012, med dato for
ikrafttredelse satt til 15. september 2012. Pa bakgrunn av det som er sagt ovenfor finner
Vegdirektoratet det ngdvendig a innta en definisjon av «mobilkran» i bruksforskriften. En slik
definisjon ma omfatte mobilkraner registrert bade far og etter den nye
godkjenningsforskriftens ikrafttredelse. Godkjenningsforskriftens definisjon kan ikke benyttes
da denne vil medfgre at mobilkraner registrert for dennes ikrafttredelse ikke vil veere omfattet
og dermed ogsa utelukket fra a trafikkere mobilkranvegnettet.

21



Mobilkraner i Norge blir i dag som nevnt i hovedsak godkjent og registrert som motorredskap
og i noen tilfeller som bil N2 eller N3, mens direktivets definisjon vil gjelde for mobilkraner
registrert etter at godkjenningsforskriften trer i kraft. Definisjonen av mobilkran i
bruksforskriften ma derfor veere sa vid at alle de ovennevnte typer mobilkraner omfattes. Vi
har valgt a ikke stille krav om kranens lgftekapasitet da vi ikke vet om alle mobilkraner som
er i bruk i dag har en kran med lgftekapasitet pa minst 400 kNm. Hovedkriteriet er at disse
kjaretayene ikke er konstruert for transport av gods slik at det ikke vil vaere aktuelt a
misbruke ordningen ved a sette en liten kran pa en lastebil og transportere gods med 12 tonns
aksellast.

Pa bakgrunn av dette foreslas fglgende definisjon av mobilkran: «Mobilkran: Motorvogn
gruppe N3 eller motorredskap som ikke er konstruert for transport av gods og som har fast
montert redskap (kran).»

Ved a velge et sa generelt uttrykk som «motorvogn» oppnar vi at bade bil N2 og N3 (lastebil)
og motorredskap er omfattet. Nar disse uttrykkene samtidig blir nevnt i definisjonen og det
ogsa blir sagt at motorvognen skal veere innrettet for og ha et fast montert redskap (kran)
mener vi at definisjonen bade er tilstrekkelig vid og tilstrekkelig presis.

2.3.3 Betongpumpebil og liftbil

Foruten mobilkran blir det som nevnt ogsa foreslatt at tilsvarende utstyr som mobilkran kan
tillates brukt med aksellast inntil 12 tonn pa 12-tonnsvegnettet. I tillegg til mobilkran omtaler
European Best Practice Guidelines for Abnormal Transports “Mobile cranes and similar
equipment”, og uttaler at de samme hensyn for & kunne forflytte seg pa vegnettet ogsa gjar
seg gjeldende for tilsvarende utstyr som pumpebiler og sammenkoblete kraner, slik at disse
kjaretaytypene kan forflyttes rundt pa samme vilkar som mobilkraner. Bruksforskriften ma
dermed ogsa inneholde en definisjon av hvilke kjgretgy dette omfatter.

Det har vist seg a veere vanskelig a gi en eksakt definisjon av hvilke typer kjgretay vi mener
skal tillates brukt med aksellast inntil 12 tonn pa 12-tonnsvegnettet. Hovedkriteriet er at disse
kjaretgyene ikke er konstruert for & transportere gods og at de saledes ikke har mulighet til &
medbringe nyttelast. Videre er det ngdvendig a spesifisere at kjaretayene skal veere utstyrt
med et redskap som for eksempel kran, pumpe eller lift. Det kan tenkes at dette er andre typer
kjeretgy enn betongpumpebil og lifthil, og vi vil derfor foresla en litt vid definisjon slik at
andre typer kjaretgy ogsa vil kunne falle inn under denne. Pa denne maten vil kjgretgy som
tjener de samme formalene som mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler, ikke bli utelukket
fra & kunne kjgre pa samme vilkar. Dette vil inkludere N3 kjaretay som ikke er innrettet for
transport av gods og som er utstyrt med et fast montert redskap. Hvorvidt motorvognen er
innrettet slik at den faller innenfor definisjonene, vil veere opp til dispensasjonsmyndigheten &
avgjere ved utstedelse av dispensasjon.

Pa denne bakgrunn vil vi foresla falgende definisjon av betongpumpebil: ”Betongpumpebil:
Motorvogn gruppe N3 som ikke er konstruert for transport av gods og som har fast montert
redskap (pumpe).”

Liftbiler er bygget pa lastebilchassis og blir derfor plassert i kjgretaykategori N. Liftbilene det

vil veaere aktuelt & gi dispensasjon til for kjgring med starre aksellaster, vil hare til i
kjoretaykategori N3. P& bakgrunn av dette foreslas falgende definisjon av liftbil: “Liftbil:
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Motorvogn gruppe N3 som ikke er konstruert for transport av gods og som har fast montert
redskap (lift)”.

| definisjonen av betongpumpebil og liftbil blir det heller ikke stilt noe krav til kapasiteten pa
pumpa eller liften da vi ikke har nok kjennskap til hvilket utstyr som finnes ute pa markedet
til at vi kan sette et hensiktsmessig krav. | likhet med definisjonen av mobilkran vil
hovedkriteriet veere at disse kjaretgyene ikke er konstruert for transport av gods slik at det
ikke vil vaere aktuelt & misbruke ordningen ved a sette en liten pumpe eller lift pa en lastebil
og transportere gods med 12 tonns aksellast.

2.4 § 5-2 bokstav f til h - 12-tonnsvegnett, 100-tonnsvegnett og 72-

tonnsvegnett

Vegdirektoratet anser det som ngdvendig a definere disse vegnettene. Uttrykkene benyttes
mange steder i de kommende bestemmelsene og det er derfor praktisk a definere disse én
gang fremfor & gjenta hva de inneberer i de aktuelle bestemmelsene. Som det beskrives i
kommentarene til bokstav j til I, vil ogsa veggruppe A, B og IKKE defineres i § 5-2. Det er
derfor naturlig at ogsa 12-, 100- og 72-tonnsvegnettene gis en definisjon i denne
bestemmelsen.

Uttrykket «100-tonnsvegnett» brukes allerede i dag hos dispensasjonsmyndigheten hos
Statens vegvesen som faglge av regler utarbeidet i praksis, men uttrykket er nytt i
forskriftssammenheng. 12-tonnsvegnettet vil erstatte det som i dag omtales som
«mobilkranvegnettet», men vilkarene for & benytte 12-tonnsvegnettet vil bli noe annerledes
enn for dagens mobilkranvegnett. 72-tonnsvegnettet er nytt bade i praksis og
regelverkssammenheng. Vi anser det derfor som hensiktsmessig a gi disse tre uttrykkene en
forskriftsfestet definisjon for & unnga uklarhet rundt hva de faktisk betyr.

Vilkarene for kjgring pa 12-, 100- og 72-tonnsvegnettet og konsekvensene av disse, samt en
redegjarelse for bakgrunnen for innfering og forskriftsfesting av disse vegnettene, er gitt i
punktet «kKommentarer knyttet til forskriftsfestingen av mobilkranvegnett og 100 tonns
vegnett, samt kommentarer til innspill fra kranutleiernes landsforbund» i punkt 8 i dette
kapittelet og kommentarene til 88 5-6, 5-8 og 5-9.

2.5 § 5-2 bokstav f - 12-tonnsvegnett

12-tonnsvegnettet tilsvarer det som i dag omtales som mobilkranvegnettet, hvor mobilkraner
gis dispensasjon med tidsbegrensning for ett ar av gangen for bruk med aksellaster inntil 12
tonn og totalvekt inntil 65 tonn. Som det beskrives nermere nedenfor, foreslar
Vegdirektoratet for det fgrste a forskriftsfeste ordningen og for det andre a tillate bruk av
mobilkran, betongpumpebil og liftbil pa bakgrunn av dispensasjon uten tidsbegrensning pa
dette vegnettet. Uttrykket 12-tonnsvegnettet er valgt fordi dette er fellesnevneren for disse
vegene. Hvilke totalvekter som tillates vil variere. Dette er neermere beskrevet under punktet
«Kommentarer knyttet til forskriftsfestingen av mobilkranvegnett og 100-tonnsvegnett samt
kommentarer til innspill fra Kranutleiernes landsforbund» og i kommentarene til § 5-8. Videre
vil det ogsa veere unaturlig a beholde betegnelsen «mobilkranvegnett» nar vi ogsa foreslar a
tillate betongpumpehil og liftbil & benytte de samme vegstrekningene med de samme vektene
pa bakgrunn av dispensasjon uten tidsbegrensning.
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Hvilke veger som inngar i 12-tonnsvegnettet vil fremga av liste over 12-tonnsveger i veglister
gitt i henhold til forslagets 8§ 5-3 nr. 2 bokstav b. (veglister for spesialtransport).

Vegdirektoratet foreslar fglgende definisjon av 12-tonnsvegnettet: «12-tonnsvegnett: Vegnett
hvor mobilkran, betongpumpebil og liftbil kan ha aksellast inntil 12 tonn og totalvekt inntil 65
tonn, og som fremgar av vegliste for 12-tonnsvegnett i veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2
bokstav b.»

2.6 § 5-2 bokstav g - 100-tonnsvegnett

100-tonnsvegnettet er den delen av riksvegnettet som er gjennomregnet for fremfgring av
totalvekter inntil 100 tonn. Ved beregning av bruenes beaereevne legges vogntog med standard
akselkombinasjoner til grunn og at enkelte bruer har begrensninger som krever falge og
spesielle vilkar for passering. Dette kan for eksempel veere redusert hastighet, sentrisk kjgring
og stopp av annen samtidig trafikk. P& 100-tonnsvegnettet kan det saledes gis dispensasjoner
til & foreta transporter av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn. Maksimalt tillatte
aksellaster/last fra akselkombinasjon for enkeltaksel/boggi/trippelboggi er henholdsvis
12/24/30 tonn.

| likhet med 12-tonnsvegnettet er dette vegnettet i dag ikke forskriftsfestet. Vegdirektoratet
mener at ogsa 100-tonnsvegnettet ma forskriftsfestes. Vi vil foresla at det pa riksveger som er
gjennomregnet til  tale slik totalvekt ved transport ved transport av udelbart gods blir samlet i
en egen vegliste i vedlegg 2 til bruksforskriften. Vegdirektoratet vil ogsa anmode om at
fylkes- og kommunale veglister for hvert fylke inneholder en vegliste som gir oversikt over
hvilke veger som taler at det blir gitt dispensasjon for totalvekter inntil 100 tonn. P4 samme
mate som for andre lister vil vi anmode om at denne listen oppdateres érlig. Regionene
oppfordres ogsa her til & foreta en gjennomgang av vegnettet slik at alle veger som taler at det
blir gitt dispensasjon til transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn i Norge blir
apnet for dette.

Hvilke veger som inngar i 100-tonnsvegnettet vil fremga av liste over 100-tonnsveger i
veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav b (veglister for spesialtransport).

Vegdirektoratet foreslar falgende definisjon av 100-tonnsvegnettet: «100-tonnsvegnett: Veger
i Bk 10 veggruppe A hvor det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til transport av
udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn, og som fremgar av vegliste for 100-tonnsvegnett i
veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav b.»

2.7 § 5-2 bokstav h - 72-tonnsvegnett

72-tonnsvegnettet vil besta av vegene som inngar i 100-tonnsvegnettet. Pa disse strekningene
vil det kunne gis dispensasjon med tidsbegrensning til mobilkran, betongpumpebil og liftbil
med totalvekt inntil 72 tonn og aksellaster inntil 12/24/30 tonn pa henholdsvis
enkel/boggi/trippelboggi. Slike dispensasjoner vil gis for én tur av gangen. I likhet med for
12-tonnsvegnettet er det naturlig a gi dette vegnettet en betegnelse basert pa hvilken vekt det
kan gis dispensasjon for, fremfor a knytte det til hvilke kjgretay det kan gis dispensasjon til.

Hvilke veger som inngar i 72-tonnsvegnettet vil fremga av liste over 72-tonnsveger i veglister
gitt i henhold til 8 5-3 nr. 2 bokstav b (veglister for spesialtransport).
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Vegdirektoratet foreslar falgende definisjon av 72-tonnsvegnettet: «72-tonnsvegnett: Veger
som inngar i 100-tonnsvegnett, hvor det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til
mobilkran, betongpumpebil og liftbil med totalvekt inntil 72 tonn, og som fremgar av vegliste
for 72-tonnsvegnett i veglister gitt i henhold til 8 5-3 nr. 2 bokstav b.»

2.8 § 5-2 bokstav i til k - veggruppe IKKE, A og B

Dagens Vedlegg 2 inneholder en forklaring av hva som forstas med veggruppe A, B og IKKE.
A og B er forklart bade i pkt. 1 og 4, mens IKKE er forklart innledningsvis i pkt. 4. Bade i dag
og etter forskriftsendringen vil hvilke veger som er plassert i de forskjellige veggruppene
veere a finne i riksvegliste for spesialtransport og som eget felt i veglister for fylkes- og
kommunale veger. Med endringene i strukturen i bruksforskriften vil uttrykkene imidlertid
ogsa bli & finne i selve bruksforskriften, som ikke angir noen forklaring pa disse. Uttrykkene
er pa ingen mate selvforklarende. Det er derfor behov for a ta inn definisjoner av uttrykkene i
selve bruksforskriften. I veglistene skal det henvises til definisjonene i selve forskrift om bruk
av kjaretay.

Begrepet veggruppe IKKE refererer til veger hvor det pa grunn av bredde eller kurvatur pa
vegen ikke kan gis dispensasjon uten tidsbegrensning for spesialtransporter med starre
dimensjoner enn det som tillates generelt. P& veger klassifisert som veggruppe IKKE ma det
sgkes dispensasjon i hvert enkelt tilfelle dersom det skal foretas en transport med starre vekter
eller dimensjoner enn generelt tillatt.

Vegdirektoratets forslag til definisjon av veggruppe IKKE lyder som felger: «Veggruppe
IKKE: Veger som pa grunn av kurvatur eller fremkommelighet ikke egner seg for
spesialtransport, hvor det ma sgkes dispensasjon i hvert tilfelle og som er angitt som
veggruppe IKKE i veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav b».

Det gjeres oppmerksom pa at uttrykket «IKKE» ikke brukes konsekvent i veglistene for
fylkes- og kommunale veger. Enkelte steder er feltet for veggruppe blankt. Dette har
tilsvarende betydning som angivelse av veggruppe IKKE. Vegdirektoratet vil be
regionvegkontorene som utgivere av veglistene for fylkes- og kommunale veger om a sgrge
for enhetlig begrepsbruk i disse veglistene. | noen tilfeller innebaerer manglende angivelse av
veggruppe at vegen ikke er klassifisert. Slike veger vil vare a anse som veggruppe IKKE.

For veger i gruppe A og B kan det ogsa kjeres uten dispensasjon med dimensjoner som angitt
i dagens vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b, jf. 8 5-7 og forslagets § 5-6. | motsetning til veger i
gruppe IKKE kan det gis dispensasjon uten tidsbegrensning for noe hgyere aksel- og
totalvekter for disse vegene. De nermere rammene for og innholdet i slike dispensasjoner vil
redegjeres for i kommentarene til senere bestemmelser.

Vegdirektoratets forslag til definisjon av veggruppe A er «Veggruppe A: Veger som er egnet
for spesialtransport og som har bruer med flere kjarefelt, nyere bruer med ett kjgrefelt og
veger som ikke har bruer, og som er angitt som veggruppe A i veglister gitt i henhold til § 5-3
nr. 2 bokstav b.» Forslaget til definisjon av veggruppe B er «Veggruppe B: Veger som er
egnet for spesialtransport og som har bruer med ett kjgrefelt som ikke er i veggruppe A, og
som er angitt som veggruppe B i veglister gitt i henhold til 8 5-3 nr. 2 bokstav b».
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Definisjonene er mer eller mindre samsvarende med de angivelser som i dag er a finne i
vedlegg 2 og veglistene for fylkes- og kommunale veger. Teksten er tilfgyd «veger som er
egnet for spesialtransport» da definisjonene ellers ikke utelukker veger klassifisert som
veggruppe IKKE.

| tillegg er alle definisjonene tilfayd en henvisning til forslagets § 5-3 nr. 2 bokstav b
(veglister for spesialtransport). Dette fordi vi da slipper & gjenta «veger som er angitt som
veggruppe A/B/IKKE i veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav b» hver gang vi viser til
veggruppene i de kommende bestemmelsene.

Om en vegstrekning er i veggruppe A, B eller IKKE har ingen betydning ved transport som
overholder de vekter og dimensjoner som er gitt i gjeldende vedlegg 1 og forslagets § 5-4
(samt enkelte unntak i § 5-5). Det er farst nar det blir snakk om & overstige disse
bestemmelsene, enten ved transport av husmoduler, bater eller biler, transport av udelbart
gods og kjering med motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil etter bestemmelsene
i gjeldende 88 5-6 og 5-7 og vedlegg 2 og forslagets 88 5-5 nr. 5 til 7 og 5-6 til 5-9, at
veggruppene far betydning.

Adgangen til & transportere gods med sterre dimensjoner enn det som falger av gjeldende
vedlegg 1 pkt. 4 og 5 uten dispensasjon, jf. § 5-7 og vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og forslagets §
5-6, er allerede i dag knyttet til om vegen er angitt som veggruppe A, B eller IKKE. Det
samme gjelder kjgring med motorredskap. Ogsa hvilke veger som tillates kjert med noe sterre
vekter pa bakgrunn av dispensasjon uten tidsbegrensning etter gjeldende § 5-6 nr. 1 og
vedlegg 2 pkt. 1 bokstav b og d og pkt. 2 bokstav a og forslagets § 5-8, avhenger av om vegen
er i veggruppe A, B eller IKKE. Dispensasjon med tidsbegrensning for sterre dimensjoner enn
det som er tillatt uten dispensasjon og for stgrre vekter enn det som er tillatt pa bakgrunn av
dispensasjon uten tidsbegrensning i veggruppe A og B, og for alle overskridelser av
bestemmelsene i gjeldende vedlegg 1 og forslagets § 5-4 for veggruppe IKKE, kan gis for
veger i alle veggrupper, jf. gjeldende 8 5-6 nr. 2 og forslagets 8 5-9.

Om vegen er i veggruppe A eller B pa den ene siden eller IKKE pa den andre, avhenger
egentlig av to forskjellige ting. Som dagens beskrivelse i vedlegg 2 viser, har veggruppe A og
B & gjgre med om det er bruer pa strekningen og hvilke vekter disse eventuelt taler og om det
er mulig & kompensere for lavere bareevne ved a passere bruene sentrisk. Definisjonene er
strengt tatt uttemmende, slik at alle veger med hensyn til vekt sogner enten til veggruppe A
eller til veggruppe B. Veggruppe IKKE viser pa den andre siden til om det er
fremkommelighetsmessige hindringer pa strekningen som medfgrer at de dimensjoner som
tillates etter gjeldende vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og forslagets 8 5-6 ikke kommer frem uten
problemer. Dette inneberer at alle veger i veggruppe IKKE ogsa kan deles i veggruppe A og
B med hensyn til vekt.

Systemet blir da egentlig som falger:

Veggruppe A: Spesialtransport kommer frem med dimensjoner som angitt i gjeldende
Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og forslagets § 5-6, og kan ha vekter som for veggruppe A etter
gjeldende Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav b og d og forslagets § 5-8.

Veggruppe B: Spesialtransport kommer frem med dimensjoner som angitt i gjeldende
Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og forslagets 8 5-6, og kan ha vekter som for veggruppe B etter
gjeldende Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav b og d og forslagets § 5-8.

Veggruppe IKKE: Enten:

26



- Vegen har ikke bruer eller har bruer med flere kjorefelt eller nyere bruer med ett
kjarefelt (jf. veggruppe A), men spesialtransport kommer ikke frem med dimensjoner
som gitt i gjeldende Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og forslagets § 5-6, eller

- Vegen har eldre bruer med ett kjarefelt som ikke er i veggruppe A (jf. veggruppe B),
men spesialtransport kommer ikke frem med dimensjoner som gitt i gjeldende
Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og forslagets § 5-6.

Imidlertid fremgar det ikke av veglistene hvilken av veggruppene IKKE-vegene kan plasseres
I. Dette skyldes forst og fremst at IKKE-systemet ble innfart for normaltransport. Innenfor
normaltransporten har veggruppene ingen betydning, da det kun er bruksklasse, det vil si
Bk10, Bk8 etc., som har betydning. Vegene er derfor ikke inndelt i veggruppe A og B. Ifglge
dispensasjonsmyndigheten hos Statens vegvesen Region gst er det imidlertid ingen ting i
veien for at veger i veggruppe IKKE ogsa kan pafares en A eller B avhengig av om og hva
slags bruer det er pa strekningen. Ettersom vegene er inndelt i bruksklasser, vil man sa kunne
beregne hvilke vekter det eventuelt kunne gis dispensasjon for etter totalvektstabellen i
gjeldende Vedlegg 2 og forslagets 8§ 5-8, etter de forholdstall som gjelder for de respektive
veggruppene for transport uten og med falge over bruer etter dagens regelverk og for
dispensasjon uten og med tidsbegrensning etter forslagets bestemmelser.

Dette fordrer imidlertid at vegene i veggruppe IKKE pafgres enten A eller B, altsa IKKE-A
og IKKE-B. Dette vil kreve at VVegdirektoratet ved utarbeidelsen av veglistene for
spesialtransport for riksvegene og regionvegkontorene ved utarbeidelsen av veglistene for
fylkes- og kommunale veger gar igjennom sine brulister og undersgker om og hva slags bruer
det er pa hver IKKE-strekning.

Det fordrer videre at man er sikker pa at bruene som er klassifisert som for eksempel Bk10
eller Bk8 for IKKE-veg ogsa kan tale de vekter de vil pafares ved spesialtransporter med
vekter som for den aktuelle veggruppen. Dispensasjonsmyndigheten hos Region gst opplyser
om at det ikke skal forekomme at strekninger er plassert i veggruppe IKKE som fglge av
bruer med lav beaereevne. Dette forholdet skal fullt ut reguleres av vegens bruksklasse.

Opprinnelig var vegene i veggruppe IKKE angitt i en egen liste, som viste til «veger hvor det
ma sgkes dispensasjon i hvert tilfelle». Da denne listen ble inkorporert i vegliste for hvilke
vekter det kunne gis dispensasjon for ved spesialtransport, mistet man denne distinksjonen.
Resultatet er at det kan fremsta litt tilfeldig hvorvidt en veg er plassert i veggruppe A, B eller
IKKE. Det forekommer nemlig at 12,40-veger er plassert i veggruppe A, med den konsekvens
at transport av udelbart gods med lengde inntil 20 meter etter dagens regelverk kan kjare uten
dispensasjon pa disse vegene. Tilsvarende ma transport av udelbart gods med lengde mellom
19,50 og 20 meter ha dispensasjon med tidsbegrensning pa 19,50-veger dersom vegen er
plassert i veggruppe IKKE, altsa for de siste 50 centimeterne. Det siste tilfellet medfarer en
del ekstra byrakrati, men byr ut over dette ikke pa nevneverdige problemer. At det pa en veg
som har starste tillatte vogntoglengde 12,40 m ikke kreves dispensasjon for spesialtransport
med lengde inntil 20 m og bredde inntil 3,25 m, kan derimot potensielt by pa problemer.
Tilsynelatende skulle de samme kriteriene som tilsier at en veg klassifiseres som 12,40-veg
ogsa tilsi at den plasseres i veggruppe IKKE.

At det forekommer at 12,40- og 15-veger er plassert i veggruppe A og B, blir et serlig viktig
poeng da vi som beskrevet lenger ut i hgringsbrevet vil foresla a gke tillatt lengde for
transport av udelbart gods med enkelte typer vogntog til 22,00 meter pa veggruppe A og B.
Videre foreslar vi ogsa a fjerne behovet for dispensasjon ved transport av to husmoduler, to
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bater og flere biler pa veggruppe A og B, ogsa disse med lengde inntil 22,00 meter. P& 12,40-
veger vil transport av udelbart gods, husmoduler, bater og biler kunne forega med en lengde
pa nesten 10 m mer enn det som normalt er tillatt for vegen uten dispensasjon. Ut fra et
fremkommelighetssynspunkt kan dette umiddelbart virke sveert ulogisk.

Et par forhold forklarer imidlertid hvorfor spesialtransport kan ha mye stgrre dimensjoner enn
det som er tillatt for vegen uten dispensasjon. Dette knytter seg farst og fremst til at gjeldende
vedlegg 2 pkt. 3 og forslagets § 5-10 stiller en rekke krav nar transporten overskrider gitte
dimensjoner. Gjeldende vedlegg 2 pkt. 3 bokstav a stiller krav til bade tidspunkt for kjering
og blinkende gule lys nar lengden overskrider det som er tillatt for vegen med 2 m, altséa
allerede ved 14,40 m pal12,40-veg. Nar lengden er mer enn 6 m over det som er tillatt for
vegen, er det ogsa krav om at transporten skal falges av ledsagerkjgretgy. Politiet kan ogsa
stenge vegen for annen trafikk ved behov. Tilsvarende krav gjelder dersom bredden overstiger
3,00 m. I hgringen foreslas det ogsa at krav til ledsagelse vil inntre i alle tilfeller nar
vogntogets lengde overstiger 23,50 m og dersom gods stikker ut mer enn 6 m bak kjaretoyet.
For en rekke transporter vil det ogsa stilles krav til sporingsegenskaper dersom slik transport
foregar uten ledsagelse. Dette vil i stor grad ivareta de hensyn som begrunner at en veg
klassifiseres som 12,40- eller 15-veg.

Pa bakgrunn av det ovennevnte vil Vegdirektoratet vurdere om det er grunn til a endre dagens
veglistesystem slik at det fremgar om vegene i veggruppe IKKE er i veggruppe A eller B med
hensyn til bruer. Dette vil ogsa ha den fordel at det hindrer misforstaelser rundt
klassifiseringen som medfarer at seerlig 12,40-veger plasseres i veggruppe A eller B pa
bakgrunn av bruene pa strekningen, uten at fremkommelighetsmessige hindre som skulle tilsi
at vegen plasseres i veggruppe IKKE hensyntas. | denne forbindelse vil det ogsa veere aktuelt
a gi naeermere retningslinjer for nar en veg skal plasseres i veggruppe IKKE. Denne
vurderingen vil pa grunn av det potensielle omfanget ikke veere en del av nzrvarende
revisjon av regelverket om vekter og dimensjoner.

2.9 § 5-2 bokstav 1l - husmodul

Forslag til definisjon:

Husmodul: «Ferdigbygde bygningsenheter eller -seksjoner uten innredning eller med slik
innredning som er naturlig for dens funksjon og som skal benyttes til naeringsbygg, bolig eller
fritidsbolig».

Transport av brakker og husmoduler reguleres i dag gjennom bruksforskriften § 5-6 nr. 4.
bokstav a som suppleres av NA rundskriv 93/24 med endringer. Gjeldende 8§ 5-6 nr. 4.
bokstav a omtaler “brakker”. Transport av to brakker kan etter dagens regelverk foregé pa
bakgrunn av tidsbegrenset dispensasjon som utstedes for ett ar av gangen, med lengde inntil
20 (21) meter og bredde inntil 3 meter. Tilsvarende dispensasjoner utstedes ogsa for
husmoduler. Etter gjeldende rundskriv kan husmoduler med bredde inntil 4,20 meter og
lengde inntil 20 (21) meter skje pa bakgrunn av dispensasjon som utstedes for hver tur.

| det nye regelverket vil transport av brakker og husmoduler fremga av to forskjellige
bestemmelser. Forslagets 8§ 5-5 nr. 5 er i all hovedsak en viderefgring av praksis ved transport
av to brakker eller husmoduler med lengde inntil 20 (21) meter og bredde inntil 3 meter. Det
gjeres likevel enkelte endringer i dette ved at starste tillatte lengde for slik transport gkes til
22,00 meter og starste tillatte bredde 3,25 meter. Minst like viktig er det at slik transport na
kan forega uten dispensasjon pa veger i veggruppe A og B. Dispensasjon for transport av
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brakker og husmoduler med sterre bredde enn 3,25 m og transport av brakker og husmoduler
med bredde over 2,55 meter pa veger som ikke er i veggruppe A og B, vil reguleres av
forslagets § 5-10 nr. 4 bokstav a. Bakgrunnen for og konsekvensene av disse endringene
beskrives nermere i kommentarene til de aktuelle bestemmelsene.

Uttrykket “brakke” foreslas endret til “husmodul”. Dette innebarer egentlig ingen
realitetsendring da dagens § 5-6 nr. 4 bokstav a som supplert med rundskriv 93/24 ogsa apner
for & gi dispensasjon til blant annet husmoduler, hytter, fritidshus og husvogner.

Det knytter seg sarlige rettsvirkninger til at et kolli faller inn under uttrykket “husmodul”.

1. Kolliet vil anses som udelbart gods selv om det bestar av en innredet boks, og
innredningen strengt tatt kan tas ut.

2. Kolliet vil veere omfattet av spesialbestemmelsene i 8§ 5-5 nr. 5 0og 5-9 nr. 4 slik at det
er adgang til & transportere to husmoduler av gangen selv om dette medfarer
overskridelse av bade lengde- og breddebestemmelsene.

3. Det kan ikke gis dispensasjon med tidsbegrensning for starre bredde enn 4,20 m til
gods definert som brakke eller husmodul, mens andre typer udelbart gods i hvert fall i
teorien kan fa dispensasjon ogsa for starre bredde enn dette med hjemmel i § 5-9 nr. 7
bokstav a. Bredde over 4,20 m ma vurderes etter § 5-14 nr. 4.

Det er derfor behov for en klar og entydig definisjon av hvilke godstyper som faktisk er & anse
som husmodul.

Det knytter seg forskjellige problemer til uttrykkene “brakke”, som benyttes i dag, pa den ene
siden og forslagets “husmodul” pa den andre. Hva gjelder brakker er utfordringen & gi en
tilstrekkelig snever definisjon, som favner brakker innredet for opphold, enten som boenhet,
oppholdsrom, kontor, arbeidsrom, verksted eller lignende, men som utelukker andre typer
containere med fastmontert utstyr. Det skal heller ikke vaere mulig med kreative lgsninger
som montering av en seng eller et skrivebord for sa a fylle opp resten av rommet med gods for
transportformal. Innholdet i brakken skal altsa begrenses til slikt utstyr som er naturlig for
dens funksjon som et rom av forskjellig slag. For husmodulenes vedkommende er
utfordringen derimot & gi en konkret definisjon som favner hele spennet fra deler av rom i den
ene enden til ferdigbyggede hytter og fritidshus i den andre. | det fglgende gis det en
naermere redegjerelse for hvilke typer gods som er omfattet av definisjonen.

2.9.1 Brakke

Den danske sertransportbekendtggrelsen § 29 Karsel med containere pa registerede karetgjer
0g vogntog, uttaler falgende:

Stk. 4. En container, der er indrettet eller benyttes til en arbejdsopgave (f.eks. personalerum,
kontor, mobilt veerksted, mobilt hospital, fastinstalleret generator, rensningsanlaeg o. lign.)
anses som udeleligt gods, uanset den transporteres med det tilbehgr, der er naturligt for dens
funktion.

Fjerde ledd uttaler altsa at en container som er innrettet eller benyttes til en arbeidsoppgave
anses som udelbart gods, selv om den transporteres med det tilbehgr som er naturlig for dens
funksjon.

Bakgrunnen for gnsket om a gi en definisjon av uttrykket ”brakke” er at det ikke uten videre
gar et klart skille mellom brakke og container. Dette kommer serlig pa spissen med tanke pa
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den danske bestemmelsens fjerde ledd, som jo tillater at en brakke som overstiger de sterste
tillatte dimensjoner, transporteres med slikt utstyr inni som er en naturlig del av dens
funksjon. En brakke tillates altsa, i motsetning til en container, transportert med delbart gods
inni selv om dens dimensjoner overstiger det ellers tillatte. For & unnga at containere med
starre dimensjoner transporteres med delbart gods inni under henvisning til at det er en
”brakke”, er det behov for & definere uttrykket husmodul”. Definisjonen ma utformes pa en
slik mate at den stenger for annen transport av delbart gods enn den som er en del av brakkens
naturlige utrustning.

En brakke, i betydningen en boks som medfarer at transporten far starre dimensjoner enn det
som er tillatt for normaltransport, kan anses som en udelbar lastenhet. Problemet oppstar i det
gyeblikk brakken skal transporteres med innredning. Containere som inneholder gods er ikke
a anse som udelbart gods.

Etter dagens norske system er “brakker” & anse som innredede rom. I likhet med den danske
definisjonen vil dermed personalrom, kontor, verksted, mobilt sykehus, mobile boenhetene
som anvendes pa byggeplasser og lignende kunne anses som brakker. Renseanlegg og
fastmonterte generatorer harmonerer ikke fullt s godt med den norske forstaelsen av
uttrykket “brakke”. Det er behov for a trekke en skillelinje mellom hvilke typer fastmontert
utstyr og utstyr naturlig for containerens funksjon som medfgrer at vi har a gjgre med en
brakke, og ikke bare en container med fastmontert utstyr.

Det kan argumenteres for at ogsa andre typer containere med fastmontert utstyr som er
naturlig for deres funksjon med starre dimensjoner enn ellers tillatt, ogsa bgr omfattes av
bestemmelsen. Det er imidlertid to grunner til at det motsatte ogsa kan argumenteres. For det
farste skal definisjonen som beskrevet favne de typer kolli det skal vere adgang til &
transportere to av. Containere med fastmontert utstyr og starre bredde (lengde er ikke like
aktuelt) har ikke ngdvendigvis det samme behovet for & kunne transporteres to stk. av gangen.
For det andre kan adgangen til & transportere slike containere like gjerne reguleres gjennom
bestemmelsen om hva som anses som udelbart gods. Vi har derfor ansett det som mer
hensiktsmessig a inkludere slike containere i definisjonen av «udelbart gods» i § 5-2 bokstav
b. Annet ledd i denne bestemmelsen omhandler transport av innredede containere.

| dette tilfellet er det ogsa ngdvendig a se hen til formalet med a definere uttrykket
“husmodul”. Definisjonen skal i dette tilfelle betegne de typene gods som kan transporteres
med hjemmel i forslagets 88 5-5 nr. 5 og 5-9 nr. 4 bokstav a. Poenget med disse
bestemmelsene er at det enten uten dispensasjon eller ved dispensasjon med tidsbegrensning
gis anledning til & transportere to kolli nar dette medfarer at transporten far bade starre lengde
og bredde enn det som er tillatt etter forslagets § 5-4. Transport av flere udelbare kolli er etter
8 5-6 og dispensasjonsbestemmelsene normalt bare tillatt dersom enten lengden eller bredden
overstiger det som ellers er tillatt. Dersom begge dimensjoner overstiges kreves det at kolliene
fordeles over flere vogntog.

2.9.2 Husmodul

| forbindelse med forslag til nytt rundskriv om transport av husmoduler, hytter, fritidshus,
husvogner, campingvogner o.1. i 2008 ble folgende definisjon av “husmodul” foreslatt: “rom
eller deler av rom som er ferdighygd fra fabrikk og som skal benyttes til boligformal”. Denne
definisjonen bad pa flere problemer. Sarlig ble det kritisert at moduler ikke ngdvendigvis
skulle benyttes til boligformal. Ogsa skolebygg, naringsbygg osv. kan bygges med moduler.
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En definisjon av husmodul” ber saledes utformes pa en mate som ogsé favner moduler
beregnet eller konstruert for slike formal. I tillegg bar definisjonen omfatte hytter og
fritidshus. En alternativ definisjon vil derfor kunne vere ’rom eller deler av rom som er
ferdigbygget pa produksjonsstedet og som skal benyttes til fritids- eller boligformal eller
neringsbygg”. Uttrykket ”produksjonsstedet” er valgt for a sikre at ogsa hjemmebyggede
hytter eller lignende og moduler bygget pa for eksempel yrkesskoler omfattes.

Husmodul foreslas derfor angitt som “rom eller deler av rom som er ferdig bygget pa
produksjonsstedet og som skal benyttes til boligformdl, fritidsbolig eller nceringsbygg”.

2.9.3 Andre godstyper
Ogsa husvogner og hytter er i dag omfattet av rundskriv 93/24 NA.

Med husvogner menes boligenheter pa hjul til fritidsbruk og som i sin grunnkonstruksjon er
beregnet til a kunne flyttes. Boligenheten skal vaere komplett og ikke seksjon av en stgrre
enhet. Campingvogner omfattes ikke, da denne er registrert og skal trekkes etter bil pa
offentlig veg, og dermed ikke kan ha starre bredde enn 2,55 meter.

Til forskjell fra husmoduler transporteres hytter og fritidshus gjerne ferdig bygget. Hytter bar
som utgangspunkt veaere omfattet av de samme reglene som husmoduler da det ikke er noen
grunn til & skjelne mellom om det er et rom eller del av et rom eller et helt bygg som
transporteres, sa lenge det ikke overstiger de dimensjoner det kan gis dispensasjon for.
Husmoduler skal som hovedregel vaere tomme. Hytter vil kanskje transporteres med kjgkken-
0g baderominnredning ferdig montert.

Rundskriv 93/24 omfattet opprinnelig kun husmoduler. I 1994 ble rundskrivet utvidet til ogsa
a omfatte husvogner, hytter og fritidshus. 1 2001/2002 ble det foretatt ytterligere justeringer. |
2008 ble det foreslatt a revidere rundskrivet, blant annet ved a gke starste tillatte bredde for
slike transporter. Vegdirektoratet stilte da sparsmalstegn ved riktigheten av a
forskjellsbehandle brakker og husmoduler pa den ene siden og husvogner, hytter og fritidshus
pa den andre. Utfallet av revisjonen ble at husvogner skulle likestilles med husmoduler, mens
det opprinnelige rundskrivet fortsatt skulle gjelde for hytter. Starste tillatte bredde for brakker
ble ved revisjonen ikke gket da disse transporteres oftere enn husmoduler. Det ble derfor
ansett at disse burde ha begrenset bredde. Dette vil si at stgrste bredde det etter gjeldende
rundskriv kan gis dispensasjon for brakker er vaere 3,00 meter, jf. gjeldende 8 5-6 nr. 4
bokstav a.

2.9.4 Uttrykket “husmodul”

Brakker og husmoduler er dermed to forskjellige godstyper som definisjonsmessig medfarer
forskjellige utfordringer. Brakker (og husvogner) er innredede, mens husmoduler (og hytter)
er tomme. Samtidig medfarer den naturlige spraklige forstaelsen av uttrykkene at de flyter
noe over i hverandre. Fra utsiden vil det heller ikke alltid veere mulig a se om det er en brakke
eller en husmodul som transporteres. Hva gjelder fremkommelighetsegenskaper er disse helt
identiske da det i begge tilfeller dreier seg om bokser. Siden regelverket hele tiden vil vere
helt sasmmenfallende for disse godstypene er det heller ikke hensiktsmessig a definere to
separate uttrykk som hele tiden anvendes parallelt.
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Arsaken til at vi har valgt uttrykket “husmodul” skyldes som beskrevet behovet for & trekke

en klar grense mot containere med fastmontert utstyr. En container med en fastmontert
generator og noe annet utstyr kan muligens sies & vare en brakke, men vil ikke under noen
omstendighet kunne sies a veere en husmodul. Nar man snakker om husmoduler er det derimot
et krav at disse skal veere tomme. Det vil likevel vaere adgang a frakte gods som er en naturlig
del av dennes funksjon som innredet rom med et konkret formal, mens annet gods ikke tillates
transportert inni. Det nzermere innholdet i definisjonsteksten sikrer at ogsa andre typer
bygningsenheter som beskrevet er omfattet, all den tid bolig- eller fritidsboligformalet er det
sentrale. Om enheten i konstruksjonen er en del av et bolighus, en hytte eller en husvogn blir
dermed underordnet.

Husvogner, hytter og fritidshus vil omfattes av vilkarene som settes opp for at godset skal
kunne kvalifisere til enten brakke eller husmodul.

Det skal i denne forbindelse ogsa bemerkes at det etter gjeldende rundskriv foreligger
forskjellige rammer for hvilke dimensjoner det kan innvilges dispensasjon for, avhengig av
om godset betegnes som en “brakke”, “hytte”, “husmodul” eller “husvogn”. Nar disse
uttrykkene slas sammen vil den mest vidtgadende rammen gjelde for alle godstyper som faller
innenfor definisjonen. Konsekvensene av dette er neermere beskrevet under kommentarene til
§ 5-10 nr. 4 bokstav a.

Vi ber om hgringsinstansenes synspunkter pa den foreslatte definisjonen av uttrykket
“husmodul ”.

2.10 Annet om begrepsbruk

2.10.1 Normaltransport, spesialtransport og transport av udelbart gods

«Normaltransport» viser til bruk av kjagretay med vekter og dimensjoner innenfor det som er
tillatt etter gjeldende vedlegg 1 og de unntak som falger av § 5-4 og forslagets § 5-4 og § 5-5
nr. 1 til 4 og 8. Uttrykket favner i tillegg transport av delbart gods med stgrre vekter og/eller
dimensjoner enn tillatt etter de samme bestemmelsene. Dette gjelder bade transport som
foregar etter gjeldende § 5-6 nr. 4 og forslagets 5-5 nr. 5 til 7 (transport av 2 brakker eller
husmoduler, 2 bater og biler), og dispensasjoner gitt med hjemmel i gjeldende § 6-2 og
forslagets 88§ 5-14 nr. 4 og 6-2 nytt annet ledd.

«Udelbart gods» er definert i forskriftens § 5-2 bokstav b. «Transport av udelbart gods» vil
kun omfatte transport av gods som tilfredsstiller vilkarene i denne bestemmelsen samt kjgring
med vogntog seerlig innrettet for transport av udelbart gods som uten gods overskrider de
starste tillatte dimensjoner etter gjeldende vedlegg 1 pkt. 4 og forslagets § 5-4 nr. 4 bokstav a.
Slik uttrykket «spesialtransport» benyttes i dag er det i stor grad sammenfallende med
uttrykket «transport av udelbart gods».

«Spesialtransport» brukes i dag som samlebetegnelse pa felgende
- transport av udelbart gods og kjgring med vogntog innrettet for transport av udelbart
gods med stagrre dimensjoner enn tillatt etter gjeldende vedlegg 1 uten gods og uten
dispensasjon etter bestemmelsene i gjeldende vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b, jf.
bruksforskriften § 5-7
- transport av udelbart gods og kjgring med vogntog innrettet for transport av udelbart
gods med stgrre dimensjoner enn tillatt etter gjeldende vedlegg 1 uten gods med
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dispensasjon uten tidsbegrensning etter bestemmelsene i gjeldende vedlegg 2 pkt. 1
bokstav b og d og pkt. 2 bokstav a, jf. bruksforskriften § 5-6 nr. 1

- transport av udelbart gods og kjgring med vogntog innrettet for transport av udelbart
gods med starre vekter og/eller dimensjoner enn tillatt etter gjeldende vedlegg 1 med
dispensasjon med tidsbegrensning etter bestemmelsene i gjeldende vedlegg 2 pkt. 1
bokstav a og d og pkt. 2, jf. bruksforskriften § 5-6 nr. 2

| forbindelse med revisjonen av regelverket om vekter og dimensjoner foreslar vi a flytte alle
regulerende bestemmelser i Vedlegg 1 og 2 over i forskrift om bruk av kjgretgy. Vedlegg 1 og
2 vil da kun inneholde veglister. Veglistene i Vedlegg 2 vil da bli kalt for «veglister for
spesialtransport». «Spesialtransport» vil da fa en bredere betydning enn kun «transport av
udelbart gods» og kjgring med vogntog beregnet for slik transport.

Vedlegg 2 angir i dag i tillegg til angivelse bruksklasse (Bk), tillatt totalvekt og tillatt
vogntoglengde ogsa hvilken veggruppe de forskjellige riksvegstrekningene tilhgrer
(veggruppe A, B eller IKKE, se kommentarene til § 5-2 bokstav j til I). Veggruppen far
betydning for om transport av udelbart gods og kjgring med motorredskap med gitte vekter og
dimensjoner kan forega uten dispensasjon, med dispensasjon uten tidsbegrensning eller om
det er ngdvendig med dispensasjon med tidsbegrensning.

A omtale veglistene som veglister for «spesialtransport» blir dermed noe misvisende da ogsé
en del andre former for kjgring og transport bergres av hvilken veggruppe vegen tilhgrer.
Etter dagens regelverk gjelder dette farst og fremst kjering med motorredskaper. Etter
forskriftsendringen vil ogsa transport som i dag foregar etter bestemmelsene i gjeldende § 5-6
nr. 4 veere knyttet til om vegen er klassifisert som veggruppe A, B eller IKKE.

I tillegg Vil Vedlegg 2 etter forskriftsendringen ogsa inneholde vegliste over det som i dag
omtales som «mobilkranvegnettet», som vil fa betegnelsen 12-tonnsvegnettet etter
forskriftsendringen og det nye 72-tonnsvegnettet. I tillegg omfattes kjgring med mobilkran og
betongpumpebil med dispensasjon med starre vekter og dimensjoner enn tillatt etter gjeldende
vedlegg 1 med dispensasjon med tidsbegrensning som utstedes pa arsbasis gitt med hjemmel i
forskriftens § 6-2 annet punktum. En del andre former for transport av gods som ikke er &
anse som «udelbart» slik uttrykket er definert i forslagets § 5-2 bokstav b far ogsa
dispensasjon med tidsbegrensning, gjerne pa arsbasis, og omtales av og til som
«spesialtransport».

For ordens skyld skal det ogsa bemerkes at Vedlegg 2 ogsa vil inneholde veglister over 100-
tonnsvegnettet, hvor det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til transport av udelbart
gods med totalvekt inntil 100 tonn. Denne tilfayelsen bergrer bare den typen transport som i
dag omtales som «spesialtransport», nemlig transport av udelbart gods, og far saledes ikke
betydning for betegnelsen pa veglisten.

«Spesialtransport» kunne saledes blitt definert pa fglgende mate:

«All transport som foregar med starre vekter og/eller dimensjoner enn tillatt etter § 5-4
dersom adgangen til & drive denne typen transport og eventuelt behovet for og adgangen til &
gi dispensasjon for slik kjaring er knyttet til om vegen er i veggruppe A, B eller IKKE, 100-
tonnsvegnett, 12-tonnsvegnett eller 72-tonnsvegnett.»

Imidlertid fanger heller ikke en slik definisjon opp alle typer transport som ber falle under
paraplyen «spesialtransport». Dette skyldes at definisjonen ogsa skal brukes i et par andre
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sammenhenger. Det dreier seg om hvilke typer transport som er omfattet av bestemmelsene
om nar det kreves dispensasjon for utstikkende gods etter gjeldende § 3-4 nr. 1 og foreslatte §
3-4 nr. 1 bokstav a, og hvilke transporter som er omfattet av bestemmelsene om krav til
blinkede gule lys, tidspunkt for kjgring og ledsagelse i gjeldende vedlegg 2 pkt. 3 og
forslagets § 5-10. Det har vist seg sveert vanskelig a gi en definisjon som bade er tilstrekkelig
dekkende og tilstrekkelig presis. I tillegg er vi usikre pa om det er gnskelig & utvide uttrykket
«spesialtransport» til & omfatte transport av delbart gods, da szrlig med tanke pa husmoduler
etc. Vi anser derfor ikke at det er behov for & definere uttrykket «spesialtransport». Dersom
instansene likevel mener dette er gnskelig ber vi om tilbakemelding om dette.

2.10.2 Motorvogner i vogntog som overskrider de stgrste tillatte vekter og
dimensjoner

Pa steder i forskriften som omhandler tillatte vogntog for spesialtransport med starre vekter
og/eller dimensjoner enn generelt tillatt har vi endret begrepsbruken i forhold til dagens
forskrift. Hensikten er & knytte definisjonen kjgretaytypen har i bruksforskriften sammen med
den tekniske definisjonen av kjgretgyet, slik at definisjonen som star i bruksforskriften skal
veere mest mulig lik betegnelsen i kjeretgyets vognkort. Dette er gjennomfert helt konsekvent.
Det er ogsa gjort i den hensikt at det ikke skal veere tvil om hvilke typer motorvogner som kan
benyttes i vogntog hvor de starste tillatte vekter eller dimensjoner er overskredet.

| bruksforskriften og Vedlegg 1 og 2 blir begrepene “lastebil” og “trekkbil” anvendt i flere
sammenhenger hvor det er snakk om spesialbestemmelser som gir hjemmel til & kjgre med
starre vekter eller dimensjoner enn tillatt generelt. Det gjeres oppmerksom pa at «lastebil» og
«trekkbil» ogsa benyttes i forbindelse med avgiftsmessig klassifisering av kjeretgy. Nar vi her
omtaler uttrykkene viser vi til teknisk klassifisering i henhold til forskrift om krav til kjaretay.
Definisjoner av begrepene “lastebil” og “trekkbil” finnes i dag i forskrift om krav til kjeretay
8 1-1 nr. 1 C bokstavene d og f. Etter bruksforskriften § 1-2 gjelder definisjonene i forskrift
om krav til kjeretoy for bruksforskriften. Begrepene “’lastebil” og “trekkbil” 1 dagens
bruksforskrift referer til definisjonene av disse to begrepene i forskrift om krav til kjaretay.

| dag foregar godkjenning av kjgretay etter reglene i kjeretgyforskriften. Begrepsbruken i
kjeretayforskriften er lik begrepsbruken bade i det gamle typegodkjenningsdirektivet (70/156
EQF) og i nytt godkjenningsdirektiv (2007/46/EF). Motorvogner som faller inn under
begrepene “lastebil” eller “trekkbil” 1 forskrift om krav til kjeretay kommer etter
kjaretayforskriften inn under kjaretaykategorien “Bil gruppe N: Bil for godsbefordring
herunder trekkvogn”, da enten som gruppe N2 eller N3, jf. kjoretgyforskriften § 2-1 nr. 3.
Ved at forskriftsteksten spesifikt nevner at trekkvogn er inkludert medfarer det at begrepet N2
(lastebil) og N3 (lastebil) i kjeretayforskriften har et annet innhold enn begrepet “lastebil” har
i forskrift om krav til kjaretay. | kjeretayforskriften er ogsa «trekkvogn» omfattet av dette
begrepet. Denne begrepsbruken viderefares i forskrift om bil og tilhenger til bil.

| vognkortet til de kjoretoyene som 1 bruksforskriften heter “trekkbil” eller "lastebil” og som
er godkjent og registrert etter at kjgretayforskriften tradte i kraft vil teknisk kjgretaygruppe
N2 eller N3 vaere angitt i vognkortet. Bruksforskriftens begrepsbruk sier saledes ingenting om
hvilken kjeretoykategori ”lastebiler” og “trekkbiler” havner inn under ved registrering og
godkjenning 1 dag. Derfor foreslés det at uttrykket "motorvogn N2 eller N3” tilfoyes der hvor
forskriften opererer med begrepene “lastebil” eller “trekkbil” slik at forskriftsteksten i
bruksforskriften kapittel 5 ikke levner noen tvil om hvilken type kjgretay som tillates brukt
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med starre vekter og dimensjoner enn generelt tillatt, ved at vi bade benytter definisjonen av
kjeretgyet som star i bade forskrift om krav til kjgretay og kjgretayforskriften.

Arsakene til at vi ensker & opprettholde skillet mellom lastebil” og “trekkbil” i
bruksforskriften er at det i praksis er to forskjellige typer kjgretay. En lastebil er innrettet for
transport av gods, mens en trekkbil i hovedsak er innrettet for & trekke et annet kjgretay. Disse
to kjeretaytypene benyttes saledes pa forskjellig vis og i forskijellige typer
vogntogkombinasjoner. Trekkbil brukes stort sett til & trekke tilhengere som etter
kjaretgyforskriften blir klassifisert som semitrailere, jf. kjaretayforskriften 8 2-5 nr. 8, mens
lastebiler gjerne brukes i kombinasjoner med tilhengere som etter kjgretgyforskriften blir
klassifisert som slepvogn eller pahengsvogn, jf. kjeretay forskriften § 2-5 nr. 6 og 7.

En annen arsak er at det nye godkjenningsdirektivet 2007/46/EF ogsa skiller mellom lastebiler
og trekkvogner (som er den terminologien som brukes i direktiv 97/27/EF). Etter direktiv
2007/46 Vedlegg 2 Bokstav C nr. 3 opereres det med 4 typer av kjeretay N. Etter den danske
oversettelsen av direktivet er dette:

“BA | Lastbil | Der henvises til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 97/27/EF af 22. juli
1997 om masse og dimensioner for visse motorkeretgjsklasser og pahengskearetgijer dertil
[2], bilag I, punkt 2.1.1. |

BB | Varevogn | Lastbil med forerhus indbygget i karrosseriet”

”BC | Bil til seettevogn (pa norsk semitrailer) | Der henvises til direktiv 97/27/EF, bilag I,
punkt 2.1.1. |

”BD | Bil til pahaengsvogn (pa norsk slepvogn) | Der henvises til direktiv 97/27/EF, bilag |,
punkt 2.1.1.|”

| direktiv 97/27 vedlegg 1 nr. 2.1.1 er fglgende typer av motorvogn kategori N definert:
2.1.1. motorvogner i gruppe N:

2.1.1.1. «lastebil»: enhver motorvogn i gruppe N1, N; eller N3 som er konstruert og bygd
utelukkende eller hovedsakelig for transport av gods. Den kan ogsa trekke en tilhenger,
2.1.1.2. «trekkvogn»: enhver motorvogn i gruppe N1, N; eller N3 som er konstruert og bygd
utelukkende eller hovedsakelig for & trekke en tilhenger,

Trekkvogn deles opp i to underkategorier:

2.1.1.2.1. «trekkvogn for tilhenger»: enhver trekkvogn som er konstruert og bygd utelukkende
eller hovedsakelig for a trekke andre tilhengere enn semitrailere. Den kan vere utstyrt med
lasteplan.

2.1.1.2.2. «trekkvogn for semitrailer»: enhver trekkvogn som er konstruert og bygd
utelukkende eller hovedsakelig for a trekke semitrailer.

Det nye godkjenningsdirektivet opererer altsa med et skille mellom trekkvogn og lastebil. Nar
det nye godkjenningsdirektivet trer i kraft kan motorvogner i kategori N enten bli godkjent og
registrert som lastebil eller trekkvogn alt ettersom hvilken av definisjonene i direktiv 97/27
Vedlegg 1 pkt. 2.1.1 kjeretayet faller inn under. Pa denne bakgrunn er det gnskelig at skillet i
bruksforskriften opprettholdes. Senere far man ta stilling til om bruksforskriftens begrep
“trekkbil” skal byttes ut med “trekkvogn™ nér direktiv 97/27 blir implementert.

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa hvilket av uttrykkene «motorvogn» og «trekkbil» de
anser for a veere mest hensiktsmessig & anvende i denne sammenhengen
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2.10.3 Tilhengere som skal brukes i vogntog med stgrre vekter eller dimensjoner
enn det som er generelt tillatt

Pa samme mate som for motorvogner vil vi for tilhengere som benyttes i vogntog for
spesialtransport med starre vekter og/eller dimensjoner enn generelt tillatt, foresla a knytte
sammen den tekniske definisjonen med den betegnelsen som blir brukt pa den aktuelle
tilhengertype i bruksforskriften. Hensikten er at begrepet som star i bruksforskriften skal vaere
mest mulig lik det som star i kjaretayets vognkort. Det vil da ikke veere noen tvil om hvilke
typer tilhengere som tillates brukt med starre vekter og dimensjoner enn generelt tillatt.

Etter kjoretgyforskriften § 2-2 nr. 4. faller tilhenger under kjgretgykategori O hvor O1 er
tilhenger med tillatt totalvekt ikke over 750 kg. O2 er tilhenger med tillatt totalvekt over 750
kg, men ikke over 3 500 kg. O3 er tilhenger med tillatt totalvekt over 3 500 kg, men ikke over
10 000 kg. O4 er tilhenger med tillatt totalvekt over 10 000 kg. Et typisk eksempel er da at det
vil sta slepvogn O3 eller O4 eller pahengsvogn O3 eller O4. Ved 4 ta inn betegnelsen “O3
eller O4” forhindrer vi at de minste tilhengerne kan brukes til & transportere udelbart gods
som overskrider de starste tillatte vekter og dimensjoner. Vi har videre fjernet betegnelser pa
tilhengere for spesialtransport som ikke er definert noe annet sted i regelverket og erstattet det
med de tekniske kjgretaykategoriene (O3 eller O4) samt pafgrt om det er semitrailer, slep-
eller pahengsvogn. Den nye begrepsbruken for motorvogner og tilhengere blir & finne i §§ 5-
5, 5-6, 5-8, 0g 5-9.

2.10.4 Begrepsbruk vedrgrende motorvogner og tilhengere som ikke overskrider
de stgrste tillatte vekter og dimensjoner

Begrepsbruken i bestemmelsene som gjelder de generelt storste tillatte vekter og dimensjoner,
jf. forskriftsforslaget 8 5-4 nr. 2, 3 og 4, vil fortsatt veere den samme som i dag. Bakgrunnen
er at det ikke er noen begrensninger pa hvilken kategori av motorvogner som kan ha de starste
tillatte dimensjoner enten alene eller i kombinasjon med de tilhengertyper som er nevnt i § 5-4
nr. 4. Det er heller ingen begrensning i hva slags type motorvogn som kan ha de totalvektene
som er tillatt etter § 5-2 nr. 2. Likeledes kan enhver kategori motorvogn benyttes i de
vogntogkombinasjoner og med de totalvekter som fremgar av totalvektstabellen i § 5-4 nr. 3.
Vi minner imidlertid om at § 4-2 nr. 6 likevel oppstiller en begrensning i form av at
Motorvogn som er konstruert for fart ikke over 30 km/t, ma ikke brukes til a trekke tilhenger
uten at motorvognen har en motorytelse pa 5,15 kw ECE eller mer for hvert tonn aktuell
totalvekt mer enn 40 tonn er det tilstrekkelig med 206 kW ECE.”

Nar det gjelder tilnengere er det i kapittel 5 i bruksforskriften viktig a skille mellom
tilhengertypene slepvogn, pahengsvogn og semitrailer. Sterste tillatte vekt og lengde avhenger
av hvilken av disse tre tilhengertypene som benyttes. Begrepene er i dag definert i
kjaretgyforskriften § 2-5 nr. 6, 7 og 8 og gjelder saledes for bruksforskriften, jf. § 1-2. Da
disse begrepene ogsa er viderefgrt i direktiv 2007/46, jf. direktivets Vedlegg 11 Bokstav C nr.
4, som igjen henviser til direktiv 97/27/EF vedlegg | punkt 2.2.2, punkt 2.2.3 og punkt 2.2.4
og ogsa Vil gjelde etter at det nye godkjenningsdirektivet er implementert, ser vi ingen grunn
— i hvert fall ikke i denne omgang — til & definere disse tilhengerne i bruksforskriften.
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3. § 5-3 Bruk av offentlig veg, dispensasjon

Forskriftsforslagets § 5-3 tilsvarer § 5-2 i dagens forskrift. | kommentarene vil det kun bli
redegjort for de endringer som er gjort i forhold til dagens forskriftstekst.

3.1§5-3nr.1

Forslagets § 5-3 nr. 1 tilsvarer dagens § 5-2 nr. 1. Farste punktum er endret slik at det na
omtaler «Kjgretay og vogntog» og ikke «kjaretay eller vogntog». Dette er kun en redaksjonell
endring som ikke far betydning for bestemmelsens materielle innhold. Videre er ogsa «vekter
og dimensjoner» endret til «vekter eller dimensjoner». Hensikten med denne endringen er a
synliggjere at det er tilstrekkelig at enten de starste tillatte dimensjoner eller de starste tillatte
dimensjoner overskrides for at det kreves dispensasjon. | tillegg vil det presiseres at det ikke
er ngdvendig med dispensasjon for kjgretay og vogntog som brukes i internasjonal transport
og som oppfyller kravene i direktiv 96/53/EF som endret 2002/7/EF pa veg i Bk 10 og som
har maksimal tillatt vogntoglengde 19,50 meter. Dagens forskriftstekst viser kun til Bk 10 pa
dette punktet. Uten tilfgyelse av starste tillatte vogntoglengde er det i realiteten tillatt a kjgre
med et vogntog med lengde pa 18,75 meter pa en veg som er klassifisert som Bk 10, men som
etter den til enhver tid gjeldende vegliste har starste tillatte lengde, for eksempel 15 meter.
Dette er ikke hensikten, jf. kommentarene til § 5-3 nr. 2 bokstav b.

3.2 § 5-3 nr. 2 - veglister

3.2.1 § 5-3 nr. 2 bokstav a

Bestemmelsen hjemler regulering av de sterste tillatte vekter og dimensjoner pa offentlig veg

i Norge. De starste tillatte vekter og dimensjoner for hver vegstrekning fremgar av vegliste for
riksveger og veglister for fylkes- og kommunale veger som blir oppdatert og utgitt arlig.
Veglistene er forskrifter.

Direktiv 96/53/EF som endret 2002/7/EF artikkel 7 apner for & ha bestemmelser som
begrenser de starste tillatte vekter og dimensjoner pa enkelte vegstrekninger for kjgretgy og
vogntog uansett hvilken stat kjagretayene er registret i eller tatt i bruk. Dette betyr at kjgretoy
eller vogntog som i internasjonal transport oppfyller kravene i 96/53/EF som endret
2002/7/EF ogsa ma forholde seg til de starste tillatte dimensjoner for den enkelte vegstrekning
som er gitt i den til enhver tid gjeldende vegliste.

Forskriftsteksten i forslagets § 5-3 nr. 2. foreslas endret for & synliggjere at vedlegg 1 til
forskrift om bruk av kjeretay etter forslaget kun vil inneholde veglister. De regulerende
bestemmelsene foreslas flyttet over i bruksforskriftens kapittel 5. Det foreslas at
forskriftsteksten ogsa inneholder en beskrivelse av hvilke typer spesialveglister vedlegg 1
inneholder. Forskriftsteksten vil derfor omtale at vedlegget inneholder veglister som angir
riksveger hvor tammervogntog kan ha lengde inntil 24,00 meter og totalvekt inntil 56 tonn,
samt en oversikt over riksveger hvor modulvogntog kan ha lengde inntil 25,25 meter og
totalvekt inntil 60 tonn.

Bestemmelsen angir ogsa at regionvegkontoret kan utarbeide tilsvarende vegliste for fylkes-

og kommunale veger for hvert fylke og at slike veglister ogsa er en del av forskrift om bruk
av kjegretay. Vegdirektoratet oppfordrer regionene til a sgrge for at de fylkes- og kommunale
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veglistene ogsa viser hvilke fylkes- og kommunale veger tammervogntog med lengde inntil
24,00 meter og totalvekt inntil 56 tonn og modulvogntog kan benytte.

3.2.2 § 5-3 nr. 2 bokstav b

Pa samme mate som i § 5-3 nr. 2 bokstav a er forskriftsteksten i bokstav b endret for &
synliggjere at alle regulerende bestemmelser i Vedlegg 2 foreslas flyttet over i
bruksforskriftens kapittel 5. Her gnsker vi ogsa a angi hvilke typer veglister vedlegget
inneholder. Forskriftsteksten uttaler derfor at vedlegg 2 inneholder vegliste som angir
riksvegstrekninger hvor spesialtransporter tillates a kjgre med starre vekter og dimensjoner
enn etter vedlegg 1. Videre uttales det at vedlegget inneholder en vegliste over riksveger hvor
det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til spesialtransport med totalvekt inntil 100 tonn
(100-tonnsvegnettet). Vedlegget inneholder ogsa en oversikt riksvegstrekninger hvor
mobilkran, betongpumpebil og liftbil tillates brukt med aksellast inntil 12 tonn og totalvekt
inntil 65 tonn med dispensasjon uten tidsbegrensning (12-tonnsvegnettet), en oversikt over
riksveger hvor det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til mobilkran, betongpumpebil
og liftbil med totalvekt inntil 72 tonn (72-tonnsvegnettet).

3.3 § 5-3 nr. 3 - om stgrste tillatte lengde og bredde

3.3.1 § 5-3 nr. 3 fgrste ledd

Gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 (tillatt kjgretay- og vogntoglengde for offentlig veg) bokstav c
uttaler at starste tillatte lengde etter bestemmelsen skal males uten toleranse. Det samme gjer
pkt. 7 (tammertransport) syvende ledd og pkt. 9 (serlige bestemmelser for modulvogntog)
bokstav d. Pkt. 5 (tillatt kjeretgybredde for offentlig veg) tredje ledd uttaler at starste tillatte
bredde etter bestemmelsen skal males uten toleranse. Vedlegg 2 pkt. 2 inneholder ingen
tilsvarende formulering om maling av dimensjoner.

Fremfor & gjenta etter hver bestemmelse som angir tillatt lengde eller bredde at disse skal
males uten toleranse, foreslar vi a plassere en bestemmelse om dette i § 5-3 nr. 3 farste ledd.
Kravet vil da gjelde for alle bestemmelser som angir de starste tillatte dimensjoner for
forskjellige typer kjgretay, vogntog og transporter.

Bestemmelsen er tilfayd et annet punktum som uttaler at det samme gjelder for dimensjoner
angitt i dispensasjon, det vil si at ogsa dimensjoner angitt i dispensasjon skal males uten
toleranse. Siden dimensjonene som tillates ved transport uten tidsbegrensning falger direkte
av gjeldende vedlegg 2 pkt. 2 bokstav a og forslagets § 5-8, vil bestemmelsen farst og fremst
sikre at det heller ikke er rom for diskusjon rundt hvorvidt transporten er innenfor det som det
er gitt dispensasjon for eller ikke.

| tillegg er formuleringene endret slik at de na spesifikt uttaler at de sterste tillatte
dimensjoner skal males uten positiv toleranse. Bakgrunnen for denne endringen er a bringe
teksten i samsvar med ordlyden i direktiv 96/53/EF som endret 2002/7/EF artikkel 2 siste
ledd. Vi gnsker med denne presiseringen a synliggjere at de dimensjonene som angis er de
starste dimensjonene et kjaretgy eller vogntog kan ha. Vi levner da ikke noe rom for
diskusjon rundt hvorvidt kjeretayet eller vogntoget er i henhold til de bestemmelser som
regulerer den aktuelle transporten.
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3.3.2 § 5-3 nr. 3 annet ledd

Forslagets 8 5-3 nr. 3 tilsvarer gjeldende kapittel 5 § 5-2 nr. 3 ferste ledd. | denne
bestemmelsen foreslas det ingen endringer i forbindelse med denne hgringen. Formalet med
bestemmelsen er & vise at godset som hovedregel er medregnet i kjgretayets lengde og bredde.
| utgangspunktet er det altsa ikke tillatt at gods stikker lenger ut bak eller pa sidene enn det
som er starste tillatte lengde eller bredde for kjaretayet eller vogntoget. Ordlyden «dersom
ikke annet fremkommer av vedkommende bestemmelse» beholdes. Dette for a vise at
forskriften pa enkelte punkter har unntaksbestemmelser fra denne hovedregelen.

3.48§5-3nr.4

3.4.1 § 5-3 nr. 4. fgrste ledd - tilhengerredskap og tilsvarende typer
tilhengerredskap
Gjeldende § 5-2 nr. 3 annet ledd uttaler at «Nar det i dette kapitlet omtales tilhenger,

slepvogn, pahengsvogn og semitrailer, omfattes ogsa tilhengerredskap og tilsvarende typer
tilhengerredskap». Denne bestemmelsen foreslas viderefart i forslagets & 5-3 nr. 4 farste ledd.

Bestemmelsen innebzrer at hver gang forskriftsteksten nevner begrepene “slepvogn”,
“pahengsvogn» eller “semitrailer” omfattes ogsa tilhengerredskap og tilsvarende typer
tilhengerredskap. “Tilsvarende typer tilnengerredskap” viser forst og fremst at for eksempel
«slepvogn» ogsa omfatter «slepredskap».

Etter kjoretgyforskriften defineres tilhengeri 8 2-2nr.4 og i § 2-5 nr. 5.
§ 2-2 nr. 4 lyder slik:
“Kjoretay gruppe O: Tilhenger til bil, herunder semitrailer.

c) Kjeretgy gruppe O3 (tilhenger): Tilhenger med tillatt totalvekt over 3500 kg, men ikke over
10 000 kg.

d) Kjaretay gruppe O4 (tilhenger): Tilhenger med tillatt totalvekt over 10 000 kg. For
semitrailere eller pahengsvogner skal den starste tillatte vekten som legges til grunn ved
klassifiseringen, vaere den statiske vertikale belastningen som overfares til bakken fra
semitrailerens eller pahengsvognens aksel eller aksler, nar semitraileren eller pahengsvognen
er tilkoplet trekkvognen og lastet til starste belastning jf. direktiv 2001/116/EF tillegg 2
kapittel A punkt 3:”

8 2-5nr. 5 lyder slik: “ Tilhenger: Kjoretoy som hovedsakelig er innrettet for transport av
personer eller gods og til & trekkes av motorvogn, herunder kjeretay gruppe O, som nevnt i §
2-2. Som tilhenger regnes ogsd campingtilhenger”

8 2-5nr. 6, 7 og 8 angir felgende underkategorier av tilhenger:

“6. Pahengsvogn: Tilhenger med en eller flere aksler som er slik konstruert at vertikale
krefter kan overfares til tilhengerkoplingen pa den trekkende motorvogn.

7. Slepvogn: Tilhenger med en eller flere aksler og som er slik konstruert at en vesentlig del
av tilhengerens vekt bares av en svingskive montert pa den trekkende motorvogn.
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8. Semitrailer: Tilhenger med en eller flere aksler og som er slik konstruert at en vesentlig del
av tilhengerens vekt beeres av en svingskive montert pa den trekkende motorvogn.”

Tilhengerredskap er definert i kjgretayforskriften § 2-5 nr. 9 som “Kjgretgy som er innrettet
til & trekkes av motorvogn og som ikke anses som tilhenger. Som tilhengerredskap regnes
ogsd flyttbar arbeidsbrakke . Tilhengerredskap inndeles i «Pahengsredskap:
Tilhengerredskap med en eller flere aksler som er slik konstruert at vertikale krefter kan
overfares til tilhengerkoplingen pa den trekkende motorvogn “(bokstav a) og “Slepredskap:
Tilhengerredskap med to eller flere aksler som er slik konstruert at vertikale krefter — bortsett
fra kreftene p.g.a tilhengerdragets vekt - ikke kan overfares til tilhengerkoplingen pa den
trekkende motorvogn * (bokstav b).

Etter kjgretgyforskriften er en tilhenger nasjonalt definert som et kjeretay som hovedsakelig
er innrettet for transport av personer eller gods og til a trekkes av en motorvogn. Kjgretay som
blir henfart under kjgretgygruppe O faller inn under denne definisjonen. Tilhengerredskap er
kjaretgy som er innrettet til & trekkes av en motorvogn og som ikke anses som tilhenger. Det
vil da si et kjagretay som er innrettet for til & trekkes av en motorvogn, men som ikke er
hovedsakelig innrettet for transport av personer eller gods.

For kjeretgy som omfattes av kjaretayforskriften 8 2-5 nr. 9 bokstav a og b er dette
uproblematisk. Imidlertid innebarer det faktum at bokstav a og b er uttemmende angitt at
kjeretgy basert pa semitrailerprinsippet, som ikke er konstruert for a transportere gods, ikke er
a anse som tilhengerredskap. Slike kjgretay er dermed verken tilhenger eller tilhengerredskap
og er dermed heller ikke omfattet av bestemmelsen i gjeldende § 5-2 nr. 3. Konsekvensen av
dette er at ingen av bestemmelsene i bruksforskriften kapittel 5 med vedlegg gjelder for slike
kjaretay. Dette medfarer en del praktiske problemer da blant annet knuseverk, fliskuttere,
bilpresser, karusellfundament til tivoli og lignende er bygget pa «tilhengerredskap basert pa
semitrailerprinsippet»,. Uten en pragmatisk tilnerming til denne typen kjgretay ville det ikke
veere mulig a lovlig transportere disse pa veg. Problemstillingen har i praksis blitt handtert ved
at uttrykket «tilsvarende typer tilhengerredskap» tolkes dithen at det ogsa omfatter kjgretay
som er basert pa semitrailerprinsippet og som ikke er konstruert for a transportere gods.

| bruksforskriften § 2-1 nr. 2 angis hvilke kjgretay som er registreringspliktige. Bestemmelsen
omtaler «tilhenger», men ikke tilhengerredskap. Tilhengerredskap er saledes ikke
registreringspliktige og tillates etter nr. 3 dermed heller ikke registrert.

Dagens bestemmelse i bruksforskriften § 5-2 nr. 3. innebaerer altsa at hver gang
forskriftsteksten i kapittel 5 nevner tilhenger, slepvogn, pahengsvogn eller semitrailer
omfattes ogsa tilhengerredskap og tilsvarende typer tilhengerredskap. Dette betyr at
tilhengerredskap og tilsvarende typer tilhengerredskap er underlagt de samme begrensningene
nar det gjelder vekter og dimensjoner pa offentlig veg som de forannevnte kjgretayene.

Prinsippet om at tilhengerredskap og tilsvarende typer tilnengerredskap er omfattet alle steder
kapitlet omtaler tilhenger, slepvogn, pahengsvogn og semitrailer vil som sagt viderefares.
Bestemmelsen vil imidlertid fa en litt annerledes ordlyd enn i dag. Forslaget lyder: “Ndr det i
dette kapittelet omtales tilhenger, slepvogn, pahengsvogn og semitrailer, omfattes ogsa
tilhengerredskap og tilsvarende typer tilhengerredskap med mindre annet fremkommer av
annen bestemmelse. “
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Tilfayelsen av “med mindre annet fremkommer av annen bestemmelse *“ skyldes at det i de
kommende bestemmelsene gjeres endringer i begrepsbruken som utelukker tilhengerredskap
og tilsvarende typer tilhengerredskap. Neermere beskrevet foreslas det & endre begrepsbruken
nar det gjelder hvilke typer tilhengere som kan fa dispensasjon fra bestemmelsene om de
starste tillatte vekter og dimensjoner for offentlig veg, jf. kommentarene til 88 5-6, 5-8 og 5-9.
Forslaget innebaerer at dersom tilhengeren skal benyttes til transport av udelbart gods som
overskrider de sterste tillatte vekter eller dimensjoner ma det vere enn tilhenger i kategori O3
eller O4. Dette gjares av trafikksikkerhetsmessige hensyn, jf. kommentarene til § 5-6. Dersom
dette forslaget blir vedtatt vil det fa den konsekvens at uregistrerte tilhengerredskap er
utelukket fra a fa dispensasjon fra de starste tillatte vekter og dimensjoner for offentlig veg.

Pé bakgrunn av ordlyden i bruksforskriften er det som sagt uregistrerte “tilhengerredskap”
basert pa semitrailerprinsippet som brukes pa offentlig veg. Disse kjgretayene overskrider
ofte ogsa de starste tillatte vekter og dimensjoner for offentlig veg slik at de ma ha
dispensasjon for & kunne brukes. Dispensasjonsmyndigheten i Statens vegvesen Region gst
opplyser at de innvilger dispensasjon fra de starste tillatte vekter og dimensjoner for slike
typer kjgretgy pa bakgrunn av den forannevnte ordlyden i dagens bruksforskrift. Det finnes
derfor kjaretgy kategorisert som tilhengerredskap som brukes pa offentlig veg i dag og det vil
det gjere i noen ar fremover.

Tilhengerredskap er som nevnt unntatt fra registreringsplikten, jf. bruksforskriften § 2-1, og er
ogsa unntatt fra kravene til periodisk kjgretaykontroll. Tilstanden til disse kjaretgyene blir
derfor bare kontrollert ute pa vegen. Hvilke tilhengerredskaper som fanges opp ved slike
kontroller kan imidlertid veere noe tilfeldig. Det kan derfor argumenteres for at fraveeret av
kravet om periodisk Kjgretgykontroll innebzrer en viss risiko for at disse kjgretayene er i
darligere teknisk stand enn kjgretgy som faller inn under kjaretgyforskriftens definisjoner av
tilhenger. Dette er serlig problematisk nar det gjelder bruk av tilhengerredskaper som er sa
store eller tunge at det er pakrevd med dispensasjon. Det kan derfor argumenteres for at
tilhengerredskaper med starre vekter eller dimensjoner enn det som er tillatt etter gjeldende
vedlegg 1 og forslagets § 5-4 ikke ber tillates brukt pa offentlig veg.

Imidlertid er det sveert mange slike redskaper i bruk i dag og mange av disse benyttes til
viktige samfunnsmessige formal. Videre ville det vare svert urimelig om et stort antall
kjeretay som i alle ar har veert tillatt brukt plutselig skal utelukkes fra bruk pa offentlig veg.
For a sikre at disse fortsatt kan brukes foreslar vi derfor a gi en bestemmelse som gir
regionvegkontorene myndighet til & gi dispensasjon med tidsbegrensning for bruk av
tilhengerredskaper, herunder tilhengerredskap basert pa semitrailerprinsippet med starre
vekter eller dimensjoner enn det som er tillatt etter forslagets § 5-4. Dette vil bli beskrevet
nermere i kommentarene til forslagets 8 5-9 nr. 7 bokstav f. Bestemmelsen vil vare en
«kan»-bestemmelse, hvor det fullt ut er opp til dispensasjonsmyndighetens skjgnn hvorvidt
dispensasjon skal gis og eventuelt hvilke vilkar som skal settes for dispensasjonen. Ved
vurderingen vil dispensasjonsmyndigheten da kunne vektlegge hvilken teknisk stand
tilhengerredskapet er i og om det pa bakgrunn av dette eventuelt bar settes sarlige vilkar for
bruken.

Ordlyden i forslagets 8 5-3 nr. 4 farste ledd sikrer at tilhengerredskap som er innenfor de
starste tillatte vekter og dimensjoner kan benyttes pa samme mate som i dag, mens
situasjonen blir som sagt noe strengere for tilhengerredskap som overskrider de storste tillatte
vekter eller dimensjoner.
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3.4.2 § 5-3 nr. 4 annet ledd - overgangsbestemmelse for kjgretgy
forstegangsregistrert fgr 1. januar 1995

| forslagets §§ 5-5, 5-6, 5-8 og 5-9 foreslas betegnelsene pa de kjgretgy som tillates brukt,
med de aktuelle typene transport, endret.

Dette gjelder folgende typer transport:

e §5-5nr.5—transport av to husmoduler med lengde og bredde inntil 22,00 og 3,25
meter,

e §5-5nr. 6 —transport av to bater med lengde og bredde inntil 22,00 og 3,25 meter,

e 85-5nr. 7—transport av biler med lengde inntil 22,00 meter,

e §5-6nr.20g 3 - transport av udelbart gods og kjegring med vogntog konstruert for
transport av udelbart gods uten dispensasjon,

e 8 5-8transport av udelbart gods og kjgring med vogntog konstruert for transport av
udelbart gods med dispensasjon uten tidsbegrensning,

e §5-9 transport av udelbart gods, kjgring med vogntog konstruert for transport av
udelbart gods, transport av husmoduler, to bater, biler og temmer i hele stammer med
dispensasjon med tidsbegrensning.

Forslaget innebeerer at kjgretgy som tillates brukt til transport som nevnt vil omtales med de
samme begreper som i kjgretgyforskriften og den kommende forskrift om godkjenning av bil
og tilhenger til bil. Om bakgrunnen for endringene vises det til kommentarene til de enkelte
bestemmelsene.

| praksis medfgrer dette at det ikke lenger vil veaere adgang til & drive transport med starre
vekter eller dimensjoner enn normalt tillatt med kjgretay som ikke benevnes i vognkortet som
motorvogn N2 eller N3, slepvogn O3 eller O4, pahengsvogn O3 eller O4 eller semitrailer O3
eller O4, jf. kjgretayforskriften § 2-2 nr. 3 og 4. Utelukkelsen av kjgretgy som pa grunn av
tillatt totalvekt eller bruksomrade ikke faller inn under disse betegnelsene er tilsiktet. Vi viser
til kommentarene til de angitte bestemmelsene for en naermere beskrivelse av hvorfor disse
kjaretayene utelukkes fra a drive slik transport.

Imidlertid faller ogsa en annen gruppe kjgretgy utenfor en slik begrepsbruk. Det dreier seg her
om Kkjgretgy som er farstegangsregistrert fgr 1. januar 1995 og derfor ikke klassifisert som

N2, N3, O3 eller O4. Det er ikke meningen a utelukke disse fra a drive transport som angitt i
de aktuelle bestemmelsene. Selv om disse Kjaretayene har vert i bruk i minst 17 ar antar
Vegdirektoratet at en del fortsatt anvendes til transport som beskrevet. For & unnga at de nye
betegnelsene er til hinder for at disse kjaretayene anvendes ut sin levetid, foreslar vi derfor en
overgangsbestemmelse som sikrer at disse fortsatt kan brukes. Forutsetningen er at
kjeretayene har slik totalvekt at de hadde fatt en av de nevnte betegnelsene ved
farstegangsregistrering etter 31. desember 1994.

Det er grunn til & papeke at dette ogsa omfatter kjgretay innrettet for transport av udelbart
gods. Dagens Vedlegg 2 pkt. 2 omtaler «plattformtilhenger» og «svanehalssemitrailer». Slike
tilhengere er innrettet for transport av saerlig tungt og omfangsrikt gods. Ogsa kjgretay med
slik betegnelse i vognkortet som pa grunn av tidspunkt for farstegangsregistrering ikke
benevnes som O3 eller O4, er omfattet av overgangsbestemmelsen.

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa den foreslatte overgangsbestemmelsen.
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4. § 5-4 Neermere bestemmelser om tillatte vekter og dimensjoner for
offentlig veg

Her settes bestemmelsene i dagens vedlegg 1 pkt. 1 til 5 inn. Dette betyr at alle bestemmelser
om de starste tillatte vekter og dimensjoner for normaltransport (transport av delbart gods)
unntatt spesialbestemmelsene for temmertransport, modulvogntog, brakker, bater og biler vil
fremkomme av denne bestemmelsen.

| det nedenstaende vil de enkelte punktene i denne bestemmelsen gjennomgas med
kommentarer til hvert enkelt punkt. Som nevnt innledningsvis har det kommet en del innspill
fra bransjen med forhold som gnskes behandlet i denne hgringen. En del av disse faller under
8 5-4. Der hvor det har kommet innspill til den enkelte bestemmelse vil det bli gitt en
begrunnelse for hvorfor, eventuelt hvorfor ikke forslaget til endring foreslas inntatt i
regelverket.

Vi viser til det som skrives i innledningen til dette notatet om at ett av formalene med denne
revisjonen har vaert & vurdere i hvilken grad de bestemmelsene i det norske regelverket om
vekter og dimensjoner som avviker fra direktiv 96/53/EF skal harmoniseres med direktivets
bestemmelser. Ett av temaene for denne vurderingen har veert hvorvidt den starste tillatte
totalvekten for vogntog skal endres fra 50 til 40 tonn & bringes i samsvar med direktivets
bestemmelser. Vegdirektoratet har pt.t. ikke konkludert hvorvidt det er hensiktsmessig a
foresla en slik harmonisering av totalvektsbestemmelsene. Pa grunn av behovet for neermere
undersgkelser har denne vurderingen blitt skilt ut fra revisjonen av bruksforskriftens kapittel
5, og vil ikke bli behandlet naermere i denne hgringen. Dette har medfert at enkelte innspill fra
bransjen som opprinnelig var tenkt vurdert i denne hgringen ogsa har blitt utsatt i pavente av
denne vurderingen. Dette gjelder i hovedsak vurderingen av ordningen med tillatt totalvekt 27
tonn for semitrailer i punkt 4.3.3 og innspill om fjerning av tabell 3a og 3b i pkt. 4.4.1.

4.1 Generelt innspill fra NLF og MEF om at antall bruksklasser skal
reduseres

4.1.1 Forslag

Det har kommet et generelt innspill fra Norges Lastebileier-Forbund (NLF) og
Maskinentreprengrenes Landsforbund (MEF) til alle tabellene i dagens vedlegg 1 og 2.
Forbundene foreslar at bruksklassene Bk 10/50, Bk 10/42, Bk T8/50, Bk 8 og Bk 6 reduseres
til tre bruksklasser — Bk 10, Bk 8 og Bk 6 etter svensk mgnster. NLF mener en slik forenkling
vil bidra til & gjare tabellene mer oversiktlige.

4.1.2 Vegdirektoratets vurdering

Vegens bareevne (og for sa vidt ogsa bruenes) er avhengig av vegbyggingsmaterialenes evne
til & tale og fordele de spenninger som oppstar som falge av trykket fra kjgretayenes hjul. For
vegkroppen (ikke bruene) er dermed totalvekten for kjgretayene strengt tatt uten betydning,
forutsatt at kjgretgyet har tilstrekkelig antall hjul med en viss avstand mellom disse til &
fordele totalvekten. Derfor er det for de enkelte kjgretaygrupper krav til antall hjul per aksel
og en viss avstand mellom akslene. Ringtrykket har ogsa stor betydning. Videre har ogsa
geometri, trafikksikkerhet og bruenes baereevne betydning for hvor store og tunge kjeretey
som tillates brukt.
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Pa strekninger hvor det ikke tillates trafikk med kjgretay med 10 tonns aksellast skyldes dette
at materialene i de gverste lagene av vegkroppen enten har for darlig lastfordelingsevne, eller
er sa tynne at spenningen i de underliggende lagene, som vanligvis har darligere egenskaper
enn de gvre lagene, blir for store. Dermed oppstar det deformasjoner, enten gradvis over tid,
eller bratt hvis en enkel overlast er sa stor at det oppstar et brudd.

Nar vegene er frosset til en viss dybde bedres egenskapene i den frosne delen slik at de far en
bedre lastfordelingsevne. For a legge til rette for mer rasjonell utnyttelse av kjgretayparken
har det derfor besluttet & gke tillatt aksellast om vinteren pa de vegene som har lavere tillatt
aksellast om sommeren, og det ikke er bruer pa de aktuelle strekningene som begrenser dette.
Dette er en av grunnene til at klassen Bk T8 ble innfart. For a veare sikre pa at det var
tilstrekkelig tykk frossen vegkropp i den perioden vinteraksellast gjelder ble det installert et
sett av telegrensemalere som dekket de forskjellige geografiske omradene. Disse er fortsatt i
funksjon.

| Region gst dreier det seg for eksempel om ca. 4700 km fylkesveg og kommunal veg, fordelt
med ca 2700 km fylkesveg og ca. 2000 km kommunal veg. | Region gst er omfanget sterst i
innlandsfylkene Hedmark og Oppland med til sammen ca. 2000 km fylkesveg og ca. 1600 km
kommunal veg. Lengden av perioden kan variere fra ar til r, men det dreier seg hovedsakelig
om manedene januar, februar og mars.

Vegdirektoratet er usikre pa hvor stor reell betydning dette har for transportnzringen.

Siden dette i farste rekke dreier seg om det "sekundaere"” vegnettet i distriktene vil dette trolig
ha starst betydning for tammertransport og transport knyttet til landbruk, eksempelvis
utkjering av kunstgjgdsel.

Dersom systemet for bruksklasser skal forenkles vil det ogsa ha konsekvenser for bruene. For
bruer opereres det med felgende bruksklasser i dag: Bk10/50 Bk10/42, BkT8/40, Bk8/32, og
Bk 6/28. Bruksklassen BKT8/50 brukes ikke nar det gjelder bruer. Nar en veg er klassifisert
som BKT8/50 er det forhold ved vegkroppen som er utslagsgivende for at vegen ikke kan
klassifiseres som Bk10/50. Dersom det er bruer pa en vegstrekning som er klassifisert som
BKkT8/50 kunne vegstrekningen for bruenes del statt som Bk10/50. Fjerning av bruksklassen
BkT8/50 har saledes ingen konsekvenser for bruene.

For bruenes vedkommende brukes heller ikke bruksklassen Bk10/42 nar bruer beregnes i dag.
Pa bakgrunn av at klassifiseringen av bruer ikke er holdt helt a jour finnes det fortsatt bruer i
vegnettet som er klassifisert som Bk 10/42. En del av disse bruene finnes pa veger som i
veglistene er klassifisert som Bk10 50 veger. Det ma gjegres en gjennomgang av dette og det
ma beregnes hvorvidt bruer som er klassifisert som Bk10/42 kan skrives opp til Bk 10 50 eller
om tillatt totalvekt for vegstrekningen ma settes ned til 42 tonn i pavente av at brua blir
forsterket. Bade Vegdirektoratet og hver enkelt Region ber foreta en kartlegging av hvor det
finnes bruer klassifisert som Bk 10/42 i Bk 10/50 vegnettet i forbindelse med arbeidet med a
fastsette veglister for riksveger og for fylkes - og kommunale veger for 2013.

Dersom bruksklassen Bk10/42 blir fjernet na vil den umiddelbare konsekvensen vere at de

bruene som har denne klassifiseringen ma skrives ned til Bk 8/32, da vi i dag ikke vet om
noen av disse bruene kan skrives opp til Bk 10/50. Videre vil en fjerning av Bk 10/42 fa den
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konsekvens at de bruene man etter gjennomregningen ikke finner a kunne sette opp til Bk
10/50 ma settes ned til Bk8/32.

Dersom bruksklassen BkT8/40 fjernes vil det ogsa fa den konsekvensen at en rekke bruer
umiddelbart ma skrives ned til Bk 8/32. Tillatt totalvekt pa disse strekningene vil da bare vere
32 tonn. Nar det gjelder strekninger i BKkT8/40 kan ikke disse skrives opp til Bk10/50. Dette
pa grunn av at selve vegkroppen bare taler 8 og ikke 10 tonns aksellast. Alle strekninger i
BT8/40 ma saledes skrives ned til Bk 8/32 dersom bruksklassen fjernes.

Hvis vi pa det naveerende tidspunkt skal fjerne bruksklassene Bk10/42 og BKT8/40 vil
omfanget pa landsbasis av bruer som umiddelbart ma skrives ned veere som falger: (med den
gamle inndelingen i riks - og fylkesvegnettet).

Riksvegbruer: 22 bruer
Fylkesvegbruer: 734 bruer

Uavhengig av NLF sitt forslag bar det foretas en gjennomgang av vegnettet med tanke pa a
kartlegge bruer som er klassifisert som Bk 7. Denne bruksklassen har opphart & eksistere og
er fjernet fa tabellene i dagens Vedlegg 1 og 2. Bruer ma klassifiseres ned til Bk6/28. Det bar
imidlertid foretas beregninger for a bringe pa det rene om noen av bruene som er klassifisert
som Bk 7 eventuelt kan skrives opp til Bk 8/32.

4.1.3 Oppsummering:

Konsekvensene av en reduksjon av bruksklassene til Bk10/50, Bk8/32 og Bk/6/28 vil for
vegenes vedkommende vare at man mister muligheten til a la de vegene som taler det fa
forhgyet vinteraksellast ved at de kan skrives opp til Bk 10/50 om vinteren.

For bruenes vedkommende vil det fa den umiddelbare konsekvens at bruer som na star som
Bk10/42 og BKkT8/40 ma skrives ned til Bk8/32. Deretter ma alle disse bruene som har statt i
Bk10/42 regnes gjennom for & fa fastslatt hvilke av disse bruene som kan skrives opp til Bk
10/50. Nar det gjelder bruer som ligger pa vegstrekninger som er klassifisert som BkT8/40 er
eneste alternativ a sette disse ned til Bk 8/32. Dette pa bakgrunn av at vegkroppen pa disse
vegstrekningene ikke taler 10 tonns aksellast.

Dersom NLF sitt forslag om reduksjon av antall bruksklasser skal gjennomfgres vil det
medfare at starste tillatte totalvekt ma settes ned pa en rekke vegstrekninger i Norge.
Muligheten til & sette opp aksellasten vinterstid vil ogsa forsvinne for en rekke veger. Da
Vegdirektoratet antar at det ikke er i transportnaringens interesse at tillatt aksellast og
totalvekt ma settes ned pa en rekke vegstrekninger foreslas det at dagens bruksklasser
beholdes. Dette gjor ogsa at kapasiteten pa vegnettet blir utnyttet mest mulig.

4.2 § 5-4 nr. 1 - Tillatt aksellast, boggilast og trippelboggilast for offentlig
veg

4.2.1 § 5-4 nr. 1 bokstav a - aksellasttabell

Tabellen angir de sterste tillatte aksellaster for transport av delbart gods i Norge. Etter direktiv
96/53/EF som senest endret ved direktiv 2002/7 artikkel 2 star medlemsstatene fritt til & kunne
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fastsette aksellaster for nasjonal transport av gods og personer. De starste tillatte aksellastene i
Norge er fastsatt pa bakgrunn av hensynet til i starst mulig grad & bevare infrastrukturen,
samtidig som hensynet til en mest mulig rasjonell, effektiv og miljgvennlig godstransport skal
ivaretas. De norske bestemmelsene om starste tillatte aksellaster er omtrent tilsvarende de
starste tillatte aksellaster etter direktiv 96/53/EF vedlegg I nr. 3. Det eneste stedet hvor
regelverket er litt forskjellig er nar det gjelder tillatte aksellaster pa boggi. Vi har imidlertid
sikret oss mot at vare aksellastbestemmelser kan vere direktivstridige ved at det etter dagens
bestemmelse i forskrift om bruk av kjeretay § 5-2 nr. 1 (forskriftsforslagets § 5-3 nr. 1) ikke
er ngdvendig med dispensasjon pa veg i Bk10 19,50-veg for kjgretgy eller vogntog i
internasjonal transport som oppfyller kravene i direktiv 96/53/EF.

Det foreslas ingen materielle endringer i tabellen i nr. 1 bokstav a i dagens Vedlegg 1 til
forskrift om bruk av kjaretgy, men Vegdirektoratet vil bemerke at dersom det skal foreslas a
harmonisere vektbestemmelsene i Norge til de som er gitt i direktiv 96/53/EF vil det matte
foreslas endringer i denne bestemmelsen.

4.2.2 § 5-4 nr. 1 bokstav b - fordeling av last i boggi eller trippelboggi

Denne bestemmelsen tilsvarer gjeldende Vedlegg 1 pkt. 1 bokstav b. Det gjgres ingen
materielle endringer i denne bestemmelsen.

4.2.3 § 5-4 nr. 1 ny bokstav c - aksellgft

Denne bestemmelsen er ny og er et unntak fra hovedregelen i bokstav a. Bestemmelsen er en
gjengivelse av bestemmelsen gitt i direktiv 97/27/EF vedlegg IV pkt. 3.5.1. Direktiv 97/27/EF
er et seerdirektiv bade til det gamle typegodkjenningsdirektivet 70/156/EF og det nye
godkjenningsdirektivet 2007/46/EF. Direktiv 97/27/EF er bestemmende for hvilke krav som
ma veere oppfylt m.h.t masse og dimensjoner for et kjaretay ved godkjenning. Etter dette
direktivets bestemmelser er det tillatt at ethvert kjaretay er utstyrt med en eller flere lgftbare
aksler, jf. direktivets Vedlegg IV nr. 3.1. Definisjon av og krav til akselgfter er gitt i direktiv
97/27/EF vedlegg | nr. 2.14 -2.16. Hovedregelen nar det gjelder aksellgfter og belastbare
aksler i direktiv 97/27/EF Vedlegg IV nr. 3.2 lyder som falger:

”Dersom et kjaretagy er utstyrt med en eller flere lgftbare eller belastbare aksler (vedlegg 1 nr.
2.14 -2.16) skal det pasees at den starste tillatte masse pa akslene og akselgruppene ved
registrering/i bruk ikke overskrides under noen kjarevilkar, med unntak av dem nevnt i nr. 3.5
nedenfor. For dette formal ma den lgftbare eller belastbare akselen kunne senkes til
bakkeniva eller belastes automatisk dersom den/de neermeste akselen eller akslene i
akselgruppen eller motorvognens foraksel er belastet til sin(e) starste tillatte masse (r) ved
registrering/ i bruk.”

| dette ligger det at ved bruk av akselgfter eller belastbar/e aksel/ler er det ikke tillatt a
overskride de starste tillatte aksellaster gitt ved registrering eller i bruk.

Unntak fra hovedregelen er gitt i direktiv 97/27/EF Vedlegg IV pkt. 3.5. Av denne
bestemmelsen fremkommer det at:

”3.5.
Krav for motorvogners start pa glatt underlag
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3.5.1.
Som unntak fra bestemmelsene i nr. 3.2 og for & lette motorvogners eller vogntogs start pa

glatt underlag og & bedre dekkenes veigrep pa slike underlag skal aksellgfteren ogsa aktivere
motorvognens eller semitrailerens lgftbare eller belastbare aksel for & gke massen pa
motorvognens drivaksel, pa felgende vilkar:

- massen tilsvarende belastningen pa hver av kjeretgyets aksler kan overstige den
gjeldende starste tillatte masse i medlemsstaten pa akselen med hgyst 30 %, sa lenge
den ikke overstiger verdien oppgitt av produsenten for dette serlige formal,

- massen tilsvarende restbelastningen pa forakselen skal vaere starre enn null (dvs. at
for en bakre belastbar aksel med langt bakre overheng ma kjgretayet ikke vippe opp),

- den lgftbare eller belastbare akselen skal kunne aktiveres bare med en sarlig
betjeningsinnretning,

- etter at motorvognen har startet og far hastigheten overskrider 30 km/t, skal akselen
igjen senkes automatisk til bakkeniva eller belastes pd ny.”

Etter denne bestemmelsen er det for a lette motorvogns eller vogntogs start pa glatt underlag
eller for & bedre dekkenes veggrep pa slikt underlag, tillatt & aktivere motorvognens eller
semitrailerens lgftbare eller belastbare aksel slik at massen pa motorvognens drivaksel gker.
Det er tillatt 3 gke massen pa hver av Kjaretayets aksler med hgyst 30 % over den tillatte
massen pa akselen i den respektive medlemsstat under forutsetning av massen ikke overstiger
den verdien som er oppgitt av produsenten for dette seerlige formal. Det er her verdt & merke
seg at det etter ordlyden ikke er tillatt at massen pa akselen kan overskride den massen som er
oppgitt av produsenten for dette seerlige formal. Dersom produsenten ikke har oppgitt noen
seerskilt aksellast for dette formalet er det den generelt starste tillatte aksellast som er oppgitt
av produsenten som gjelder som gvre grense ogsa for hvilke aksellaster som er tillatt nar
akselen lgftes som starthjelp pa glatt underlag ved en hastighet opp til 30 km/t. Den starste
tillatte aksellast oppgitt av fabrikanten skal veaere den samme som den starste tillatte aksellast
kjaretayet er gitt ved registrering. Dersom tillatt aksellast er nedregistrert av avgiftsmessige
arsaker vil dette angis i en egen rubrikk i vognkortet. | disse tilfellene vil det veere tillatt a
overskride den aksellasten angitt i denne rubrikken nar hastigheten er under 30 km/t.

Videre forutsettes det at massen tilsvarende restbelastningen pa forakselen skal veere starre
enn null. Den lgftbare eller belastbare akselen skal kunne aktiveres med en serlig
betjeningsinnretning og at den lgftbare eller belastbare akselen automatisk skal senkes til
bakkeniva eller belastes pa nytt fgr hastigheten overskrider 30 km/t.

Disse bestemmelsene far konsekvenser for bruken av kjgretgyene ved at de pa gitte vilkar
tillater & overskride de starste tillatte aksellaster i den enkelte medlemsstat med minst 30 %.
Slik dagens norske regelverk er utformet fremgar det imidlertid ikke at dette er tillatt.
Vegdirektoratet er av den oppfatning at det bar synliggjeres i det norske regelverket om bruk
av kjaretay at det er tillatt & overskride de starste tillatte totalvekter ved bruk av aksellgfter
eller belastbar/e aksel/ler pa de vilkar som er gitt i direktiv 97/27/EF Vedlegg IV pkt. 3.5. Pa
denne bakgrunn foreslas det at det tas inn en ny bestemmelse som angir at det er tillatt &
belaste akslene med hgyst 30 % over det som er tillatt aksellast for normal transport av delbart
gods i Norge under forutsetning av at de kravene som blir stilt i direktiv 97/27/EF er oppfylt.

Folgende ordlyd foreslas i § 5-4 nr. 1:
«c. Vilkar for & overskride de starste tillatte aksellaster ved bruk av aksellgfter:
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For kjgretgy som er utstyrt med godkjent aksellgfter er det for a lette motorvogns eller
vogntogs start pa glatt underlag og for a bedre dekkenes veggrep pa slike underlag tillatt at
aksellgfteren aktiverer motorvognens eller semitrailerens lgftbare eller belastbare aksel for &
gke massen pa motorvognens drivaksel. Vilkarene for dette er som faglger:

1. Massen tilsvarende belastningen pa hver av kjgretayets aksler kan overstige den

sterste tillatte aksellast for vegen med hgyst 30 % sa lenge den ikke overstiger verdien

angitt av produsenten for dette spesielle formal.

Massen tilsvarende restbelastningen pa forakselen skal vere stgrre enn null.

3. Den lgftbare eller belastbare akselen skal kunne aktiveres bare med en sarlig
betjeningsinnretning.

4. Nar motorvognen eller vogntoget har nadd en hastighet pa 30 km/t, skal akselen
senkes automatisk eller belastes pa ny.»

no

Ordlyden som foreslas er omtrent likelydende med bestemmelsen i direktivet, med den
forskjell at det presiseres at unntaket gjelder for kjgretay som er utstyrt med aksellgfter i
henhold til kravene i direktiv 97/27/EF. Videre er teksten litt annerledes formulert enn den
norske oversettelsen av direktiv 97/27/EF Vedlegg IV pkt. 3.5.1 1. |. ledd nér det gjelder
beskrivelsen av om aksellgfteren skal eller kan brukes, ved at «skal» er byttet ut med «tillatt».
Arsaken er at samme passus i den engelske versjonen av direktivet lyder som falger: the axle
lift may also actuate the retractable or loadable axle of a motor vehicle or semi-trailer to
increase the mass on the driving axle of the motor vehicle.”

Vi mener derfor at «tillatt» er en mer presis oversettelse. Nar man bruker ordet «skal» blir det
et krav om at akselen lgftes eller belastes, noe vi ut fra den engelske versjonen av direktivet
mener ikke er intensjonen med bestemmelsen. Vegdirektoratet anfagrer ogsa den franske,
danske og svenske versjonen av direktivet som statte for denne tolkningen.

Vi finner ingen grunn til & kommentere ordlyden i forskriftsforslaget naermere da
meningsinnholdet er det samme som i direktivbestemmelsen.

4.2.4 Innspill fra NLF vedrgrende aksellgft pa bil

4.2.4.1 Innspillet

| forbindelse med revisjonen av vekter og dimensjoner har Vegdirektoratet mottatt innspill fra
NLF med gnske om utvidet adgang til & kjere med lgftet aksel pa semitrailer og bil. Innspillet
er delt i to, et med beskrivelse av gnske om utvidet adgang til & kunne kjare med aksellgft pa
semitrailer og et med gnske om utvidet adgang til a kjgre med aksellgft pa bilen.
Vegdirektoratet leser NLFs innspill som at nar det gjelder aksellgft pa semitraileren kan NLF
akseptere at de starste tillatte aksellaster ma overholdes, mens NLF gnsker & kunne overskride
de starste tillatte aksellaster nar det gjelder aksellgft pa bil. Vi har derfor valgt & behandle
aksellgft pa bil og aksellgft pa semitrailer hver for seg. Aksellgft pa bil behandles her under
kommentarene til ny § 5-4 nr. 1 bokstav ¢, mens gnsket om utvidet adgang til & kjgre med
loftet aksel pa semitrailer blir behandlet i forbindelse med kommentarene til bestemmelsen
om sporingskravet i 8 5-4 nr. 4 bokstav a nr. 1.

NLFs innspill vedrgrende aksellgft pa bil lyder som fglger:

» Aksellgft bil:
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Alle de bileiere NLF har kontakt, med hevder at mangelfullt vintervedlikehold i kombinasjon
med Norges generelle veer og fareforhold er arsaken til behovet for et aksellgft pa bilen som
kan betjenes ut over de vilkar som er beskrevet i direktiv 97/27/EF. Lastebil-leverandgrer i
Norge, tilbyr alle en "nordisk lgsning" pa aksellgftet pa sine biler som ikke er i trad med
direktivet. Dette muliggjer betjening av aksellgftet utover de begrensninger direktivet setter.
Stadig flere utenlandske vogntog star fast i Norge vinterstid, fordi de mangler kompetanse og
ngdvendig utrustning. De fleste av disse tilfredsstiller antagelig kravene i direktiv 97/27. Vi
kan ikke akseptere et regelverk som farer til at trafikksikkerheten og fremkommeligheten blir
betydelig svekket, og krever derfor at myndighetene gjer unntak fra direktiv 97/27 nar det
gjelder aksellgft pa bil som er i trad med dagens praksis. ”

4.2.4.2 Vegdirektoratets vurdering

Innledningsvis vil Vegdirektoratet bemerke at vi deler lastebileiernes gnske om a sikre god
fremkommelighet pa norske vinterveger. Vi er ogsa pa det rene med at vanskelige var- og
fareforhold samt topografien gjer det utfordrende a sikre god fremkommelighet pa norske

vinterveger.

Vegdirektoratet er imidlertid av den oppfatning at det er noen forhold som gjar at det a tillate
bruk av aksellgfter utover de begrensninger som fglger av direktiv 97/27/EF ikke kan brukes
som virkemiddel for a sikre god fremkommelighet pa norske vinterveger.

4.2.4.3 Generelle betraktninger

Reglene som er relevante nar det gjelder adgangen til bruk av aksellgft er gitt i direktivene
97/27/EF og 96/53/EF. Disse direktiver er som nevnt tidligere implementert i norsk rett. Den
falgende fremstillingen forholder seg til de reglene som er gitt i de nevnte direktiver og er
gjeldende rett i skrivende stund. Det er imidlertid et faktum at det i EU pagar et arbeid med a
erstatte direktiv 97/27/EF med forordning 661/2009. Hvilke konsekvenser dette far gis det en
kort omtale av pa slutten av kapittelet om aksellgft.

Det har fra bransjehold blitt anfart at siden Norge har sapass spesielle ver- og fgreforhold
samt et kupert terreng er det ngdvendig med en nasjonal unntaksbestemmelse i Norge nar det
gjelder aksellaft.

Til dette vil Vegdirektoratet bemerke at nar EU gir regler gjennom direktiver eller
forordninger, er formalet en harmonisering av statenes lovgivning innenfor et omrade for a
skape mest mulig regellikhet og like vilkar i alle stater tilsluttet EU/E@S. Adgangen til & ha
nasjonale unntak er da skaret ned til hvilke unntak bestemmelsene i den aktuelle forordningen
eller direktivet selv gir anledning til. Dersom direktivet er et sakalt minimumsdirektiv kan det
veere anledning til a nasjonalt ha strengere krav enn det et direktiv sier dersom den EF-
domstolskapte lzeren om unntak fra den frie bevegelighet kommer til anvendelse.

| dette tilfellet hvor det er snakk om & ha en nasjonal unntaksregel som er mer lempelig enn
bestemmelsen om aksellgft som er gitt i direktivet ma imidlertid unntaksadgangen falge av
direktivet selv.

Reglene i direktiv 97/27/EF om aksellgfter er gjengitt i kommentarene til § 5-4 nr. 1 bokstav
c. Adgangen til & ha nasjonale unntak fra disse bestemmelsene ma saledes falge av en
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tolkning av bestemmelsene i direktiv 97/27/EF sett i sammenheng med bestemmelsene om
bruk gitt i direktiv 96/53/EF.

Etter direktiv 96/53/EF artikkel. 4 nr. 2 star medlemsstatene fritt til & kunne tillate hgyere
aksellaster enn det som fremgar av direktivet i nasjonal transport. Etter direktiv 97/27/EF
artikkel 5 kan medlemsstatene la belastbare og lgftbare aksler omfattes av nasjonale tekniske
krav. Ingen medlemsstat kan imidlertid nekte & anvende de tekniske kravene fastsatt i avsnitt
3 i vedlegg IV dersom produsenten anmoder om det.

Det farste kriteriet som ma vere oppfylt dersom man skal kunne ha nasjonale tekniske krav til
lgftbare aksler er at det ma finnes produsenter som er villige til & bygge kjeretay med andre
tekniske lgsninger for aksellgft enn det som er gitt i direktiv 97/27/EF Vedlegg IV avsnitt 3.

NLF hevder i sitt innspill at leverandgrer av lastebiler i Norge tilbyr alle en nordisk lgsning pa
aksellgftet som ikke er i trad med direktivet.

Til dette vil Vegdirektoratet bemerke at vi ikke er kjent med at noen kjgretgyprodusenter
tilbyr en egen «nordisk lgsning» nar det gjelder aksellgft som avviker fra de tekniske kravene
som blir gitt i direktiv 97/27/EF. Vi trekker derfor i tvil om kjeretayprodusentene stiller seg
bak denne «nordiske lgsningen» det her refereres til.

Vegdirektoratet vil derfor bemerke at vi i tiden fremover vil ha fokus pa & kontrollere at
funksjonen som sgrger for at de tillatte aksellaster gitt ved registrering/i bruk ikke er koblet ut.
Kjeretay som er godkjent etter kravene i direktiv 97/27/EF vil fa en teknisk mangellapp og
beskjed om a tilbakefare kjaretgyet til original utfarelse dersom denne funksjonen er koblet
ut.

Dersom det finnes kjgretayprodusenter som er villige til & bygge kjgretgyene pa en annen
mate og som kan garantere for andre tekniske lgsninger nar det kommer til aksellgfter enn det
som direktivet angir, har medlemsstatene anledning til & godkjenne det. Det skal imidlertid
nevnes allerede her at kravene til sporing bade ved godkjenning og i bruk setter en
begrensning for adgangen til a la bruken av aksellgfter veere regulert av nasjonale krav. Dette
er neermere omtalt nedenfor.

Selv om det skulle finnes kjgretgyprodusenter som tilbyr andre tekniske lgsninger nar det
gjelder aksellgft, er det noen forhold som gjer at vi i Norge ikke vil innfgre nasjonale tekniske
krav til lgftbare og belastbare aksler.

For det farste er det et absolutt krav at alle kjgretgy som utferer normaltransport av delbart
gods ma oppfylle kravene til sporing bade ved godkjenning og i bruk, jf. kravene i direktiv
97/27/EF Vedlegg 1 nr. 7.6.1 og 7.6.1.2. og direktiv 96/53/EF artikkel 4, jf. Vedlegg 1 nr. 1.5.
Dette forholdet utdypes ikke neermere her da dette er beskrevet i kommentarene til 8 5-4 nr. 4.
Vi ngyer oss derfor her med a konstatere at det er en ufravikelig regel at sporingskravet ma
veere oppfylt ved hastigheter over 30 km/t.

| praksis er det ofte slik at sporingskravet ikke er oppfylt dersom det kjares med lgftet aksel.

For det tilfellet at sporingskravet er oppfylt selv med laftet aksel vil vi likevel ikke tillate at de
starste tillatte aksellaster overskrides ved hastigheter over 30 km/t.
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De starste tillatte aksellaster er satt pa bakgrunn av hva vegene taler av belastning. Pa Bk10
veg er starste tillatte aksellast 10 tonn og 11,5 tonn pa drivakselen for normal transport av
delbart gods. Det er i utgangspunktet bare spesialtransporter av udelbart gods, mobilkraner og
tilsvarende utstyr og motorredskap som etter dispensasjon far lov til & overskride de sterste
tillatte aksellaster. Det eneste unntaket som gjelder utover dette er at det er lov & overskride de
starste tillatte aksellaster ved hastigheter under 30 km/t nar det kjgres med laftet aksel for &
lette motorvogners eller vogntogs start pa glatt underlag.

Overskridelse av de starste tillatte aksellaster farer til deformasjon av vegbanen. | Norge har
vi problemer med hullete og skjeve veger. Av hensyn til bevaring av infrastrukturen gnsker

Vegdirektoratet derfor ikke at det skal veere tillatt & overskride de starste tillatte aksellaster i
andre tilfeller enn i de nevnte tilfellene.

Vegdirektoratet er kjent med at det er en praksis at trekkvogner som brukes i Norge har koblet
ut funksjonen som gjer at den lgftbare akselen gar automatisk ned ved 30 km/t slik at det
kjares med hgyere aksellaster enn det som er tillatt. De ovennevnte problemene med norske
veger kan til en viss grad tilskrives at det kjeres med hgyere aksellaster og er ogsa et bevis pa
at vegene i Norge ikke har bareevne til at det kjgres med hgyere aksellaster enn det som er
tillatt i dag.

Nar man kjgrer med akselen lgftet pa en slik mate at de starste tillatte aksellaster overskrides
vil det ogsa fare til at stopplengden for motorvognen eller vogntoget kan gke. Dette pa grunn
av at bremsene for de aktuelle akslene ikke er dimensjonert for slike aksellaster nar
hastigheten overskrider 30 km/t.

Pa bakgrunn av de ovennevnte forhold gnsker ikke Vegdirektoratet at det skal vare tillatt &
overskride de starste tillatte aksellaster ved bruk av aksellgfter pa andre vilkar enn de som er
gitt i direktiv 97/27/EF Vedlegg IV nr. 3.5.

Nar det gjelder NLF sitt innspill om at det er ngdvendig a overskride de starste tillatte
aksellaster for a sikre fremkommeligheten pa norske veger vil Vegdirektoratet bemerke at vi
mener at dagens regelverk er tilstrekkelig for & sikre god fremkommelighet pa vinterfare. Det
vises her til bestemmelsene i forskrift om bruk av kjgretgy § 1-4 som blant annet inneholder
krav til medbringelse av kjettinger og bruk av kjettinger dersom fgreforholdene tilsier at det er
nedvendig for a sikre tilstrekkelig veggrep.

Kort oppsummert er gjeldende regler at det a kjgre med laftet aksel pa bil ved hastigheter over
30 km/t kun er tillatt i den utstrekning sporingskravet er oppfylt og de sterste tillatte
aksellaster gitt ved registrering/eller for den aktuelle vegstrekning etter den til enhver tid
gjeldende vegliste overholdes.

Det pagar som nevnt et arbeid i EU med en forordning som skal erstatte direktiv 97/27/EF
med endringsdirektiv. Slik Vegdirektoratet forstar det vil de tekniske kravene til aksellgfter i
97/27/EF bli viderefart i den nye forordningen. Adgangen til & ha nasjonale tekniske krav til
aksellgfter blir etter det Vegdirektoratet kan se ikke viderefgrt i den nye forordningen.
Vegdirektoratet vil imidlertid sende ut en egen hgring nar den nye forordningen skal
implementeres i norsk rett. Konsekvensene av den nye forordningen vil bli na&ermere belyst i
forbindelse med dette.
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4.2.5 § 5-4 nr. 1 bokstav d - buss med luftfjering eller tilsvarende fjeering, jf.
fotnote 2 til aksellasttabellen under a

Denne bestemmelsen tilsvarer bestemmelsen i dagens Vedlegg 1 pkt. 1 bokstav c. Det gjares
ingen materielle endringer i bestemmelsen.

4.3 § 5-4 nr. 2 - Tillatt totalvekt for enkeltKkjgretgy pa offentlig veg

Tabellen som i dag star i vedlegg 1 pkt. 2 til forskrift om bruk av kjaretay settes inn i
forslagets § 5-4 nr. 2. Tabellen angir sterste tillatte totalvekt for enkeltkjgretay, inkludert
gods, for kjeretgy i de forskjellige bruksklasser pa offentlig veg i Norge. Det bemerkes at
dette er gvre vektgrense for enkeltkjgretay som utferer transport av delbart gods og personer
(normaltransporter).

Aktuell tillatt kjgretayvekt kan begrenses ut fra aksellasttabellen i § 5-4 nr. 1 bokstav a eller
fabrikantens vektgaranti, jf. kjeretgyets vognkort og § 5-1.

Vegdirektoratet har mottatt flere innspill til endringer i bestemmelsene. | det fglgende vil det
bli tatt stilling til disse innspillene.

4.3.1 Innspill om gkt tillatt totalvekt fra 30 til 34 tonn for slepvogn med 4 eller
flere aksler

4.3.1.1 @nsker fra bransjen

@nsket om & gke tillatt totalvekt for slepvogn med 4 eller flere aksler fra 30 til 34 tonn er spilt
inn av bransjeorganisasjonene NLF, Norsk Skogeierforbund, BIL og MEF. Bakgrunnen for
innspillet er at det tillates 56 tonn totalvekt pa 22 meter lange tsmmervogntog med minst 7
aksler.

NLF argumenterer med at nar man vet at bilens tillatte totalvekt er begrenset til 26 tonn, og
tilhengerprodusentene normalt bygger tilhengerne med 9 tonns aksler og 36 tonn totalvekt, vil
en endring her gjare det mulig for sjafgren a tilpasse og fordele lasten mellom bil og tilhenger
med 4 tonn. | dag er ikke dette mulig. For & utnytte 56 tonns totalvekt ma bilen lastes til
ngyaktig 26 tonn og tilhengeren til ngyaktig 30 tonn, til sammen 56 tonn. Egenvekten pa
temmer kan variere betydelig avhengig av voksested, og gjar dette til en vanskelig oppgave. |
mange tilfeller fgrer det til at bilen blir for tung mens tilhengeren har nyttelast til gode, eller
omvendt. NLF mener av den grunn at det er riktig a justere opp totalvekten for 4 akslet
slepvogn til 34 tonn pa Bk 10 veg og tilsvarende for de andre bruksklassene, da dette vil gi
transportgren mulighet til & fordele lasten slik andre vogntog-kombinasjoner har mulighet til i
dag.

Norges Skogeierforbund er ogsa opptatt av dette i forbindelse med 22 meter lange og 56 tonn
tunge tammervogntog. De argumenterer med at nar lasten pa vogntoget gker med 6 tonn er
det naturlig at den gkte lasten blir fordelt mellom bilen og tilhengeren. Utgangspunktet for 56
tonn er en bunt temmer pa bilen og to bunter pa tilhengeren. Skogeierforbundet mener at
tillatt totalvekt pa tilhengeren begr kunne gkes noe i forhold til et vanlig 50 tonns vogntog.
Skogeierforbundet har samtidig forstaelse for at man holder fast pa regelen om at tilhenger
kan ha maksimalt 1,5 ganger bilens totalvekt. Innenfor disse rammene gnsker
Skogeierforbundet at tillatt totalvekt pa slepvogn med 4 aksler gkes til 34 tonn. Dette vil gi
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bedre lastfordeling og gi bedre fleksibilitet for a handtere ulike temmerlengder, sortimenter og
eventuelle hgydebegrensninger pa vegnettet. Dette vil lette arbeidsdagen til sjafgrene.

MEF foreslar ogsa at tillatt totalvekt pa slepvogn ber gkes fra 30 til 34 tonn. Endringen
foreslas pa bakgrunn av at tillatt totalvekt pa temmervogntog er 56 tonn. 26 tonn pa trekkbilen
og 30 tonn pa slepvogna. Det er svert vanskelig a eksakt vite egenvekta pa temmeret. Det er
sveert vanskelig & laste ngyaktig 26 tonn og 30 tonn. Dersom tillatt totalvekt for 4-akslet
slepvogn gkes til 34 tonn, kan trekkbil laste 24 tonn og slepvogn laste 32 tonn (totalt 56 tonn).

BIL foreslar at tillatt totalvekt pa 4-akslet tilnenger gker til 32 tonn som er tilsvarende som for
motorvogn med 4 aksler eller flere med en akselavstand pa minst 5,80 meter fra farste til siste
aksel.

4.3.1.2 Vegdirektoratets vurdering

Slik Vegdirektoratet forstar bransjens innspill er det sterst behov for starre totalvekt pa
slepvogn med minst 4 aksler ved transport av temmer. Etter dagens regelverk kan det pa et
begrenset vegnett tillates inntil 56 tonn totalvekt pa tammervogntog med lengde fra 21,50
meter til og med 22,00 meter dersom temmervogntoget har minst 7 aksler, jf. vedlegg 1 til
forskrift om bruk av kjgretey nr. 7 og 8.

Det bemerkes at vi i dette hgringsbrevet vil fremme forslag om at tillatt lengde pa
tsmmervogntog skal gke til 24,00 meter pa de vegene som i dag er apnet for 22 meter lengde.
Vilkaret for 56 tonn totalvekt blir etter forslaget at tammervogntoget har en totallengde
mellom 21,50 og 24,00 meter og har minst 7 aksler. Dette omtales n&ermer i kommentarene til
forslagets § 5-5 nr. 1.

Selv nar forslaget til gkt lengde tas i betraktning vurderer Vegdirektoratet det slik at det ikke
er gnskelig med en gkning av tillatt totalvekt pa slepvogn fra 30 til 34 tonn innenfor dagens
tillatte totalvekter for vogntog.

| forskrift om bruk av kjgretey 8 4-2 nr. 4 bokstav a fremkommer det at: ”Motorvogn med
starste totalvekt over 3.500 kg og som er konstruert for fart over 30 km/t ma ikke brukes til &
trekke tilhenger eller tilhengerredskap med aktuell aksellast/last fra akselkombinasjon som til
sammen er storre enn 1,5 ganger motorvognens aktuelle totalvekt.” Dette medfarer at det
under bruk i Norge ikke er tillatt for en motorvogn med totalvekt over 3500 kg a trekke en
tilhenger som veier mer enn 1,5 ganger den vekten som motorvognen til enhver tid har. Dette
kravet er i harmoni med godkjenningskravet som gjelder for motorvogner som er godkjent
etter direktiv 97/27/EF.

Av direktiv 97/27/EF Vedlegg IV nr. 2.2.1 fremkommer det at “den storste teknisk tillatte
trekkbare masse ved registrering/i bruk for en motorvogn som er beregnet pa a trekke en
tilhenger, enten det er en trekkvogn eller ikke skal veere den laveste av folgende verdier: ... AV
nr. 2.2.1 bokstav e fremkommer det at “kjgretgyer som er beregnet pa a trekke tilhengere,
med unntak av semitrailere, med gjennomgaende bremseanlegg: kjgretayets starste tillatte
totalmasse ved registering/i bruk multiplisert med 1,5.» Dette medfgrer at dersom en
motorvogn som er beregnet pa a trekke en tilhenger med gjennomgaende bremseanlegg og
som er godkijent etter kravene i direktiv 97/27/EF skal trekke en slepvogn eller pahengsvogn,
kan slepvognen eller pahengsvognen ikke veie mer enn 1,5 ganger motorvognens totalvekt.
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Formalet bak bestemmelsen i forskrift om bruk av kjgretgy 8§ 4-2 nr. 4 bokstav a er 4 ivareta
trafikksikkerhets- og fremkommelighetsmessige hensyn. Det er derfor ikke aktuelt & endre pa
denne bestemmelsen. Ut fra de to forannevnte hensynene mener vi det er viktig at
vektforskjellen mellom trekkbil og tilhenger ikke blir for stor. For & unnga dette mener vi det
er viktig at motorvognen lastes opp til tillatt totalvekt for vedkommende veg. Hvis det apnes
for 34 tonn tillatt totalvekt pa en 4-akslet slepvogn i et vogntog med tillatt totalvekt pa 56
tonn, vil bilen fa en totalvekt pa 22 tonn hvis man gnsker & utnytte hengeren fullt ut. Denne
fordelingen er ugunstig og er ikke tillatt ut fra den ovennevnte 1,5 gangs-regelen i forskrift
om bruk av kjeretay § 4-2 nr. 4. bokstav a. | et 50 tonns vogntog vil 34 tonn totalvekt pa
slepvognen medfgre at forskjellen mellom vekten pa bilen og vekten pa tilhengeren slar enda
mer uheldig ut i forhold til 1,5 gangs regelen.

Dersom totalvekten pa slepvognen skal gkes til 34 tonn vil det ogsa fa den konsekvens at
bruene pa vegnettet ma beregnes pa nytt for a sikre at de taler en gkning av totalvekten pa 4-
akslede slepvogner fra 30 til 34 tonn. De beregningene som er gjort i dag er gjort pa bakgrunn
av den forutsetning at tillatt totalvekt pa 4-akslet slepvogn er 30 tonn. A beregne bruene pé
nytt vil veaere en ressurskrevende jobb bade tids- og kostnadsmessig. Da Vegdirektoratet pa
bakgrunn av argumentene ovenfor vurderer det slik at forslaget har ugunstige
trafikksikkerhetsmessige konsekvenser er det fra var side ikke gnskelig a prioritere 4 bruke
ressurser pa dette.

Nar det gjelder innspillet til BIL om gkning av tillatt totalvekt for slepvogn med 4-aksler til
32 tonn stiller situasjonen seg annerledes. Dersom man tillater 32 tonn totalvekt pa et
tsmmervogntog med tillatt totalvekt inntil 56 tonn vil man fa 24 tonn pa bilen og 32 tonn pa
tilhengeren og holder seg saledes innenfor den ovennevnte 1,5 gangs regelen. For ordinzre
vogntog som er begrenset til 50 tonn totalvekt far man imidlertid bare 18 tonn pa bilen
dersom man laster 32 tonn pa tilhengeren. Dette er ikke tillatt etter 1,5 gangs regelen. For ikke
a komme i konflikt med 1,5 gangs regelen vil vi derfor foresla 32 tonn totalvekt kun skal
gjelde for 4-akslet slepvogn som skal brukes i tsammervogntog med tillatt totalvekt 56 tonn
(lengde mellom 21,50 og 24,00 meter, evt. 22 meter dersom forslaget om 24,00 meter ikke
blir vedtatt, og minst 7 aksler).

A oke tillatt totalvekt for slepvogn med minst 4 aksler i et 24,00 meter (22 meter) langt
tsmmervogntog far etter var vurdering heller ikke noen konsekvenser for belastningen pa
bruene. Bakgrunnen for vurderingen er at en motorvogn med 4 aksler (akselavstand minst
5,80 fra farste til siste aksel) etter dagens regelverk kan tillates med 32 tonn totalvekt.
Forutsetningene for dette er at drivakselen har tvillingmonterte hjul og luftfjeering eller
tilsvarende fjeering i henhold til direktiv 96/53/EF, eller hver drivaksel har tvillingmonterte
hjul og ingen av akslene overskrider 9,5 tonn. I tillegg er det en forutsetning at det er 2
styrende aksler hvor den ene kan vere friksjonsstyrt (medsporende), jf. fotnote 1, 2 og 3 til
kjoretayvekttabellen (dagens vedlegg 1 nr. 2 forskriftsforslagets 8 5-4 nr. 2). En slik
motorvogn kan i dag brukes i et 56 tonn teammervogntog og man far da 32 tonn pa bilen og 24
tonn pa slepvognen. Det medfarer ingen forskijell for belastningen pa bruene dersom man gjar
motsatt og Kjarer 24 tonn pa bilen og har 32 tonn pa en slepvogn hvor avstanden mellom
forste til siste aksel er pa minst 5,80 meter hvor en av akslene har tvillingmonterte hjul og
luftfjeering eller tilsvarende fjeering i henhold til direktiv 96/53/EF, eller nar to eller flere
aksler har tvillingmonterte hjul og ingen av akslene overskrider 9,5 tonn og det er to styrende
aksler hvor den ene kan vare friksjonsstyrt (medsporende).
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Imidlertid lar ikke kravet, slik det er stilt opp for motorvogn, seg uten videre overfore til
slepvogner. Dette skyldes at slepvogner ikke er konstruert pa samme mate som motorvogner.
Det har derfor veert behov for a justere kravene noe for a gjere de mer egnet for slike
tilhengere.

Kravene vi foreslar er som falger: «Slepvognen ma ha minst 4 aksler hvor avstanden mellom
farste og siste aksel er minst 5,80 meter, at to aksler ma ha tvillingmonterte hjul og at det er
to styrende aksler».

Etter hva Vegdirektoratet har fatt opplyst tilfredsstiller de aller fleste tammertilhengere de
kravene vi foreslar, sa det vil ikke fa store konsekvenser i praksis. Dersom de foreslatte
kravene medfarer at mange av dagens tilhengere for bruk i tsammervogntog med lengde over
19,50 inntil 24,00 meter ikke vil kunne benytte seg av adgangen til & ha totalvekt inntil 32
tonn pa tilhengeren, ber vi om tilbakemelding pa dette fra bransjen.

Vegdirektoratet er av den oppfatning at siden vi samtidig vil forsla en gkning av totallengden
til 24,00 meter vil det ikke medfare at teammervogntogene blir mer ustabile ved & gke tillatt
totalvekt for slepvognen til 32 tonn. Etter hva Vegdirektoratet har fatt opplyst vil gkning av
lengden ogsa kunne fa den konsekvens at nye tilhengere for bruk i slike vogntog bygges med
en ekstra aksel, noe som ytterligere vil bedre stabiliteten og redusere belastningen pa vegen.

Pa bakgrunn av de ovennevnte vurderinger foreslas det at det tillates 32 tonn totalvekt pa
slepvogn med minst 4 aksler nar slepvognen inngar i et tammervogntog med 56 tonn tillatt
totalvekt. Vilkarene for dette er at slepvognen har minst 4 aksler og ellers oppfyller de
vilkarene som er nevnt ovenfor.

| denne forbindelse skal det ogsa nevnes at det kan veere gnskelig a stille krav til
tvillingmonterte hjul pa alle aksler for tilhenger i tammervogntog hvor starste tillatte totalvekt
er 56 tonn, uavhengig av om tilhengeren veier 30 eller 32 tonn. Dette skyldes at
tvillingmonterte hjul er lang gunstigere enn enkle dersom vogntoget kommer for langt ut pa
vegskulderen og ved punktering. Videre antas det ogsa at tvillingmonterte hjul gir redusert
ringtrykk og dermed redusert belastning pa vegen. Etter det VVegdirektoratet erfarer er langt pa
vei de fleste tilhengere i tammervogntog allerede i dag innrettet med tvillingmonterte hjul pa
alle aksler, slik at forslaget ikke vil medfgre at materiell som brukes til transport av tammer i
vogntog med tillatt totalvekt inntil 56 tonn ikke lenger vil kunne benyttes. Vegdirektoratet vil
ikke foresla a innfare et slikt krav i denne hgringsrunden, men er likevel interessert i
instansenes syn pa et slikt forslag.

Da 32 tonn tillatt totalvekt pa slepvogn med minst 4 aksler bare kan brukes i tsmmervogntog
med tillatt totalvekt 56 tonn og saledes bare kan brukes pa det begrensete vegnettet som er
apnet opp for dette, finner vi det mest hensiktsmessig a forskriftsfeste dette sammen med
spesialbestemmelsene for tammertransport i forskriftsforslagets 8 5-5 nr. 1 bokstav g. Denne
bestemmelsen vil da veere en spesialbestemmelse som gjar at det pa de ovennevnte vilkar
tillates en totalvekt pa 32 tonn pa en slepvogn som inngar i et tammervogntog med tillatt
totalvekt inntil 56 tonn. Dette blir da et unntak fra den generelle bestemmelsen som er gitt i
tabellen i forskriftsforslagets § 5-4 nr. 2 som angir at den starste tillatte totalvekten for en
slepvogn med 4 aksler eller flere er 30 tonn.
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4.2.3 @kt tillatt totalvekt for leddbuss

Dagens kjaretgyvekttabell inneholder ikke noen egen rubrikk for leddbusser. Dette medfarer
at leddbusser i dag faller inn under kategorien motorvogn med 3-aksler og saldes er begrenset
til en totalvekt pa 26 tonn.

Dagens norske regelverk er ufullstendig pa dette punkt. I henhold til direktiv 96/53/EF
vedlegg | pkt. 2.4 er starste tillatte totalvekt for leddbuss med 3 aksler 28 tonn. Det at dagens
norske regelverk begrenser totalvekten pa 3 akslet leddbuss til 26 tonn er saledes
direktivstridig. Vegdirektoratet vil derfor foresla at det innfares en egen rubrikk for 3 akslet
leddbuss i kjagretayvekttabellen hvor stgrste tillatte totalvekt blir fastsatt til 28 tonn.

Denne vektgkningen er uproblematisk med tanke pa belastningen pa bruer og veger fordi
leddbusser vil ha forholdsvis lange akselavstander, noe som reduserer totalbelastningen.
Starste tillatte totallengde for leddbuss er 18,75. Slik vi leser EU-direktivet er det ingen krav
til minste akselavstand for & oppna 28 tonn totalvekt. Vi kommer derfor ikke til & stille noe
krav til hva minste akselavstand for & oppna 28 tonn totalvekt. Vegdirektoratet antar
imidlertid at leddbusser generelt har en lengde mellom 15 og 18,75 meter, og de fleste mellom
18,00 og 18,75 meter, slik at dette ikke vil vaere noe problem i praksis.

Nar det gjelder tillatt totalvekt for 3- akslet leddbuss i bruksklassene BK10/42, BkT8/50,
BkT8/40, Bk8/32 og BK6/28 foreslar vi at disse settes likt som for vogntog bestaende av
motorvogn med to aksler og pahengsvogn med 1 aksel, da en leddbuss vil ha relativt like
akselavstander som et slikt vogntog.

Disse forslagene tas inn i kjgretgyvekttabellen i 8 5-4 nr. 2.

4.3.3 27 tonn totalvekt for semitrailer

NLF har spilt inn gnske om at det ikke skal veere krav til tvillingmonterte hjul og tvangsstyrt
aksel for & oppna en totalvekt pa 27 tonn.

4.3.3.1 Bakgrunn for ordningen

Dagens kjoretagyvekttabell inneholder en bestemmelse hvor det fremkommer at semitrailer
med boggi med boggiavstand 1,30 — 1,79 meter og en etterfalgende tvangsstyrt aksel i
avstand over 1,79 meter, og der minst de faste akslene har tvillingmonterte hjul, kan ha
totalvekt inntil 27 tonn pa veger i Bk10. Det fremkommer av fotnote nr. 5 til tabellen at
tvangsstyring er et system der tilhengerens aksler styres automatisk nar vinkelen mellom
lengdeaksene pa bil og tilhenger endres. Joystick og friksjonsstyring er ikke & betrakte som
tvangsstyring.

Ordningen med tillatt totalvekt 27 tonn for semitrailer, slik den star i dagens regelverk, ble
innfart i det norske regelverket under revisjonen av vektbestemmelsene pa bakgrunn av
BUAB (bedre utnyttelse av vegens beaereevne) rapporten som ble laget tidlig pa 90-tallet av
Statens vegvesen. En forutsetning for at dette ble innfart var at minst de faste akslene skulle
ha tvillingmonterte hjul da rapporten konkluderte med at dette medfarte mindre slitasje pa
vegen enn om single hul blir brukt, jf. BUAB rapporten side 20.
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4.3.3.2 Vegdirektoratets vurdering

| 1997 ble gjeldende EU-direktiv om vekter og dimensjoner implementert i norsk rett ved
direktiv 96/53/EF og direktiv 97/27/EF. Gjennom dette ble vi palagt & endre vare nasjonale
bestemmelser om dimensjoner med direktivet, mens direktivet gav anledning til at vi fortsatt
kunne ha nasjonale bestemmelser nar det gjelder vekter. Pa bakgrunn av at det hadde veert en
del velteulykker med semitrailer med 27 tonn totalvekt fant Vegdirektoratet at en semitrailer
med 27 tonn totalvekt hadde darlig veltestabilitet til tross for kravet om tvangsstyrt aksel. Pa
bakgrunn av dette ble det besluttet at ordningen med 27 tonn pa semitrailer skulle opphare.
Det skulle bli gitt en overgangsordning pa 10 ar. Dette har imidlertid sa vidt vi kan se ikke
kommet til utrykk i noen forskriftsbestemmelse, sa det er ikke formelt vedtatt at denne
ordningen skal opphgare.

Etter direktiv 96/53/EF artikkel 4 bokstav a og b kan medlemsstatene fastsette de sterste
tillatte aksellaster og totalvekter for kjgretgy og vogntog i nasjonal transport. Dette har i
Norge gitt seg utslag i at vi har 50 tonn som generelt starste tillatte vogntogvekt i Norge.
Videre har det gitt seg utslag i at vi i Norge har tilfeller hvor vi tillater en hgyere totalvekt pa
enkeltkjoretgy enn det som er tillatt etter direktivet. 27 tonn tillatt totalvekt under gitte
forutsetninger pa semitrailer er et tilfelle, men det gjelder ogsa slepvogn med 2 og 3 aksler og
motorvogn med 2 og 3 aksler. Det skal som nevnt foretas en egen utredning av om vi skal
harmonisere de nasjonale vektbestemmelsene med de som er gitt i direktivet. VVegdirektoratet
finner det pa denne bakgrunn mest hensiktsmessig at det tas stilling til alle sernorske
vektbestemmelser i forbindelse med dette arbeidet. Vi foreslar derfor at ordningen med 27
tonn tillatt totalvekt pa semitrailer pa de vilkar som er gitt i dag beholdes inntil videre.

Vegdirektoratet har merket seg NLFs gnsker om at det ikke skal veere krav til tvillingmonterte
hjul og tvangsstyrt aksel for & oppna en totalvekt pa 27 tonn. Dersom vi etter vurderingen av
om vi skal tilpasse oss direktivets bestemmelser finner at vi fortsatt skal beholde de seernorske
vektbestemmelsene, vil det bli foretatt en utredning av om NLFs gnsker kan imgtekommes
eller ikke. De forhold som da ma tas i betraktning er forskjellen pa vegslitasje mellom single
hjul og tvilling hjul, samt trafikksikkerhetsmessige konsekvenser ved bortfall av kravet til
tvangsstyring.

4.4 § 5-4 nr. 3 - tillatt totalvekt for vogntog pa offentlig veg

Bestemmelsen er en overflytting av dagens bestemmelse i vedlegg 1 til forskrift om bruk av
kjaretay pkt. 3. Bestemmelsen angir tillatt aktuell totalvekt for de forskjellige vogntog i de
forskjellige bruksklasser. Bestemmelsen inneholder to tabeller: tabell 3 a som viser tillatt
aktuell totalvekt for vogntog bestaende av motorvogn med slepvogn og tabell 3 b som viser
tillatt aktuell totalvekt for vogntog bestaende av motorvogn med pahengsvogn eller
semitrailer. Den innledende teksten i bestemmelsen lyder slik:

“a) Tillatt aktuell totalvekt for de forskjellige vogntog pa de forskjellige bruksklasser (Bk) er
oppfart i tabell 3a og 3b avhengig av minsteavstanden. Med minsteavstand forstas avstanden
fra bakerste aksel pa motorvognen til fremste aksel pa tilhenger.

b) Motorvognens og tilhengerens tillatte aktuelle vekter begrenses eventuelt av
aksellasttabellen (forskriftsforslagets § 5-4 nr.1), kjeretgyvekttabellen (forskriftsforslagets §
5-4 nr.2) og tillatte vekter etter vognkortet.

Vogntogvekten begrenses eventuelt av tillatte vekter etter motorvognens vognkort,
samt andre krav som gjelder vogntogvekter i forskrift om bruk av kjaretay.
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Tillatt aktuell totalvekt kan fordeles pa kjaretgyene i vogntoget innenfor de rammer som er
nevnt foran.”

4.4.1 Forslag fra NLF om at hele tabell 3a og 3b om minsteavstander fjernes

| forbindelse med revisjonsarbeidet har VVegdirektoratet til denne bestemmelsen mottatt
innspill fra NLF med forslag om at hele tabell 3a og tabell 3b om minsteavstander fjernes og
erstattes av to minsteavstander: 3 meter for slepvogner og 5 meter for semitrailer eller
pahengsvogn. I denne forbindelsen vises det til de svenske bestemmelsene pa omradet lasta
laglig”.

A endre disse tabellene er en stor og omfattende jobb. Da dette arbeidet ma sees i
sammenheng med de vurderingene som ma gjares i forbindelse med om det skal fremmes
forslag om harmonisering av de norske totalvektsbestemmelsene med EUs regler, behandles
ikke dette innspillet i dette hgringsbrevet.

4.4.2 Minsteavstand - forholdet til direktiv 96 /53 /EF

Etter bestemmelsene i direktiv 96/53/EF artikkel. 4 nr. 1 bokstav a, jf. direktivets vedlegg I nr.
4.2 er det for vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn ikke tillatt at
avstanden mellom motorvognens bakerste aksel og den fremste akselen pa tilhengeren
(minsteavstand) kan vare mindre enn 3 meter. Denne bestemmelsen forplikter
medlemsstatene til  ikke tillate normal trafikk (transport av delbart gods) pa sitt territorium
av vogntog bestaende av motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn dersom
minsteavstanden er under 3 meter. Etter direktivets bestemmelser er spesialtransporter,
temmertransporter og modulvogntog unntatt fra dette kravet, jf. artikkel 4 nr. 3 og 4 bokstav a
og b.

| bade tabell 3 a og tabell 3 b er det imidlertid gitt bestemmelser hvor det fremgar hva som er
starste tillatte totalvekt for de forskjellige kombinasjoner motorvogn og tilhenger avhengig av
antall aksler dersom minsteavstanden er under 3 meter. Etter bestemmelsene i tabell 3 a og
tabell 3 b er det séledes tillatt med en minsteavstand pa under 3 meter for vogntog bestaende
av motorvogn og slepvogn, motorvogn og pahengsvogn og motorvogn og semitrailer i Norge.

Som nevnt tidligere er det ikke tillatt etter 96/53/EF med en minsteavstand under 3 meter for
vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn, som utfgrer normal
transport av delbart gods, er det et brudd pa vare forpliktelser etter E@S-avtalen at dette er
tillatt etter norsk regelverk.

Det klare utgangspunktet er derfor at bestemmelser som angir at det er tillatt med
minsteavstander under 3 meter for vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn som utfgrer
normal transport av delbart gods ma fjernes fra vart regelverk. Vegdirektoratet er ogsa av den
oppfatning at det sannsynligvis vil veere vanskelig a fa gjennomslag EU-Kommisjonen for en
tilpasningstekst vedrgrende dette over 10 ar etter implementeringen av direktivet. Imidlertid
er det Vegdirektoratets ansvar at denne direktivstridige bestemmelsen ble fjernet fra det
norske regelverket da direktiv 96/53/EF ble implementert i norsk rett. Vi ogsa er usikre pa
hvilke negative konsekvenser det vil ha for transportbransjen dersom muligheten for a kjare
med minsteavstand under 3 meter for vogntog bestaende motorvogn og slepvogn eller
pahengsvogn fjernes fra regelverket.
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Det bes derfor om hgringsinstansenes syn pa hvilke konsekvenser som oppstar hvis
muligheten for & kjere med minsteavstand pa under 3 meter for de ovennevnte vogntogtyper
flernes.

De hgringsinstansene dette er aktuelt for bes ogsa om a uttale seg om hvorvidt det er gnskelig
at vi skal jobbe for a forsgke a fa et unntak fra direktivet pa dette punktet eller ikke.

Vi vil ogsa be om hgringsinstansenes syn pa hvorvidt det er gnskelig at adgangen til & ha en
minsteavstand under 3 meter bare beholdes pa de kjgretayene hvor direktivet gir adgang til &
ha avvikende bestemmelser, det vil si for temmertransporter og modulvogntog
(spesialtransporter av udelbart gods har en egen totalvektstabell, jf. dagens vedlegg 2 til
forskrift om bruk av kjgretay nr. 1 bokstav d og forskriftsforslagets § 5-8 nr. 2 bokstav c).

Vegdirektoratet vil imidlertid anfare to forhold som medfarer at vi tror det ikke vil oppsta
store problemer for transportbransjen i praksis dersom ordningen med minsteavstand under 3
meter fjernes for vogntog bestdende av motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn som
utfgrer normal transport av delbart gods.

Bakgrunnen for vart synspunkt er for det farste at vi har fatt et nasjonalt unntak fra direktivets
lengdebestemmelser slik at starste tillatte lengde for vogntog bestaende av motorvogn med
slepvogn eller péhengsvogn i Norge er pd 19,50 meter. Arsaken til at vi har starre lengde er at
vi har fatt et nasjonalt unntak fra direktivets lengdebestemmelser for a fa en starre lysapning
mellom motorvognen og tilhengeren. VVogntogene er da bedre tilpasset kurvaturen pa det
norske vegnettet samt at det er lettere & komme av og pa ferger. Av kommentarene til denne
bestemmelsens nr. 4 bokstav a nr. 5 fremkommer det at det i EU tillates en lysapning mellom
motorvogn og slepvogn/ eller pahengsvogn pa maks 75 cm, mens starste tillatte lysapning
mellom motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn for nasjonal trafikk i Norge er pa 1,50
meter. Vegdirektoratet antar derfor at et norsk vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn
eller pahengsvogn som oftest vil ha starre lysapning og med dette ogsa starre minsteavstand
enn et tilsvarende vogntog i EU og at det derfor er sveert sjelden at det i praksis forekommer
at minsteavstanden er under 3 meter.

For det andre oppnar man ingen fordeler vektmessig dersom man kjgrer med en
minsteavstand under 3 meter. Systemet er slik at man ved de tillatte kombinasjoner av
motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn hvor minsteavstanden er under 3 meter kun oppnar
en vogntogvekt som er lik den starste tillatte totalvekten for motorvognen alene. Dette vil
veere tilfellet hvis man for eksempel har en motorvogn med 2 aksler tilkoblet en slepvogn med
2 aksler eller flere. Pa et slikt vogntog er det pa Bk 10 veg kun tillatt med 19 tonn totalvekt,
noe som 0gsa er starste tillatte totalvekt for en motorvogn med to aksler alene.

Vegdirektoratet er imidlertid som nevnt usikre pa hvilke konsekvenser en fjerning av
ordningen vil medfgre og ber derfor om hgringsinstansenes synspunkter pa dette.

4.4.3 Forslag til endringer i tabell 3b - totalvekt for vogntog bestiaende av
motorvogn med pahengsvogn/semitrailer

Til tross for at det fremgar av den innledende forskriftsteksten at motorvognens og
tilhengerens aktuelle totalvekter begrenses av aksellasttabellen, jf. forslagets § 5-4 nr. 1,
kjaretgyvekttabellen, jf. 8 5-4 nr. 2 og tillatte vekter etter vognkortet, jf. § 5-1, finner vi
likevel at det er gnskelig & endre dagens tabell 3b pa to steder slik at det ogsa skal fremga
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klart av denne tabellen hva som faktisk er den stgrste aktuelle totalvekta vogntoget kan ha.
Endringene i tabellen foreslas i punktet om “motorvogn med to aksler med
pahengsvogn/semitrailer med 2 aksler, 3 aksler og flere” 0g i punktet om “motorvogn med 3
aksler og flere, med pahengsvogn/semitrailer med 2 aksler i avstand over 1,79 meter.

Vi vil foresla at tabellen endres slik at tabellen pa disse to punktene deles opp i to rubrikker.
Rubrikken hvor det stir "Motorvogn med 2 aksler med pahengsvogn/semitrailer med 2 aksler
i avstand over 1,79 meter, 3 aksler og flere” deles opp i to rubrikker. En rubrikk for
”Motorvogn med 2 aksler med pahengsvogn/semitrailer med 2 aksler i avstand i over 1,79
meter” 0g en rubrikk for “Motorvogn med 2 aksler med pahengsvogn/semitrailer med 3
aksler og flere”.

Rubrikken hvor det star “Motorvogn med 3 aksler med pdihengsvogn/semitrailer med 2 aksler
i avstand over 1,79 deles ogsa opp i to rubrikker. En rubrikk for ”Motorvogn med 3 aksler
med pahengsvogn/semitrailer med 2 aksler i avstand over 1,79 meter” og en rubrikk for
”Motorvogn med 3 aksler med pahengsvogn/semitrailer med 3 aksler og flere.”

Bakgrunnen for at vi gnsker & dele opp rubrikkene er at det ut fra dagens tabell kan se ut som
om det er tillatt & kjsre med maksimalt 46 tonn totalvekt pa vogntog bestaende av en
motorvogn med 2 aksler med en pahengsvogn eller semitrailer med 2 aksler i avstand over
1,79 meter. Dette er misvisende da starste tillatte totalvekt pa en slik kombinasjon er 39 tonn
(motorvogn med 2 aksler; tillatt totalvekt 19 tonn og pahengsvogn/semitrailer med 2 aksler i
avstand over 1,79; tillatt totalvekt 20 tonn, jf. kjgretayvekttabellen i Vedlegg 1 nr.2
forskriftsforslagets § 5-4 nr. 2). Ved splitting av navarende rubrikk vil rubrikken for
”Motorvogn med 2 aksler med pahengsvogn semitrailer med 2 aksler i avstand over 1,79
meter > starte pa minsteavstand mindre enn 3 meter og ga opp til minsteavstand 3,70 meter
eller starre. Sterste tillatte totalvekt for vogntoget pa Bk10 veg vil vare 39 tonn.

Rubrikken for motorvogn med 2 aksler med pahengsvogn eller semitrailer med 3 aksler vil
starte pa minsteavstand mindre enn 3,00 meter og ga opp til minsteavstand 6,10 eller starre.
Starste tillatte totalvekt pa Bk10 veg vil vere 46 tonn.

For kombinasjonen motorvogn med 3 aksler med pahengsvogn eller semitrailer med 2 aksler i
avstand over 1,79 meter ser det i dag ut som tillatt totalvekt er 50 tonn, mens det i realiteten er
46 tonn (motorvogn med 3 aksler, maks tillatt totalvekt 26 tonn, pahengsvogn semitrailer med
2 aksler i avstand over 1,79 meter maks tillatt totalvekt 20 tonn, jf. kjeretgyvekttabellen i
Vedlegg 1 nr. 2 og forskriftsforslagets § 5-4 nr. 2). Ved splitting av ndveerende rubrikk vil
rubrikken for “Motorvogn med tre aksler med pahengsvogn/ semitrailer med akselavstand
over 1,79 meter” starte pa minsteavstand mindre enn 3,00 meter og ga opp til minsteavstand
4,50 meter eller starste tillatte totalvekt for vogntoget vil veere 46 tonn. Rubrikken for
”Motorvogn med 3 aksler med pahengsvogn/semitrailer med 3 aksler og flere” vil starte pa
minsteavstand mindre enn 3,00 meter og ga opp til 5,70 meter og starre. Starste tillatte
vogntogvekt vil veere 50 tonn.

Forslag til nye tabell 3 b finnes i forskriftsforslaget.
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4.5 § 5-4 nr. 4 - tillatt kjgretgy- og vogntoglengde for offentlig veg

4.5.1 § 5-4 nr. 4 bokstav a - tabell

Bestemmelsen er en overflytting av bestemmelsen i dagens vedlegg 1 pkt. 4. Bestemmelsens
bokstav a inneholder farst en tabell som angir de starste lengder for enkeltkjeretey og
vogntog for transport av delbart gods og personer i Norge. Pa dette punktet er vi bundet av de
starste tillatte lengder for enkeltkjgretgy og vogntog som er gitt i direktiv 96/53/EF, jf.
direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 1 bokstav a og b, jf. direktivets Vedlegg I nr. 1.1. Det foreslas
ingen materielle endringer i denne tabellen.

De norske lengdebestemmelsene avviker fra bestemmelsene i direktiv 96/53/EF nar det
gjelder tillatt lengde pa motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn (19,50 meter i Norge mot
18,75 meter i EU) og motorvogn med semitrailer (17,50 meter i Norge mot 16,50 meter i EU).
Arsaken til at vi har starre lengde er at vi har fatt et nasjonalt unntak fra direktivets
lengdebestemmelser for a fa en starre lysapning mellom motorvognen og tilhengeren. Det
understrekes at det ikke er tillatt med sterre lastlengder enn det som er gitt i direktivet, jf.
kommentarene til denne bestemmelsens pkt. 2, 3 og 4.

| forbindelse med revisjonen av regelverket har det kommet innspill fra Transportbedriftenes
Landsforening med gnske om gkt lengde pa buss i Trollstigen. Dette har blitt behandlet som
en egen sak og Vegdirektoratet har vedtatt den 9.mai 2011 at det pa naermere spesifiserte
vilkar skal veere en pragveordning hvor det tillates trafikk av busser med lengde inntil 13,10
meter i Trollstigen. Prgveperioden varer fra Trollstigen apner til vegen stenger
sommersesongen 2011. Prgveordningen er viderefgrt for sesongen 2012, da i forskriftsfestet
form.

4.5.2 § 5-4 nr. 4 bokstav b - sporingskrav

Denne bestemmelsen angir hvilke sporingskrav som ma vere oppfylt for motorvogner og
vogntog som utfgrer transport av delbart gods eller personer i Norge. Disse kravene fremgar i
dag av vedlegg 1 bokstav a nr. 1. Kravet er likelydende med sporingskravet som er gitt i
direktiv 96/53/EF vedlegg I nr. 1.5. Kravet er obligatorisk for medlemsstatene for all transport
delbart gods og personer, jf. direktiv 96/53/EF artikkel. 4 nr. 1 bokstav a og b, jf. dog
unntaksbestemmelsene i artikkel 4 nr. 3 og 4.

4.5.2.1 Innspill om aksellgft pd semitrailer fra NLF

NLF har spilt inn gnske om liberalisering av regelverket nar det gjelder adgangen til a kjere
med aksellgft pa semitrailer. Arsaken til at dette behandles under punktet om sporing og ikke
under totalvektsbestemmelsene er at NLF uttaler at det i motsetning til for motorvogn er til &
leve med at de sterste tillatte aksellaster ma overholdes for semitrailere. Dermed er kravet til
sporing avgjerende for i hvilken utstrekning det er tillatt & kjere med laftet aksel pa
semitrailer.

4.5.2.1.1 NLFs kommentarer

«I direktiv 97/27/EF tillates aksellgft som starthjelp forutsatt at dette skjer under en hastighet
pa 30 Km/t og begrenset til 30 % overbelastning av akslene forutsatt at belastningen ikke
overstiger den verdien som fabrikanten har fastsatt. Vi tror dette er til & leve med, men mener
samtidig at det er behov for & kunne kjgre med akselen hevet nar kjaretayet er tomt eller
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delvis lastet, under forutsetning av at akseltrykkene er innenfor det tillatte for kjgretayet og
veien. Vare medlemmer opplever at et tomt eller delvis lastet semitrailervogntog far bedre
kjgreegenskaper nar lgfteakselen pa tralla heves. Dette fordi mer vekt overfgres til bilens
styrende aksel og drivaksel, samtidig som akselavstanden mellom bilen og tralla gker. I slike
tilfeller vil man normalt ikke tilfredsstille de sporingskrav som direktivet setter, men dette er
forhold som lastebileierne og deres sjafarer er kjent med. Tidligere praksis i Norge krevde at
sporingskravet skulle innfris med lgfteakselen senket. Direktivet krever at sporingskravet
innfris til enhver tid. Vi mener at vi ma tilbake til tidligere praksis i Norge. Ved at aksellgftet
er sjaferstyrt vil sjafaren kunne senke akselen nar han kjerer sakte og har behov for bedre
sporingsegenskaper. Nyere forskning konkluderer dessuten med at det er et
motsetningsforhold mellom gode sporingsegenskaper i lave hastigheter slik direktivet krever,
0g god dynamisk stabilitet i heyere hastigheter.»

4.5.2.1.2 Vegdirektoratets vurderinger

Vegdirektoratet har forstaelse for NLF sine argumenter vedrgrende fordelene med a kunne
kjere med hevet aksel. Gjeldende regelverk pa omradet setter imidlertid grenser for i hvor stor
grad det kan aksepteres at det kjgres med hevet aksel eller hevede aksler pa semitrailere.
Vegdirektoratet vil ogsa bemerke at regelverket om sporing som blir gjennomgatt nedenfor
ogsa gjelder for biler, slik at adgangen til & kjere med akselen lgftet pa bil, jf. kommentarene
til NLF, om utvidet adgang til & kjere med aksellgft pa bil ogsa er begrenset som fglge av
sporingskravet.

Nar det gjelder adgangen til & ha nasjonale unntak i tilfeller hvor EU har valgt & regulere
forholdet gjennom et direktiv eller forordning ma adgangen til & kunne ha nasjonale unntak
falge av en fortolkning av det aktuelle direktiv eller forordning. Det vises for gvrig til
kommentarene til problemstillingen om aksellgft pa bil.

Det jobbes ogsa som nevnt tidligere med en forordning som skal erstatte direktiv 97/27/EF.
Den faglgende fremstillingen er basert pa Vegdirektoratets forstaelse av gjeldende direktiver.
Vi tar imidlertid forbehold om at det kan bli endringer i de foreslatte bestemmelsene nedenfor
nar den nye forordningen skal implementeres i norsk rett.

4.5.2.2 Relevant regelverk

Innledningsvis i dette hgringsbrevet fremkommer det at Norge er forpliktet av bestemmelsene
som er gitt i direktiv 97/27/EF og direktiv 96/53/ EF.

Direktiv 97/27/EF om masse og dimensjoner for visse typer motorvogner og deres tilhengere
har som formal & harmonisere kravene for kjgretgys masse og dimensjoner. Direktivet angir
kravene vedrgrende masse og dimensjoner som kjgretgyene ma tilfredsstille ved godkjenning.
Direktiv 97/27 er et serdirektiv til det gamle typegodkjenningsdirektivet 70/156/EF. Det nye
typegodkjenningsdirektivet 2007/46/EF viser til direktiv 97/27/EF nar det gjelder tekniske
krav til masse og dimensjoner. |1 2003 ble direktiv 97/27/EF.

Adgangen til a kjgre med akselaft pa motorvogn og semitrailer har bade en teknisk og en
bruksmessig side. For & utrede mulighetene for a kjgre med lgftbare aksler ma man ta
felgende EF-direktiv i betraktning:
e De tekniske bestemmelsene om lgftbare aksler gitt i direktiv 97/27/EF vedlegg IV
avsnitt nr. 3.
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o De tekniske bestemmelsene om krav til sporing og mangvrerbarhet for motorvogn og
semitrailer gitt i direktiv 97/27/EF nr. 7.6.1 og nr. 7.6.1.2.

e Bestemmelsene om sporingskrav for kjgretay og vogntog i bruk gitt i direktiv
96/53/EF artikkel 4 og vedlegg I nr. 1.5

De relevante bestemmelsene i direktiv 97/27/EF, 2003/19/EF og direktiv 96/53/EF lyder som
falger:
Direktiv 2003/19/EF artikkel 2:
1. Dersom kjaretgyene oppfyller kravene i direktiv 97/27/E@F som endret ved dette direktiv,
kan medlemsstatene fra 1.oktober 2003 ikke med begrunnelse i masse og dimensjoner

nekte a gi EF-typegodkjenning eller nasjonal typegodkjenning for en motorvogntype i
gruppe M2, M3 eller N eller O eller

nekte a tildele masse ved registrering/bruk i samsvar med Vedlegg IV (nar det kreves)
for en motorvogntype

forby at slike kjaretayer registreres, selges eller tas i bruk.
2. Fra og med 1. oktober 2004 skal medlemsstatene ikke gi EF-typegodkjenning, og kan nekte
a gi nasjonal typegodkjenning for en kjaretaytype i gruppe M2 M3, N eller O med
begrunnelse i masse og dimensjoner dersom kravene i direktiv 97/27/EF som endret ved dette
direktiv er oppfylt.”

Direktiv 97/27/EF artikkel 5:

”Artikkel 5

Som unntak fra artikkel 2 kan medlemsstatene la belastbare og lgftbare aksler omfattes av
nasjonale tekniske krav. Ingen medlemsstat kan imidlertid nekte & anvende de tekniske
kravene fastsatt i avsnitt 3 vedlegg IV dersom produsenten anmoder om det. ”

Direktiv 97/27 artikkel 7:

" Artikkel 7

Som unntak fra artikkel 2 og nr. 7.3 i Vedlegg 1 og uten at kravene i nr. 7.6 i nevnte vedlegg
behgver & veere oppfylt, kan medlemsstatene gi typegodkjenning til kjgretay med dimensjoner
som overstiger dem fastsatt i nevnte numre. Neermere enkeltheter i forbindelse med unntaket
skal veere angitt i typegodkjenningsdokumentet i vedlegg I11 og bestemmelsene i artikkel 3 far
anvendelse.”

Begrepene “aksellofter”, “loftbar aksel”, og “belastbar aksel” er definert i direktiv 97/27/EF
vedlegg I nr. 2.14 — 2.16.

Definisjonene lyder som falger:

72.14.«aksellofter»: en innretning som er fast montert pd kjoretoyet for d minske eller oke
belastningen pa akselen/akslene, alt etter kjeretayets lastsvilkar:

- ved & heve hjulene fra underlaget eller senke dem til de hviler pa underlaget, eller

- ved ikke & heve hjulene fra underlaget (for eksempel ved luftfjeering eller andre systemer),

For a redusere slitasjen pa dekkene nar kjgretayet ikke er fullastet og/eller lette start pa glatt
underlag for motorvogner eller vogntog ved a gke belastningen pa drivakselen,

2.15.«lgftbar aksel »: en aksel som kan heves/senkes med aksellgfteren i samsvar med nr. 2.14
farste strekpunkt,
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2.16. « belastbar aksel »: en aksel hvis belastning kan varieres uten at akselen heves ved hjelp
av aksellgfteren, i samsvar med nr. 2.14 annet strekpunkt,”

Tekniske krav for montering av lgftbare eller belastbare aksler er gitt i direktiv 92/27/EF
Vedlegg IV avsnitt 3. som senest endret ved direktiv 2003/19/EF. Etter endringene lyder dette
avsnittet slik:

3. Tekniske krav for montering av lgftbare eller belastbare aksler pa kjeretayer (vedlegg I nr.
2.14-2.16):

3.1. Det er tillatt med en eller flere lgftbare eller belastbare aksler pa ethvert kjgretay.

3.2. Dersom et kjgretay er utstyrt med én eller flere lgftbare eller belastbare aksler (vedlegg |
nr. 2.14-2.16), skal det pases at den stgrste tillatte masse pa akslene og akselgruppene ved
registrering/i bruk ikke overskrides under noen kjarevilkar, med unntak av dem nevnt i nr. 3.5
nedenfor. For dette formal ma den lgftbare eller belastbare akselen kunne senkes til
bakkeniva eller belastes automatisk dersom den/de nermeste akselen eller akslene i
akselgruppen eller motorvognens foraksel er belastet til sine(e) starste tillatte masse(r) ved
registrering/ i bruk.

3.3. (opphevet).

3.4. Alle aksellgftere som er montert pa et kjeretgy som dette direktiv far anvendelse pa, samt
deres driftssystemer, skal veere slik utformet og montert at de er beskyttet mot feilaktig bruk
og ulovlige inngrep.

3.5. Krav for motorvogners start pa glatt underlag

3.5.1. Som unntak fra bestemmelsene i nr. 3.2 og for a lette motorvogners eller vogntogs start
pa glatt underlag og & bedre dekkenes veigrep pa slike underlag skal aksellgfteren ogsa
aktivere motorvognens eller semitrailerens lgftbare eller belastbare aksel for & gke massen pa
motorvognens drivaksel, pa felgende vilkar:

- massen tilsvarende belastningen pa hver av kjgretayets aksler kan overstige den gjeldende
starste tillatte masse i medlemsstaten pa akselen med hgyst 30 %, sa lenge den ikke overstiger
verdien oppgitt av produsenten for dette saerlige formal,

- massen tilsvarende restbelastningen pa forakselen skal vere stgrre enn null (dvs. at for en
bakre belastbar aksel med langt bakre overheng ma kjgretayet ikke vippe opp),

- den lgftbare eller belastbare akselen skal kunne aktiveres bare med en sarlig
betjeningsinnretning,

- etter at motorvognen har startet og far hastigheten overskrider 30 km/t, skal akselen igjen
senkes automatisk til bakkenivd eller belastes pd ny.”

Beskrivelse av de tekniske kravene til lgftbare aksler

Av de ovennevnte bestemmelsene fremkommer det at direktiv 97/27/EF tillater at kjgretey
kan ha lgftbare eller belastbare aksler pa visse vilkar, jf. vedlegg IV avsnitt 3. Hovedregelen
er at det er tillatt & kjgre med lgftet aksel sa fremt den starste tillatte masse pa akslene og
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akselgruppene ved registrering/i bruk ikke overskrides. Nar den nzrmeste akselen eller
akselgruppene er belastet til sin stgrste tillatte masse ved registrering/i bruk ma den lgftbare
eller belastbare akselen kunne senkes til bakkeniva eller belastes automatisk.

Som unntak fra denne hovedregelen er det for a lette motorvogns eller vogntogets start pa
glatt underlag og for a bedre dekkenes veigrep pa glatt underlag tillatt at aksellgfteren
aktiverer motorvognens eller semitrailerens lgftbare eller belastbare aksel for & gke massen pa
motorvognens drivaksel.

Dette er tillatt under forutsetning av at massen tilsvarende belastningen pa hvert av
kjaretayenes aksler ikke overskrider den starste tillatte massen pa akselen i medlemsstaten
med hgyst 30 %, sa lenge den ikke overstiger verdien oppgitt av produsenten for dette szrlige
formal.

Videre forutsettes det at massen tilsvarende restbelastningen pa forakselen skal vere starre
enn null (dvs. at for en bakre belastbar aksel med langt bakre overheng ma kjeretayet ikke
vippe opp), og at den lgftbare eller belastbare akselen skal kunne aktiveres bare med en seerlig
betjeningsinnretning.

Til slutt forutsettes det at den lgftbare eller belastbare akselen skal senkes automatisk til
bakkeniva eller belastes pa ny far motorvognen har nadd en hastighet 30 kml/t.

Av direktiv 97/27/EF artikkel 5 fremkommer det at medlemsstatene kan la belastbare og
Igftbare aksler omfattes av nasjonale tekniske krav safremt kjgretayprodusenten ikke anmoder
om at de tekniske kravene i Vedlegg IV avsnitt 3 skal anvendes.

Tekniske krav til sporing fremkommer av direktiv 97/27/EF vedlegg I nr. 7.6.1.
Denne bestemmelsen lyder slik:

”’7.6.1 Enhver motorvogn og semitrailer skal kunne mangvrere til begge sider i en uavbrutt
sirkelformet bane pa 360° innenfor et omrade begrenset av to konsentriske sirkler der den
ytre har radius pa 12,50 meter og den indre en radius pa 5,30 meter uten at noen av
kjaretayets ytterpunkter(med unntak av de framstikkende deler nevnt i nr. 2.4.2 i forbindelse
med kjeretgybredden) overskrider sirklenes omkretser.

For motorvogner og semitrailere med aksellgfter (se nr. 2.14) far dette krav anvendelse ogsa
med lgftbar/e aksel/ler i lgftet stilling eller belastbar/e aksel/ler i ubelastet tilstand.
Hjelpemidler for igangsetting av motorvogn, for eksempel Igftbare aksler som oppfyller
kravene i nr. 3.5 i vedlegg IV, er unntatt fra dette krav. ”

Et vogntog bestaende av en normal trekkvogn med semitrailer vil ikke tilfredsstille det
ovennevnte sporingskravet. Pa denne bakgrunn er det gitt en mer lempelig bestemmelse for
semitrailere i direktiv 97/27/EF nr. 7.6.1.2.

«7.6.1.2 Semitrailere:
En semitrailer skal anses a oppfylle kravene i nr. 7.6.1 dersom dens akselavstand ikke
overstiger:

V(12,50 — 2,04)2 — (5,30 + L/2)?
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der L er semitrailerens bredde, og akselavstanden i dette nummer males som avstanden
mellom aksen til semitrailerens kingbolt og den ikke-styrende boggiens midtlinje; dersom én
eller flere av boggiens ikke-styrende aksler er utstyrt med aksellgfter (se nr. 2.14), skal den
lengste akselavstanden legges til grunn, enten dette er tilfellet nar akselen eller akslene er
loftet/senket. | tvilstilfeller kan typegodkjenningsmyndigheten kreve at det foretas en prgving
som fastsatt i nr. 7.6.1.”

Beskrivelse av de tekniske kravene til sporing

Utgangspunktet er at enhver motorvogn og semitrailer som blir fremstilt for teknisk
godkjenning skal kunne mangvrere til begge sider i en uavbrutt sirkelformet bane pa 360°
innenfor et omrade begrenset av to konsentriske sirkler med en ytre radius pa 12,50 meter og
en indre radius pa 5,30 meter uten at noen av Kjgretgyets ytterpunkter (med unntak av
fremstikkende deler som nevnt i nr.2.4.2 i forbindelse med kjgretgybredden) overskrider
sirklenes omkretser. Jf direktiv 97/27/EF som senest endret ved direktiv 2003/19/EF vedlegg
1 nr. 7.6.1 forste ledd.

Kravene til sporing gjelder ogsa for motorvogner og semitrailere med aksellgfter (se nr. 2.14)
nar lgftbar/e aksel/ler er i lgftet stilling eller belastbar/e aksel/ler er i ubelastet tilstand.

Det eneste unntaket fra dette kravet er nar lgftbare eller belastbare aksler brukes som
hjelpemiddel for igangsetting av motorvogn, pa de vilkar som er gitt i nr. 3.5 i vedlegg IV. Jf
vedlegg 1 nr. 7.6.1 annet ledd.

Det er imidlertid et faktum at et vogntog bestaende av en normal trekkvogn med semitrailer
ikke vil klare det ovennevnte sporingskravet. Pa den bakgrunn er det gitt en mer lempelig
bestemmelse for semitrailere i direktiv 97/27/EF som senest endret ved direktiv 2003/19/EF
vedlegg I nr. 7.6.1.2.

Av nr. 7.6.1.2 fremkommer det en semitrailer anses for & oppfylle sporingskravet dersom dens
akselavstand ikke over stiger svaret pa regnestykket V(12,50 - 2,04) - (5,30 + L/2)?, Hvor L
er semitrailerens bredde og akselavstanden males som avstanden mellom aksen til
semitrailerens kingbolt og den ikke-styrende boggiens midtlinje; dersom en eller flere av
boggiens ikke — styrende aksler er utstyrt med aksellgfter skal den lengste akselavstanden
legges til grunn, enten dette er tilfellet nar akselen eller akslene er lgftet/senket. | tvilstilfeller
kan typegodkjenningsmyndigheten kreve at det foretas en prgving som fastsatt i nr. 7.6.1.

Pa bakgrunn av det som fremkommer av de ovennevnte direktivbestemmelser vurderer
Vegdirektoratet saken slik at sporingskravet ma vere oppfylt uansett om akslene er hevet eller
senket, belastet eller ubelastet. Det eneste unntaket fra dette er nar den/de akselen/akslene blir
hevet for & lette motorvognens start pa glatt underlag pa de vilkar som er gitt i vedlegg 1V pkt.
3.5. Dette medfarer at sporingskravet alltid ma veare oppfylt nar hastigheten er 30 km/t eller
mer.

Direktiv 2003/19/EF artikkel 2 nr. 2, jf. artikkel direktiv 97/27/EF artikkel 7 gir imidlertid
medlemsstatene anledning til & kunne gi nasjonal typegodkjenning til kjgretay som ikke
oppfyller kravene gitt i direktiv 97/27/EF. Det er saledes anledning til at medlemsstatene kan
typegodkjenne kjaretay som ikke oppfyller de ovennevnte sporingskrav og tekniske krav til
aksellgft. Etter artikkel 7 er det kun anledning til a fravike de tekniske kravene til sporing
dersom kjgretayene overskrider de starste tillatte dimensjoner. De starste tillatte dimensjoner
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ved godkjenning fremkommer av direktiv 97/27/EF Vedlegg I nr. 7.3. | denne bestemmelsen
vises det til bestemmelsene om de storste tillatte dimensjoner for kjgretay i bruk i direktiv
96/53/EF vedlegg I. Det fremkommer nedenfor at det bare er kjgretay eller vogntog som faller
inn under unntaksbestemmelsene i direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 3 og 4 som tillates brukt
med starre dimensjoner enn generelt tillatt. Dette medfarer at for kjgretay som blir
typegodkjent med stgrre dimensjoner og som er unntatt fra de tekniske kravene til sporing er
bruken begrenset til transport av udelbart gods eller transport som ikke i vesentlig grad
pavirker internasjonal konkurranse i transportsektoren som f.eks. tammertransport.

4.5.2.2.1 Bruksmessige krav til sporing

De bruksmessige kravene vedrgrende sporing og mangvrerbarhet for motorvogn og vogntog
fremkommer av direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 1, jf. vedlegg I nr. 1.5.

Disse bestemmelsene lyder slik:

”Artikkel 4
1. Medlemsstatene skal ikke tillate normal trafikk pa sitt territorium av

a) kjgretayer eller vogntog for innenlands godstransport som ikke er i samsvar med de data
som eroppfortinr. 1.1, 1.2, 1.4, 1.5, 1.6, 1.7, 1.8, 4.2 og 4.4 i vedlegg 1.”

b) kjgretayer for innenlands persontransport som ikke er i samsvar med de data som er
oppfertinr.1.1,1.2,1.4a, 1.5 og 1.5a, i vedlegg 1.

2. Medlemsstatene kan likevel tillate trafikk pa sitt territorium av

a) kjgretayer eller vogntog for innenlands godstransport som ikke er i samsvar med de data
som er oppfartinr. 1.3, 2, 3,4.1 0og 4.3 i vedlegg I.

b) kjgretayer for innenlands persontransport som ikke er i samsvar med de data som er
oppfartinr. 1.3, 2, 3,4.1 09 4.3 i vedlegg 1.

3. Bruk av kjaretayer eller vogntog som overskrider de starste tillatte dimensjoner, kan bare
tillates pa grunnlag av sarskilte tillatelser utstedt av vedkommende myndigheter uten
forskjellsbehandling eller pa grunnlag av lignende ikke-diskriminerende ordninger som
avtales med disse myndigheter fra sak til sak, dersom disse kjgretayer eller vogntog frakter
eller er beregnet pa a frakte udelelig last.

4. Medlemsstatene kan tillate trafikk pa sitt territorium av kjaretgyer eller vogntog for
transport som benyttes til visse former for innenlands transport som ikke i betydelig grad
pavirker internasjonal konkurranse i transportsektoren, selv om deres dimensjoner avviker
fra dem fastsatt i nr. 1.1, 1.2, 1.4-1.8, 4.2 og 4.4 i vedlegg I.

Transportvirksomhet skal anses ikke a ha betydelig innvirkning pa internasjonal
konkurranse i transportsektoren dersom et av vilkarene under bokstav a) og b) er oppfylt:
a) transportvirksomheten utfgres pa en medlemsstats territorium av spesialkjgretayer eller
spesialvogntog under forhold som gjar at den vanligvis ikke utfgres av kjgretgyer fra andre
medlemsstater, f.eks. transport knyttet til skogsdrift og skogbruk,

b) medlemsstater som tillater at transportvirksomhet utfares pa deres territorium av
kjaretayer eller vogntog med dimensjoner som avviker fra dem fastsatt i vedlegg I, tillater
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0gsa at motorvogner, tilhengere og semitrailere som er i samsvar med dimensjonene fastsatt i
vedlegg I, brukes i slike kombinasjoner at det oppnas en lastlengde som minst tilsvarer den
som er tillatt i den berarte medlemsstat, slik at ethvert transportforetak har like
konkurransevilkar (modular framgangsmate).

Den bergrte medlemsstat som ma tilpasse sin vei-infrastruktur for a kunne oppfylle
vilkaret under bokstav b), kan inntil 31. desember 2003 likevel forby trafikk pa sitt territorium
i forbindelse med innenlands transport utfart av kjgretayer eller vogntog som overskrider
naveerende nasjonale standarder for dimensjoner, forutsatt at den nasjonale lovgivning
fortsatt far anvendelse for alle fellesskapstransportarer pa en ikke-diskriminerende mate.

Medlemsstatene skal underrette Kommisjonen om de tiltak som er truffet i henhold til
dette nummer.

Vedlegg 1 nr. 1.5:

”Enhver motorvogn eller vogntog som er i bevegelse, skal kunne snu innenfor en sirkel med
ytre radius 12,50 meter og indre radius 5,30 meter.”

4.5.2.2.2 Neermere beskrivelse av de bruksmessige kravene til sporing

4.5.2.2.2.1 Hovedregel

Det fremkommer av de ovennevnte bestemmelser i direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 1 og
Vedlegg | nr. 1.5 at hovedregelen er at medlemsstatene ikke kan tillate normal trafikk pa sitt
territorium for kjgretgy eller vogntog for innenlands godstransport som ikke tilfredsstiller
sporingskravet som sier at enhver motorvogn eller vogntog som er i bevegelse skal kunne snu
innenfor en sirkel ytre radius 12,50 meter og en indre radius 5,30 meter. En semitrailer hvor
avstanden mellom king-pin og teoretisk svingsentrum for akslene pa semitraileren ikke
overstiger svaret pa regnestykket

V(12,50 — 2,04)2 — (5,30 + L/2)?2

anses for teknisk sett a oppfylle sporingskravet, jf. direktiv 97/27/EF vedlegg I nr. 7.6.1 tredje
ledd, jf. nr. 7.6.1.2.. Pa bakgrunn av dette legger Vegdirektoratet til grunn at dersom en
semitrailer som overholder de ovennevnte mal koples til en motorvogn som tilfredsstiller
sporingskravet teknisk og i bruk, ma hele vogntoget anses for a oppfylle sporingskravet i
bruk.

Bestemmelsen om sporingskravet i bruk gjenfinnes i det norske regelverket i dagens
bestemmelse i vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretgy nr. 4 bokstav a nr. 1.

4.5.2.2.2.2 Unntak

Unntak fra sporingskravet kan etter bestemmelsene gitt i direktiv 97/27/EF og bestemmelsene
i direktiv 96/53/EF kan bare gis i falgende tilfeller:

1. Det fremkommer av direktiv 2003/19/EF vedlegg I nr. 7.6.1 annet ledd siste punktum at

hjelpemidler for igangsetting av motorvogn, for eksempel Igftbare aksler som oppfyller
kravene i nr. 3.5 i vedlegg 1V, er unntatt fra sporingskravet. Pa bakgrunn av dette legger
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Vegdirektoratet ogsa til grunn at dersom motorvognen kjgrer med lgftet/e aksel/ler eller
belastbar/e aksel/ler i ikke belastet stand som hjelpemiddel for igangsetting av motorvogn
pa glatt underlag ved hastigheter opp til 30 km/t, ma man veere unntatt fra sporingskravet
ogsa i bruk selv om dette ikke eksplisitt er nevnt i direktiv 96/53/EF. Denne
bestemmelsen kan pr. i dag ikke gjenfinnes i forskrift om bruk av kjeretay med vedlegg.
Av hensyn til klarhet i regelverket vil Vegdirektoratet foresla at denne bestemmelsen
inntas i det norske regelverket, jf. nedenfor.

. Av direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 3 at fremkommer det at: ”Bruk av Kjgretayer eller
vogntog som overskrider de starste tillatte dimensjoner, kan bare tillates pa grunnlag av
serskilte tillatelser utstedt av vedkommende myndigheter uten forskjellsbehandling eller
pa grunnlag av lignende ikke-diskriminerende ordninger som avtales med disse
myndigheter fra sak til sak, dersom disse kjaretayer eller vogntog frakter eller er beregnet
pd d frakte udelelig last.”

| dette ligger det at medlemsstatene kan tillate at kjgretay som frakter eller er beregnet for
a frakte udelbart gods kan brukes med starre dimensjoner enn det som er tillatt etter
direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 1, jf. vedlegg I nr. 1.1, 1.2, 1.4,1.5,1.6,1.7, 1.8, 4.2 og
4.4. Sporingskravet gitt i vedlegg 1 nr. 1.5 ikke ma altsa veere oppfylt for kjaretay eller
vogntog som transporterer eller er beregnet for & transportere udelelig last. Kjgretgy som
ved godkjenning har stgrre dimensjoner og ikke klarer de tekniske og bruksmessige
kravene til sporing kan typegodkjennes nasjonalt, jf. direktiv 2003/19/EF artikkel 2 nr. 2.
Disse kjgretayene kan da ikke brukes i normal transport av delbart gods. De ma enten
transportere udelbar last eller kjgre tomme. Et vogntog som bestar av en motorvogn med
semitrailer som utfgrer normal transport av delbart gods faller saledes ikke inn under
denne unntaksbestemmelsen.

Bestemmelsene om de starste tillatte dimensjoner for udelbart gods i det norske
regelverket er gitt i dagens § 5-6 i forskrift om bruk av kjgretay og i Vedlegg 2 til forskrift
om bruk av kjaretay nr. 2.

. Av direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 4 angir to eksplisitte unntak fra dette. Direktivteksten
er gjengitt pa forrige side. Denne bestemmelsen apner for at kjgretgy eller vogntog som
benyttes til visse former for innenlands transport som ikke i betydelig grad pavirker
internasjonal konkurranse i transportsektoren kan benyttes pa en medlemsstats territorium
med dimensjoner som avviker fra dem fastsatt i vedlegg 1 nr. 1.1, 1.2, 1.4 -1.8, 4.2 og 4.4.
Etter bestemmelsens bokstav a gjelder dette om transportvirksomheten utfgres pa en
medlemsstats territorium av spesialkjaretgy eller spesialvogntog som vanligvis ikke
utfagres av kjgretgy fra andre medlemsstater, f.eks. transport knyttet til skogsdrift og
skogbruk. Dette har i Norge gitt seg utslag i at det tillates at transport av temmer pa
motorvogn og slepvogn med en lengde inntil 22 meter, jf. dagens bestemmelse i vedlegg 1
til forskrift om bruk av kjeretgy nr. 7 og 8. Sporingskravet til slike vogntog er at de fra
plassering pa linje skal kunne kjgres en runde mellom to konsentriske sirkler med radius
12,50 meter og 2,00 meter, jf. vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjagretgy nr. 7 tredje ledd.
Etter Vegdirektoratets vurdering er det ikke grunnlag for & hevde at et vogntog bestaende
av en motorvogn og en semitrailer som bedriver normal transport av delbart gods kan sies
a vaere et spesialvogntog som utfarer transporter som vanligvis ikke ufares av kjgretgy fra
andre medlemsstater. VVegdirektoratet anser det derfor slik at unntaksbestemmelsen i
direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 4 bokstav a ikke kan paberopes som grunnlag for at det
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kan gis unntak fra sporingskravet for et vogntog med motorvogn og semitrailer som
utfgrer normal transport av delbart gods.

Bestemmelsen i artikkel 4 nr. 4 bokstav b dpner for at medlemstater kan tillate at
transportvirksomhet utfgres av kjgretay eller vogntog med dimensjoner som avviker fra
dem fastsatt i vedlegg 1 under forutsetning av at medlemsstatene ogsa tillater at
motorvogner, tilhengere og semitrailere som er i samsvar med dimensjonene fastsatt i
vedlegg I, brukes i slike kombinasjoner at det oppnas en lastlengde som minst tilsvarer
den som er tillatt i den bergrte medlemsstat, slik at ethvert transportforetak har like
konkurransevilkar (modular framgangsmate).

Den muligheten direktivet her gir har gjort at vi i Norge har en prgveordning med
modulvogntog med tillatt lengde inntil 25,25 meter pa et begrenset antall veger, jf.
vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretgy nr. 9 og 10. Modulvogntogene er satt sammen
av allerede tillatte EU-moduler som hver for seg oppfyller de ovennevnte direktiv kravene
til sporing bade ved godkjenning og i bruk. Nar modulene settes sammen vil imidlertid
modulvogntoget ikke oppfylle det ovennevnte sporingskravet for normale transporter av
delbart gods. Det er der derfor gitt et mer lempelig sporingskrav for modulvogntog som
sier at vogntog skal kunne kjare en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 12,50
0g 2,00 meter, jf. vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjeretgy nr. 9 bokstav c nr. 4.

| Norge har vi ikke benyttet oss av den muligheten direktivet gir til & kunne tillate trafikk
av kjaretayer eller vogntog i normal transport med starre dimensjoner enn det som er
tillatt generelt pa de samme strekningene som inngar i preveordningen for modulvogntog.
Dette kan imidlertid veere aktuelt i fremtiden dersom modulvogntog blir innfart pa
permanent basis. Dersom det eventuelt blir tillatt & kjgre med en motorvogn tilkoblet en
semitrailer hvor avstanden fra senter king-pin til semitrailerens bakre begrensning
overstiger 12,00 meter slik at lasteplanlengden blir lengre enn det som er tillatt etter
direktiv 96/53/EF vil vedlegg | pkt. 1.6 og Vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretay nr.
4 bokstav a nr. 2 vil verken semitraileren i seg selv eller vogntoget klare a oppfylle det
gjeldende sporingskravet ved godkjenning og i bruk. En slik semitrailer ma da
typegodkjennes nasjonalt og er fritatt fra de tekniske kravene til sporing ved godkjenning,
jf. direktiv 97/27/EF artikkel 7. Dersom slike semitrailere skal tillates brukt pa de samme
vegstrekningene som er apnet for modulvogntog ma det settes et mer lempelig
sporingskrav til disse. Dette vil ikke vaere direktivstridig.

Vegdirektoratet er av den oppfatning at apningen som artikkel 4 nr. 4 bokstav b gir til &
kunne tillate trafikk av kjeretgy eller vogntog med avvikende sporingskrav pa det samme
vegnettet som er dpnet for modulvogntog kun gjelder for kjaretay eller vogntog som har
starre dimensjoner enn det som er generelt tillatt. For disse kjgretgyene eller vogntogene
er det ngdvendig a sette et mer lempelig sporingskrav slik at de kan bli godkjent og tillatt
a bruke. Det vil da ogsa veere slik at en semitrailer eller et vogntog bestaende av en
motorvogn tilkoblet en semitrailer med stgrre dimensjoner enn generelt tillatt ma
tilfredsstille det mer lempelige sporingskravet bade dersom akslene er hevet eller senket
eller er i belastet/ubelastet stand. Dette blir imidlertid kun en hypotetisk problemstilling all
den tid det i Norge ikke er tillatt for andre vogntog/kjaretaytyper enn tammervogntog og
modulvogntog a transportere delbart gods med starre dimensjoner enn det som
fremkommer av direktivbestemmelsene og det norske regelverket.

| et vogntog bestdende av motorvogn med semitrailer som skal transportere delbart gods
ma bade motorvognen og semitraileren ved godkjenning og i bruk holde seg innenfor de
generelt tillatte starste dimensjoner og oppfylle sporingskravet gitt i gjeldende
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bestemmelser i direktiv 97/27/EF, direktiv 96/53/EF og det norske regelverket. Bade det
enkelte kjgretay og vogntogkombinasjonen trenger i motsetning til en semitrailer som
overskrider de starste tillatte dimensjoner ikke noe mer lempelig sporingskrav enn det
som er gjeldende for semitrailer og motorvogn med semitrailer for & kunne bli godkjent og
tas i bruk. P& bakgrunn av dette vurderer Vegdirektoratet det slik at det ikke ligger
innenfor handlingsrommet som er gitt direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 4 bokstav b a kunne
tillatte at kjeretay eller vogntog som ikke overskrider de starste tillatte dimensjoner a
fravike sporingskravet. Slik Vegdirektoratet forstar det gjelder adgangen til & kunne
fravike sporingskravet kun for kjaretay eller vogntog som overskrider de storste tillatte
dimensjoner og da under forutsetning av at det ogsa er tillatt med modulvogntog pa de
samme vegstrekningene. Etter Vegdirektoratets vurdering favner saledes ikke
unntaksregelen i artikkel 4 nr. 4 bokstav b sa vidt at det er adgang til & fravike
sporingskravet ogsa for kjaretay eller vogntog som holder seg innenfor de starste tillatte
dimensjoner pa det samme vegnettet som er apnet opp for modulvogntog.

Pa bakgrunn av de ovennevnte bestemmelser i direktiv 97/27/EF og direktiv 96/53/EF
vurderer Vegdirektoratet at disse bestemmelsene ikke gir rom for a fravike sporingskravet ved
godkjenning og i bruk for en motorvogn, semitrailer eller et vogntog bestdende av motorvogn
med semitrailer som utfarer normal transport av delbart gods. Det eneste tilfellet hvor det er
tillatt & gjere unntak fra sporingskravet er dersom akselen lgftes for & lette motorvogn eller
vogntogs start pa glatt underlag i hastigheter under 30 km/t som beskrevet i direktiv 97/27/EF
Vedlegg IV pkt. 3.5.1. Utover dette ene unntaket vil det veere i strid med vare E@S-rettslige
forpliktelser a tillate at en motorvogn, semitrailer eller et vogntog bestaende av en motorvogn
med semitrailer som utfgrer normalt transport ikke oppfyller sporingskravet ved godkjenning
og i bruk. Vegdirektoratet mener for gvrig ogsa at sporingskravet er vel begrunnet i hensynet
til det aktuelle kjoretgyets stabilitet og fremkommelighet og hensynet til medtrafikanter ved at
kjaretgyet ikke skal ta ungdvendig stor plass i kryss og rundkjgringer m.m. Pa bakgrunn av
dette er heller ikke Vegdirektoratet innstilt pa a ta kontakt med EU-Kommisjonen med
foresparsel om vi kan fa et nasjonalt unntak fra direktivenes bestemmelser om sporingskrav i
Norge. P& bakgrunn av dette er det kun adgang til & kjgre med lgftet aksel/ler ved hastigheter
over 30 km/t sa lenge sporingskravet er oppfylt. | tillegg er adgangen til & kjere med akselen
hevet ved hastigheter over 30 km/t begrenset av at de starste tillatte aksellaster gitt ved
registrering/i bruk alltid skal overholdes, jf. kommentarene til 8 5-4 nr. 1. ny bokstav c.

Vegdirektoratet vil imidlertid bemerke at i den nye forordningen er det slik vi forstar det ikke
tillatt & fravike sporingskravet selv ved hastigheter under 30 km/t. Vi vil som nevnt tidligere
belyse konsekvensene av den nye forordningen naermere i et eget hgringsbrev nar denne skal
implementeres i norsk rett.

4.5.3 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 1

4.5.3.1 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 1 farste ledd

Forskriftsforslagets § 5-4 bokstav a nr. 1 er en overflytting av bestemmelsen i dagens vedlegg
1 til forskrift om bruk av kjgretgy pk.t 4 bokstav a nr. 1. Bestemmelsens fgrste ledd angir at
sporingskravet for motorvogner og vogntog er at de skal kunne kjgres en runde mellom to
konsentriske sirkler med radius 12,50 og 5,30 meter. Dette kravet tilsvarer det tekniske kravet
til sporing gitt i direktiv 97/27/EF Vedlegg I nr. 7.6.1. og det ovennevnte sporingskravet i
bruk i direktiv 96/53/EF Vedlegg | punkt 1.5. Etter ordlyden i dagens bestemmelse star det at
tsmmervogntog er unntatt fra sporingskravet. Etter var oppfatning blir denne ordlyden upresis
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all den tid det ogsa er mange andre typer transporter som ogsa er unntatt fra sporingskravet.
Dette gjelder modulvogntog, transport av brakker/husmoduler, bater, transport av kjeretay,
transport av et udelbart kolli med bredde inntil 3,25 meter uten dispensasjon samt
spesialtransporter som ma ha dispensasjon for & kunne kjgre. Vi mener derfor at det er
hensiktsmessig at ordlyden i denne bestemmelsen endres slik at ordlyden tar hgyde for at det
er transporter som er unntatt fra dette krav.

Ved gjennomgangen av direktivets bestemmelser fremkommer det at hovedregelen er at
sporingskravet gjelder ogsa dersom kjaretay som kjarer med lgftbare aksel/ler i lgftet stilling
eller belastbar/e aksel/ler i ubelastet stand. VVegdirektoratet mener dette bgr fremkomme av
forskriftsteksten. Det foreslas derfor at ordlyden i bestemmelsens farste ledd endres til:

“Motorvogner og vogntog skal kunne kjores en runde mellom to konsentriske sirkler med
radius 12,50 og 5,30 meter. Dersom motorvogn eller tilhenger er utstyrt med aksellgfter far
dette krav anvendelse ogsa med lgftbar/e aksel/ler i lgftet stilling eller belastbar/e aksel/ler i
ubelastet tilstand. Dette gjelder med mindre annet fremgdr av annen bestemmelse.”

4.5.3.2 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 1 annet og nytt tredje ledd

Det fremkommer av gjennomgangen av direktivbestemmelsene at det er satt et mer lempelig
krav til sporingskrav for semitrailer ved godkjenning, jf. bestemmelsen i direktiv 97/27/EF
vedlegg I nr. 7.6.1.2. Selv om det ikke er eksplisitt sagt i bestemmelsen i direktiv 96/53/EF
vedlegg I nr. 1.5 legger vi som nevnt til grunn at dersom en semitrailer som overholder
kravene i direktiv 97/27/EF vedlegg | nr. 7.6.1.2 koples til en motorvogn som tilfredsstiller
sporingskravet teknisk og i bruk ma hele vogntoget anses for & oppfylle sporingskravet i bruk
som er angitt i direktiv 96/53/EF.

Vi er som nevnt gjennom E@S-avtalen forpliktet til & falge kravet til sporing bade ved
godkjenning og i bruk. Derfor bar bestemmelsen i var forskrift vaere utformet slik at var
nasjonale bestemmelse blir likt det som gjelder i EU.

Dagens bestemmelse i Vedlegg 1 nr. 4 bokstav a nr. 1 annet ledd angir et mer lempelig
sporingskrav for et vogntog bestaende av en motorvogn med semitrailer. Etter denne
bestemmelsen anses sporingskravet for a veere oppfylt dersom avstanden fra senter king-pin
til svingsenteret i semitrailerens akselkombinasjon ikke overstiger 8,15 meter. Tallet 8,15
meter er satt pa bakgrunn av at hvis man setter inn starste tillatte kjereteybredde, som er 2,55
meter, inn i formelen angitt i direktiv 97/27/EF vedlegg | pkt. 7.6.1.2 og runder av blir 8,15
meter svaret. Det finnes imidlertid mange semitrailere som har en bredde under 2,55 meter.
Nar man setter et lavere tall enn 2,55 meter inn i formelen vil svaret bli hgyere enn 8,15
meter. Etter var oppfatning er derfor dagens norske bestemmelse upresis da det etter
direktivets bestemmelser er tillatt at en semitrailer som er smalere enn 2,55 meter kan ha en
avstand som overstiger 8,15 meter fra senter king-pin til teoretisk svingsentrum for akslene.
Vi er derfor av den oppfatning at forskriftsteksten i var nasjonale bestemmelse ma endres slik
at bestemmelsen blir lik bestemmelsen i direktiv 97/27/EF.

Ordlyden i bestemmelsen ber ogsa angi at sporingskravet er oppfylt for et vogntog bestaende
av motorvogn og semitrailer hvor motorvognen oppfyller sporingskravet gitt i ferste ledd og
semitraileren oppfyller kravet som er gitt i direktiv 97/27/EF vedlegg | pkt. 7.6.1.2. Det tas
ogsa inn i bestemmelsen i tredje ledd at sporingskravet skal gjelde uansett om lgftbare eller
belastbare aksler er i lgftet stilling eller i ubelastet tilstand.
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Pa bakgrunn av dette vil foreslas fglgende ordlyd i § 5-4 nr. 4 bokstav a pkt. 1 annet og tredje
ledd:

«En semitrailer skal anses a oppfylle kravene i ferste ledd dersom dens akselavstand
ikke overstiger:

V(12,50 — 2,04)2 — (5,30 + L/2)?2

der L er semitrailerens bredde, og akselavstanden i dette nummer males som avstanden
mellom aksen til semitrailerens kingbolt og den ikke-styrende boggiens midtlinje; dersom én
eller flere av boggiens ikke-styrende aksler er utstyrt med aksellgfter (se nr. 2.14), skal den
lengste akselavstanden legges til grunn, enten dette er tilfellet nar akselen eller akslene er
loftet/senket.»

Dersom et vogntog med lengde inntil 17,50 meter bestar av motorvogn som oppfyller
sporingskravet i farste ledd og semitrailer som oppfyller sporingskravet i annet ledd, skal
vogntoget anses for a oppfylle sporingskravet i annet ledd. Dersom motorvogn eller
semitrailer er utstyrt med aksellgfter far dette krav anvendelse ogsa med lgftbar/e aksel/ler i
laftet stilling eller belastbar/e aksel/ler i ubelastet tilstand.»

3.1.1.1. 4.5.3.3 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 1 nytt fjerde ledd
Det fremkommer som nevnt at det etter bestemmelsen i direktiv 97/27/EF nr.7.6.1 annet ledd,
at det er tillatt & fravike sporingskravet dersom lgftbar/e aksel/ler brukes som hjelpemiddel for
igangsetting av motorvogn eller vogntogs start pa glatt underlag pa de vilkar som er gitt i
direktiv 97/27/EF Vedlegg IV nr. 3.5. Selv om det ikke er eksplisitt sagt i direktiv 96/53/EF
Vedlegg 1 nr. 1.5 legger Vegdirektoratet til grunn at det er tillatt & fravike sporingskravet
under bruk dersom vilkarene i direktiv 97/27 som senest endret ved direktiv 2003/19 EF
Vedlegg IV nr. 3.5 er oppfylt. Vi mener derfor at var nasjonale forskrift bgr angi at det er
tillatt & fravike sporingskravet pa de vilkar som er gitt i direktiv 97/27/EF. Det foreslas at
dette unntaket blir tatt inn som nytt 4. ledd i forskriftsforslagets § 5-4 nr. 4. bokstav a. Disse
kravene er allerede gjengitt i forslagets § 5-4 nr. 1 bokstav c. Fremfor & gjenta disse foreslar vi
fglgende ordlyd:

“Bestemmelsene i forste, annet og tredje ledd kan fravikes ved bruk av aksellofter som
oppfyller vilkdrene angitt i nr. 1 bokstav c¢”

4.5.3.4 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 2

Dette er en overflytting av bestemmelsen i dagens Vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretay
nr. 4 bokstav a nr. 2. Det foreslas ingen materielle endringer i bestemmelsen.

Bestemmelsen angir at starste tillatte avstand mellom senter king-pin og semitrailerens
bakerste punkt ikke skal overstige 12,00 meter. Bestemmelsen tilsvarer bestemmelsen i
direktiv 96/53/EF vedlegg I pkt. 1.6. Alle stater i E@S-omradet er forpliktet til & ha dette som
maksimal tillatt lengde fra senter king-pin til bakre begrensning for semitrailere som skal
transportere delbart gods, jf. direktiv 96/53/EF artikkel. 4 nr. 1 bokstav a. Dette malet skal
overholdes selv om vi har fatt tillatelse fra EU til & ha 17,50 meter som maksimalt tillatt
totallengde for motorvogn med semitrailer. Dersom den ekstra meteren i tillatt totallengde
benyttes skal den benyttes til & gke lysapningen mellom motorvognen og semitraileren og
ikke til starre lengde pa selve semitraileren.
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Vi foreslar imidlertid at det skal gis unntak fra denne bestemmelsen nar det gjelder transport
av 45 fots container i trad med uttalelse fra EU-Kommisjonen om at det anses for a ikke veere
i strid med direktivbestemmelsene a tillate dette. Problemstillingen vedrgrende transport av 45
fots containere behandles i kommentarene til 8 5-5 nr. 8.

4.5.3.5 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 3

Dette er en overflytting av bestemmelsen i dagens Vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretey
nr. 4 bokstav a nr. 3. Det foreslas ingen materielle endringer i bestemmelsen.

Bestemmelsen angir at den horisontalt malte avstanden mellom senter king-pin og et vilkarlig
punkt pa semitrailerens forende ikke ma overstige 2,04 meter.

Regelen tilsvarer bestemmelsen gitt i direktiv 96/53/EF artikkel vedlegg I nr. 4.4. Alle stater i
E@S-omradet er forpliktet til & ha dette kravet som starste tillatte avstand mellom senter king-
pin og et vilkarlig punkt pa semitrailerens forende for semitrailere som transporterer delbart
gods, jf direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 1 bokstav a.

Dette malet skal overholdes selv om vi har fatt tillatelse fra EU til & ha 17,50 meter som
maksimalt tillatt totallengde for motorvogn med semitrailer. Dersom den ekstra meteren i
tillatt totallengde benyttes skal den benyttes til & gke lysapningen mellom motorvognen og
semitraileren og ikke til starre lengde pa selve semitraileren.

4.5.3.6 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 4

Dette er en overflytting av bestemmelsen i dagens vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretay
nr. 4 bokstav a nr. 4. Ut over at teksten endres slik at den omtaler lastbarerens forreste
utvendige punkt og tilhengerens bakerste utvendige punkt, foreslas det ingen endringer i
bestemmelsen. Tilfgyelsen av «utvendige» mal skyldes at direktivteksten i 96/53/EF vedlegg |
nr. 1.7, som bestemmelsen er en gjengivelse av, omtaler «utvendige» mal. Det samme gjar
den engelske, tyske og franske versjonen av direktivet. At den norske forskriftsteksten til na
ikke har omtalt utvendige mal skyldes at den er basert pa den danske oversettelsen av
direktivet, som mangler denne presiseringen.

Bestemmelsen er en gjengivelse av bestemmelsen i direktiv 96/53/EF som senest endret ved
direktiv 2002/7/EF vedlegg I nr. 1.7. Statene i E@S-omradet er forpliktet til & ha dette kravet
til maksimalt tillatt lastlengde for vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn som
transporterer delbart gods jf. direktiv 96/53/EF artikkel 4 bokstav a nr. 1. Det er sveert viktig
a presisere at selv om vi har fatt lov til & kunne ha 19,50 meter som stgrste tillatte lengde for
vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn i Norge er det ikke tillatt
med en lastlengde som overskrider 15,65 meter. De 75 ekstra cm vi har fatt i ekstra vogntog
lengde skal benyttes til & gke lysapningen mellom motorvognen og slepvognen for a fa bedre
fremkommelighet pa norske veger og ikke til a transportere mer gods. Dersom noen eller alle
ekstra 75 cm benyttes til & gke lastlengden innebarer dette et brudd pa vare E@S-rettslige
forpliktelser. Statens vegvesen vil i tiden fremover skjerpe kontrollene av at kravene til
lastlengde overholdes.

4.5.3.7 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 5

Bestemmelsen er en overflytting av bestemmelsen i dagens vedlegg 1 til forskrift om bruk av
Kjaretay nr. 4 bokstav a nr. 5. | likhet med pkt. 4 presiserer bestemmelsen na at det er de
utvendige malene som gjelder. Begrunnelsen er den samme som i pkt. 4. Vi foreslar imidlertid
at den innledende teksten i bestemmelsen endres fra “for vogntog som nevnt i nr. 4” endres til
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“for vogntog bestdende av motorvogn og slepvogn eller pihengsvogn”. Dette foreslas pa
bakgrunn av at vi mener at det da blir mer tydelig hvilke vogntog som er omfattet av
bestemmelsen.

Bestemmelsen angir at for vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn
skal avstanden fra malt parallelt med vogntogets lengdeakse, fra lastbarerens forreste punkt
bak farerhuset til tilhengerens bakerste punkt ikke overstige 17,15 meter.

Etter direktiv 96/53/EF skal den ovennevnte avstanden ikke overstige 16,40 meter jf.
direktivets vedlegg I pkt. 1.8.

Vi kan tillate en starre avstand enn 16,40 m fra forreste punkt bak farerhuset til tilhengerens
bakerste punkt i vart nasjonale regelverk fordi starste tillatte vogntoglengde for vogntog
bestadende av motorvogn med slep- eller pahengsvogn i innenlands transport i Norge er 19,50
m mot 18,75 m i EU. Av kommentarene til § 5-4 nr. 4 bokstav a pkt. 4 fremkommer det at
starste tillatte lastlengde i bade Norge og EU er 15,65 meter. Stgrste tillatte avstand mellom
farerhus og bakerste punkt pa tilhengeren pa 16,40 m minus starste tillatte lastlengde 15,65 m
=75 cm. | EU medfarer dette at vogntoglengde ut over 18 m for vogntog bestaende av
motorvogn med slep- eller pahengsvogn skal besta i lysapning. | Norge har vi fatt lov til & gke
tillatt lengde for vogntog bestaende av motorvogn med slep- eller pahengsvogn med 75 cm fra
18,75 m til 19,50 m. Dette medfarer at starste tillatte avstand malt parallelt med vogntogets
lengdeakse fra lastbererens forreste punkt bak fgrerhuset til tilhengerens bakerste punkt kan
veere 75 cm lengre enn i EU, altsa 17,15 m. Starste tillatte lastlengde er imidlertid den samme,
det vil si 15,65 m. Innslagspunktet for nar ytterligere lengde ma besta i lysapning blir sdledes
det samme for vogntog i Norge som i EU. De ekstra 75 cm vi kan ha i tillatt lengde skal
dermed bestd i lysapning og ikke til & ta med ekstra gods jf kommentarene ovenfor.

4.5.3.8 § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 6

Bestemmelsen er en overflytting av bestemmelsen i dagens vedlegg 1 til forskrift om bruk av
kjaretgy nr. 4 bokstav a pkt. 5. Det foreslas ingen materielle endringer i bestemmelsen. Vi
foreslar imidlertid at den innledende teksten ogsa her endres fra “for vogntog som nevnt i nr.
47 endres til ” for vogntog bestiende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn”. Dette
foreslas pa bakgrunn av at vi mener at det da blir mer tydelig hvilke vogntog som er omfattet
av bestemmelsen.

Bestemmelsen sier at det ikke er tillatt for vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller
pahengsvogn a ha en minsteavstand (avstanden mellom motorvognens bakerste aksel og
fremste aksel pa tilhengeren pa under 3 meter.)

Dette er en gjengivelse av bestemmelsen i direktiv 96/53/EF vedlegg I nr. 4.2. Alle stater
innenfor E@S-omradet er forpliktet til ikke a tillate en minsteavstand pa mindre enn 3 meter
for vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn i normal trafikk pa sitt
territorium jf. direktiv 96/53/EF artikkel 4 bokstav a.

Av kommentarene til tabell 3a og 3b “tillatt aktuell totalvekt for vogntog pé offentlig veg” 1
forskriftsforslagets § 5-3 nr. 3 er det angitt hva som er starste tillatt aktuell vogntogvekt for
vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn nar minsteavstanden er
under 3 meter. Som nevnt er det direktivstridig a tillate en minsteavstand under 3 meter nar
det gjelder vogntog bestaende av motorvogn og slepvogn eller pahengsvogn slik at denne
bestemmelsen i utgangspunktet ma fjernes fra regelverket. Imidlertid vil vi farst innhente
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haringsinstansenes syn pa konsekvensene av en fjerning av bestemmelsen far det blir avgjort
om bestemmelsen skal tas ut eller om vi skal jobbe for & fa beholde den.

Det er ogsa et problem at det er motstrid mellom den herveaerende bestemmelsen som sier at
det ikke er tillatt & kjare vogntog bestaende av motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn
med minsteavstand under 3 meter, mens det av tabell 3a og 3b fremkommer at det er tillatt
med minsteavstander under 3 meter. Inntil det har blitt avgjort hvorvidt bestemmelsene som
angir tillatt aktuell vogntogvekt for motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn i tabell 3a og
3b skal fjernes eller ikke vil det veere tillatt & kjgre med en minsteavstand pa mindre enn 3
meter.

4.5.3.9 § 5-4 nr. 4 - andre kommentarer til forskriftsteksten

Bestemmelsen tilsvarer bestemmelsen i dagens Vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretay nr.
4 bokstav b. Det eneste som star i bestemmelsen er “Nytt punkt 7”. Dette star pa bakgrunn av
at de spesielle bestemmelsene om tammertransport tidligere stod her. Disse bestemmelsene
har blitt flyttet til dagens Vedlegg 1 pkt. 7. | forslaget til ny forskrift vil de spesielle
bestemmelsene om temmertransport sta i forskriftsforslagets § 5-5 nr. 1. Pa bakgrunn av dette
vurderer vi det slik at dagens Vedlegg 1 pkt. 4 bokstav b ikke viderefgres i forslag til nytt
kapittel 5.

4.5.3.10 Sveip pa lastebil

| forbindelse med revisjonsarbeidet har det ogsa kommet innspill fra NLF vedrgrende gnske
om adgang til & kunne kjgre med sveip bak pa lastebiler. Innspillet ble gitt i brev fra NLF
29.juni 2009 og lyder som fglger:

“For lastebil med lofteaksel bak (ordincert boggiloft) tolkes bestemmelsene i direktiv 97/27
annerledes enn hvis bilen utstyres med styrbar bakre aksel (danskerumpe). Den norske
tolkningen skiller seg fra det som er vanlig i EU for gvrig, og farer til at lastebiler som
bygges etter norsk tolkning ma bygges noe kortere enn hva som er vanlig i EU for gvrig. Vi
ber om at tolkningen harmoniseres med EU for gvrig, slik at biler bygget i et EU-land kan
registreres i Norge.”

Denne problemstillingen hgrer egentlig ikke hjemme i forskrift om bruk av kjgretay da dette
forholdet reguleres av bestemmelser gitt i regelverket for godkjenning av kjgretgy. Da
innspillet er sendt inn i forbindelse med dette revisjonsarbeidet velger vi likevel a omtale
problemstillingen her.

Vegdirektoratet er kjent med problemstillingen og sendte 16. juni 2008 ut et notat til
regionene for & presisere hvordan regelverket vedragrende dette skal praktiseres. Dette notatet
lyder slik:

«OVERHENG OG SVEIP PA LASTEBILER — TOLKING OG PRAKTISERING AV
GJELDENDE BESTEMMELSER

P& bakgrunn av mgte med Norsk Industri - Pabyggerforeningen, flere klager og henvendelser
fra regionene omkring overheng og sveip pa lastebiler, vil Vegdirektoratet her foreta
presiseringer av gjeldende regelverk og beskrive hvordan Statens vegvesen skal praktisere
bestemmelsene.
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Generelle problemstillinger.

Leverandgrer og pabyggere gnsker a levere kjgretay som er mest mulig optimale i forhold til
lastekapasitet tilpasset ulike transportbehov. Dette medferer forskjellige akselavstander,
starrelse og plassering av pabygg, samt ulike akselkombinasjoner.

Utfordringen er & finne lgsninger hvor man holder seg innenfor bestemmelsene om
totallengde, overheng/sveip og samtidig far en riktig vektfordeling. Det er spesielt kjgretay
hvor man har boggi med tvangsstyring pa lgpeaksel at problemer oppstar og hvor ulik
praktisering av regelverket er synliggjort.

Gjeldende bestemmelser.

I henhold til forskrift om tekniske krav og godkjenning av kjgretay, deler og utstyr 4. oktober
1994 (heretter "kjoretoyforskriften”) § 14-4, kan det godkjennes overheng pa maksimalt
tillatt 70 % av akselavstanden og maksimalt 4 m. | falge samme forskrift § 10-1 nr. 5, skal
bilens dimensjoner godtas dersom direktiv 97/27/EF er oppfylt.

Dersom et kjgretay fullt ut oppfyller kjeretayforskriftens krav om overheng, vil det kunne
godkjennes. Imidlertid kan direktiv 97/27/EF benyttes og vil i mange tilfeller muliggjere noe
starre overheng/sveip. For kjgretay med lgftbare aksler, er det to forhold som ma vaere
oppfylt:
1. Maksimalt tillatt sveip er 0,8 m nar lgftbare aksler er senket (pkt. 7.6.2, andre
avsnitt)
2. 1,0 m nar lgftbare aksler er hevet (pkt. 7.6.2, tredje avsnitt).

Verken direktivet eller forskriftene har noen bestemmelser om bruk av styrbare akslinger og
hvordan disse skal vurderes. Vi vet at en slik lgsning innvirker negativt pa sveip og gker med
styreutslaget for aksling(er) som er styrbar. Samtidig har en slik lgsning positive egenskaper
ved kjgring i krappe svinger ved a redusere bryting/pakjenning pa kjgretgyet og slitasje pa
faste dekker.

Praktisering av bestemmelsene.
For at bestemmelsene skal praktiseres likt og forutsigbart, vil Vegdirektoratet presisere at
falgende ma veere oppfylt ved registrering:
e Kjoretgyet kan godkjennes ved a legge kjgretayforskriftens § 14-4 til grunn for
beregning av tillatt overheng.
e Dersom betingelsene gitt i direktiv 97/27/EF oppfylles, kan dette legges til grunn
e For kjgretay med mulighet til & lafte aksling(er) (normalt lgpeaksel i boggi), skal
maksimalt sveip vare 0,8 m nar lgftbare aksler er senket og 1,0 m nar lgftbare aksler
er hevet.
e Lasing av tvangsstyring kan aksepteres dersom dette gjgres permanent for at krawv til
maksimalt sveip blir oppfylt. Det ma vaere en forutsetning at lgsningen kan godkjennes
av kjeretoyets fabrikant ut fra gitte anvisninger. Anmerkning om dette gjores i
Autosys.

Krav til dokumentasjon.

| forbindelse med registrering skal ngdvendig dokumentasjon etter direktiv 97/27/EF
framlegges dersom det aktuelle kjgretayet med tilhgrende pabygg ikke oppfyller kravene i
kjeretayforskriftens § 14-4. ”
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Da vi mener at dette notatet i tilstrekkelig grad redegjer for hvordan det gjeldende regelverk
for sveip/overheng pa lastebiler skal forstas og praktiserer finner vi ikke grunnlag for a
kommentere dette ytterligere i dette haringsbrevet.

4.6 § 5-4 nr. 5 Tillatt kjgretgybredde for offentlig veg
Bestemmelsen er en overflytting av gjeldende Vedlegg 1 pkt. 5.

4.6.1 § 5-4 nr. 5 farste ledd - hovedregel

Bestemmelsen angir at 2,55 meter er den starste tillatte bredde for kjeretay pa offentlig veg i
Norge. Gods er medregnet i denne bredden, jf. dagens bestemmelse i forskrift om bruk av
kjegretay § 5-2 nr. 3 og forskriftsforslagets § 5-3 nr. 3. Regelen tilsvarer bestemmelsen gitt i
direktiv 96/53/EF artikkel vedlegg I nr. 1.2 bokstav a. Alle stater i E@S-omradet er forpliktet
til & ha dette som starste tillatte bredde for kjgretay eller vogntog som er i normal trafikk pa
sitt territorium, jf. direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 1 bokstav a. Direktivet apner for at
transporter som er omfattet av unntaksbestemmelsene i artikkel 4 nr. 3 og 4 bokstav a og b
kan ha starre bredde enn 2,55 meter. | Norge tillater vi at visse kjaretaytyper, som
motorredskap og mobilkraner etc., og vogntog som er konstruert for eller utfgrer transport av
udelbart gods kan ha sterre bredde, jf. bestemmelsene i ny forskriftstekst 8§ 5-6, 5-8 og 5-9
(dagens forskrift 88 5-7 5-6 og Vedlegg 2 nr. 2 bokstav a og b). Vi bemerker at starste tillatte
bredde for transport av temmer og for modulvogntog er 2,55 meter etter vart nasjonale
regelverk.

4.6.2 § 5-4 nr. 5 annet ledd - kjoretgy spesielt utstyrt til transport av gods under
kontrollert temperatur

Bestemmelsen angir at starste tillatte bredde for kjeretay med fast eller avtagbart skappabygg
spesielt utstyrt for transport av gods ved en kontrollert temperatur er 2,60 meter.

Tilsvarende bestemmelse er gitt i direktiv 96/53/EF vedlegg I nr. 1.2 bokstav b. Denne
bestemmelsen angir at starste tillatte bredde for skap/pabygg pa temperatur kontrollerte
kjaretay er 2,60 meter. Direktivets artikkel 2 7. strekpunkt gir felgende definisjon av
temperaturkontrollerte kjoretay: “ethvert kjgretay hvis faste eller avtakbare pabygg er spesielt
utstyrt til transport av gods under kontrollert temperatur, og hvis sidevegger, med isolasjon,
hver er minst 45 mm tykke”.

Av regelverket for godkjenning i direktiv 97/27/EF vedlegg 1 nr. 7.3.2.2 fremkommer det at
storste bredde for “faste eller avtakbare overbygninger pa kjaretgyer i gruppe N og O,
konstruert spesielt for transport av gods under kontrollert temperatur, og hvis sidevegger,
med isolasjon, hver er minst 45 mm tykke: som angitt i nr. 1.2 i vedlegg | til direktiv
96/53/EF.”

Etter dette er det bare kjaretayer i gruppe N og O som kan godkjennes med slikt utstyr som
gjer at det kan defineres som “temperaturkontrollerte kjoretay” etter direktiv 96/53/EF
artikkel 2, syvende strekpunkt.

For & bringe ordlyden i den norske bestemmelsen i samsvar med direktivene foreslas det at

“spesielt utstyrt for transporz av gods ved en automatisk regulert temperatur”’ byttes ut med
“spesielt utstyrt til transport av gods under kontrollert temperatur.
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Forskriftsteksten forutsetter at dersom et kjaretay skal oppfylle kravene for & fa 2,60 meter
bredde ma det ha utstyr som i forhold til paregnelige temperaturforskjeller, ma ha en
tilstrekkelig effekt til bade a kontrollere, regulere og holde gnsket temperatur.

5. § 5-5 Kjgring som er tillatt uten dispensasjon pa offentlig veg

Bestemmelsen bygger pa gjeldende forskrift 8§ 5-4 og 5-6 nr. 4 samt regulerende
bestemmelser i Vedlegg 1 til forskriften pkt. 7 og 9.

Forslaget til forskrift § 5-5 nr. 3 og 4 viderefarer gjeldende forskrifts bestemmelser uten
endringer og kommenteres derfor ikke i det videre.

5.1 § 5-5 nr. 1 Seerlige bestemmelser om tgmmertransport

Forslaget tar utgangspunkt i gjeldende forskrift 8 5-4 nr. 2 samt pkt. 7 i Vedlegg 1 til forskrift
om bruk av kjeretgy. Det bemerkes at direktiv 96/53/EF artikkel 4 nr. 4 bokstav a apner for at
medlemsstatene kan tillate transport pa sitt territorium av spesialkjgretay eller spesialvogntog
som benyttes til visse former for innenlands transport som ikke i betydelig grad pavirker
internasjonal konkurranse i transportsektoren med starre dimensjoner enn generelt tillatt.
Transporter knyttet til skogsdrift og skogbruk blir nevnt som eksempler pa transporter som
faller inn under denne unntaksbestemmelsen. Det er sdledes tillatt etter direktivets
bestemmelser at nasjonal transport av temmer i Norge kan foregd med stgrre lengde enn det
som er generelt tillatt etter direktivets bestemmelser.

Vegdirektoratet har mottatt innspill fra bl.a. Norges Lastebileierforbund og Norsk
skogeierforbund om gkning av vogntoglengden for tsmmertransport fra 22 meter til 22,5
meter. Vi har ogsa mottatt innspill om & gke lengden til 24 meter.

Vi er enige i betraktningene om at en gkning av vogntoglengden gir bedre stabilitet for
tammervogntogene, noe som i seg selv kan gi en trafikksikkerhetsmessig gevinst. Hensynet til
gkt stabilitet ma imidlertid veies mot det forhold at gkt vogntoglengde for temmertransport-
ene kan gi redusert fremkommelighet for annen trafikk og ogsa gker risikoen ved
forbikjgringer. Vegdirektoratet mener likevel det er forsvarlig med en viss gkning og foreslar
derfor at vogntoglengden for temmertransportene gkes til inntil 24,00 meter.

Dagens sporingskrav for tammervogntog med lengde mellom 19,50 og 22 meter er at
vogntoget skal kunne kjare en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 12,50 og 2
meter. Pa grunn av forslaget om gkning i sterste tillatte lengde for slike vogntog har det veert
behov for & utarbeide et nytt sporingskrav.

Etter gjennomgang av forskjellige temmervogntogkombinasjoner med en total lengde pa
24,00 meter, er vi usikre pa om gjeldene mangvreringskrav er forenelige med en gkning av
temmervogntoglengden med 2,00 meter. Bakgrunnen er at vi ikke gnsker et regelverk som
medfarer at tammertransporter ma foreta temmertransport med utstikkende gods bak pa
kjoretayet. Dersom mangvreringskravene angitt i «European Best Practice Guidelines for
Abnormal Road Transports» (temmervogntoget skal kunne kjgres en runde mellom to
konsentriske sirkler med radius 14,50 meter og 6,50 meter) benyttes viser var gjennomgang at
alle de forskjellige tammervogntog kombinasjoner klarer mangvreringskravet. Vi ber derfor
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om tilbakemeldinger fra bransjen om hvilke av mangvreringskrav som er mest hensiktsmessig
a benytte. Dagens sporingskrav kan kanskje anvendes av temmervogntog ogsa med stgrre
lengde, men forutsetter at vogntogmateriellet er som i dag. Den ekstra lengden vil da besta i
utstikkende gods, noe som kan fa uheldige fremkommelighets- og trafikksikkerhetsmessige
konsekvenser. Fra et slikt synspunkt er det mest gnskelig med et sporingskrav som muliggjar
lengre vogntog, ikke bare lengre last. Det skal dog bemerkes at dersom et mer lempelig
sporingskrav skal anvendes, kan dette fa konsekvenser for hvilke strekninger det vil vere
tillatt & kjere pa. Det er nemlig ikke sikkert at alle strekninger som i dag tillates for
temmervogntog med lengde inntil 22,00 meter vil vare egnet for temmervogntog som ikke
oppfyller dagens sporingskrav, og dermed heller ikke kan tillates for slik transport. Vi gnsker
bransjens synspunkter pa alle disse forholdene.

Kort oppsummert er spgrsmalet vi gnsker svar pa er hvilket av de to fglgende alternativ
bransjen anser for & vaere mest hensiktsmessig:

1. Etstrengt sporingskrav, det vil si opprettholdelse av dagens sporingskrav, som
innebzerer at alle dagens 22,00-m strekninger kan trafikkeres med temmervogntog
med lengde inntil 24,00 m.

2. Et mer lempelig sporingskrav, som vogntogene i starre grad kan imgtekomme og som
innebarer at vogntogets lengde kan gkes og ikke bare godsets, altsa langt mindre
utstikkende gods, men som samtidig kan medfare at ikke alle strekninger som i dag
tillates kjart med lengde inntil 22,00 meter kan apnes for lengde inntil 24,00 meter.

Det presiseres 0gsa at kravet om at hgyden pa slepvognen ikke ma vaere mer enn 4 meter
gjelder i de tilfeller lengden pa vogntoget overskrider det som er alminnelig tillatt for offentlig
veg, det vil si for vogntog med lengde over 19,50 meter. Dette kravet finnes i dag i Vedlegg 1
pkt. 7 annet ledd.

| dagens sjette ledd foreslas det en endring av ordlyden slik at betingelsene for a kunne kjare
med 56 tonn totalvekt er at vogntoget er mellom 21,50 og 24,00 meter. Vilkaret om at det ma
veere minst 7 aksler gjelder fortsatt.

Det blir ogsa gjort en endring ved at det blir tatt inn en ny bestemmelse i forslagets bokstav g.
| kommentarene til 8 5-4 nr. 2 under behandlingen av innspill om gkning av sterste tillatte
totalvekt for slepvogn med 4 eller flere aksler fra 30 til 40 tonn foreslas det at det skal vaere
tillatt med en totalvekt pa 32 tonn for en 4 akslet slepvogn til bruk i et tsmmervogntog med
minst 7 aksler med tillatt totalvekt inntil 56 tonn. Forutsetningene for dette er at avstanden
mellom farste til siste aksel er pa minst 5,80 meter, at to av akslene har tvillingmonterte hjul
0g det er to styrende aksler.

Folgende ordlyd foreslas i bestemmelsens bokstav g.:

“For slepvogn som inngar i temmervogntog med 56 tonn tillatt totalvekt etter bokstav f. er
storste tillatte totalvekt 32 tonn. Dette gjelder bare dersom slepvognen har minst 4 aksler
hvor avstanden mellom farste og siste aksel er minst 5,80 meter, to av akslene har
tvillingmonterte hjul og det er to styrende aksler. “

Dette er som nevnt i kommentarene til 8 5-4 nr. 2 et unntak fra den generelle bestemmelsen

som angir at starste tillatte totalvekt for en 4-akslet slepvogn er 30 tonn, jf. tabellen i
forskriftsforslagets § 5-4 nr. 2.
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Norges lastebileierforbund har i brev datert 22.august 2008 reist spgrsmal om hvorfor det ikke
er anledning til 4 tillate 56 tonn totalvekt pa temmervogntog med minst 7 aksler pa alle veger
der tillatt vogntoglengde er 22 meter. Det vises i denne sammenheng til de fordeler dette gir
for vogntogets stabilitet samt miljghensyn ved feerre transporter. NLF er uenig i at 56 tonn
fordelt pa 7 aksler over 22 meter gir stgrre brubelastning og viser i denne sammenheng til
enkle beregninger de har foretatt. NLF uttaler, bl.a. pa bakgrunn av nevnte beregninger, at det
er vegenes utforming som evt. legger hindringer for a tillate lengre vogntog.

Deres beregninger er som falger:

50 000 kg/19,5 meter = 2454 kg/m for et tammervogntog med 6 aksler og 50 tonn med et
gjennomsnittlig akseltrykk pa 8, 33 tonn.

56 000 kg/22meter = 2545kg/m for et tammervogntog med 7 aksler og 56 tonn med et
gjennomsnittlig akseltrykk pa 8 tonn.

Vegdirektoratet er ikke enig i NLFs vurderinger. Nar totalvekten gker kan dette — for lengre
bruspenn — ikke kompenseres ved a fordele lasten over starre lengde slik at lasteintensiteten
ikke endres. Eksempelvis vil fritt opplagte bruer med sterre spenn enn 21,28 meter fa gkt
belastning dersom tallmaterialet NLF legger til grunn i sitt brev datert 22. august 2008
benyttes ved gjennomregning. Et bruspenn pa 50 meter vil fa 9 % gkt momentbelastning midt
i felt. Eldre bruer med spenn over ca. 20 meter pa veger som er apnet for 22 meter ma derfor
kontrolleres spesielt far det eventuelt dpnes for gkt totalvekt. Dette er et ansvar som tilligger
regionene og fylkene.

Det faktum at tillatt vogntoglengde foreslas gket til 24 meter far ingen konsekvenser for dette.
Belastningen pa bruer er avhengig av kjaretayenes akselavstander. Da det foreslas at det skal
vaere tillatt med 56 tonn totalvekt pa temmervogntog med lengde mellom 21,50 meter og
24,00 meter medfarer det at vi ikke kan apne noen flere bruer enn det som er dpnet i dag uten
at bruene kontrolleres og eventuelt forsterkes.

| forbindelse med arbeidet med Nasjonal Transportplan 2014 - 23 vil det bli foretatt en
kartlegging av flaskehalser pa temmervogntogvegnettet for & vurdere muligheten for &
redusere disse.

Norsk landbrukssamvirke har i brev datert 20. august 2009 tatt til orde for at det for transport
av slaktekylling ber tillates vogntoglengde pa 22 meter pa lik linje med temmertransport. Det
vises i brevet til at transport av slaktekylling foregar pa containere spesielt tilpasset for
formalet og at det er plass til 24 slike containere pa vogntoget. Det uttales videre at man er
avhengig av sdkalt “medbringertruck” for & laste containerne, og at denne henges bak pa
tilhengeren. Trucken defineres som last og medregnes derfor i vogntoglengden. Bygging av
vogntog etter gjeldende lengdebestemmelser (19,5 meter) inneberer bortfall av 4
containerplasser og utlgser derfor — slik Norsk landbrukssamvirke vurderer det — et betydelig
starre transportbehov enn hva tilfellet ville veere dersom tillatt vogntoglengde var 22 meter.

Vegdirektoratet er av den oppfatning at en lgsning som skissert av Norsk landbrukssamvirke
ikke er forenlig med tvingende bestemmelser i direktiv 96/53/EF artikkel 4. Transport av
slaktekylling faller etter Vegdirektoratets syn ikke inn under unntaksbestemmelsene i artikkel
4 nr. 4 nr. bokstav a. Kjaretayene som nyttes til transport av slaktekylling har ordinaere
lasterom og er saledes ikke spesielt konstruert for formalet. | tillegg kommer at bakmontert
utstyr, som f.eks. “medbringertruck”, er lite gunstig sett i forhold til
kjoreegenskaper/vektfordeling.
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5.2 § 5-5 nr. 2 Saerlige bestemmelser om modulvogntog

Forslaget tilsvarer pkt. 9 i Vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjaretgy. Vi bemerker imidlertid
at det er tillatt etter bestemmelsene i direktiv 96/53/EF at modulvogntog kan ha sterre lengde
enn det som generelt er tillatt etter direktivet, jf. artikkel 4 nr. 4 bokstav b, og medfgrer ingen
realitetsendringer utover at det presiseres at det er et vilkar for & kjgre med totalvekt starre
enn 50 tonn at akselavstanden er minst 19 meter fra farste til siste aksel. Gjeldende
bestemmelse bygger riktig nok pa denne forutsetningen, men Vegdirektoratet mener likevel at
en slik presisering er pa sin plass.

Det presiseres for ordens skyld at selv om kravet om ledsaging — som hovedregel — slar inn
nar lengden pa transportene er stgrre enn 23,50 meter, jf. forslaget til § 5-10 nr. 2, sa kommer
ikke dette kravet til anvendelse for modulvogntog. Et krav om ledsaging for disse
transportene ville etter VVegdirektoratets vurdering virke mot sin hensikt da begrunnelsen for
prgveordningen nettopp er & prave modulvogntogene i normal trafikk. Dette vil bli ivaretatt
ved at forslagets § 5-10, som viderefarer gjeldende vedlegg 2 pkt. 3, na spesifikt vil vise til at
modulvogntog ikke er omfattet av bestemmelsen (foreslatt overskrift er «Krav til transport
med starre lengde eller bredde enn det som er tillatt etter § 5-4 og 8 5-5 nr. 1 til 3 og nr. 8»).

Det gjeres oppmerksom pa at Vegdirektoratet i lgpet av sommeren 2012 sender pa hgring
forslag til nye bestemmelser om starste tillatte lengde for kjgretgyene som inngar i
modulvogntog. Haringsbrevet vil sa snart det blir sendt ut vere tilgjengelig pa Statens
vegvesens nettsider under Offentlige hgringer. Ved vurderingen av hvorvidt det er behov for
et nytt sporingskrav for tammertransport med tillatt lengde inntil 24,00 meter, ble det klart at
det ogsa er behov for & endre krav til sporing for modulvogntogene. Forslag til nytt
sporingskrav er en del av den nevnte hgringen og blir neermere beskrevet der. Grunnet
hagringens omfang vil dette forslaget etter all sannsynlighet oppsummeres og de aktuelle
forskriftsendringer tre i kraft far hgringen om revisjonen av forskrift om bruk av kjgretgy
kapittel 5. Eventuelle kommentarer til nye bestemmelser om tillatt lengde for kjgretay som
inngar i modulvogntog og nytt sporingskrav for modulvogntog bes fremsatt som kommentarer
til den separate hgringen innen hgringsfristen som gjelder for denne. Innspill som gis i
forbindelse med den narveerende hgringen om revisjonen av kapittel 5, vil bare bli hensyntatt
i den grad tid og omfang tillater det.

5.3 § 5-5 nr. 5 til 7 Saerlige bestemmelser om transport av 2 husmoduler, 2

bater og motorvogner M1 og N1 uten dispensasjon

Gjeldende § 5-6 nr. 4 bokstav a og b apner for a gi dispensasjon med tidsbegrensning for
samtidig transport av 2 brakker, 2 bater eller et fritt antall kjgretay med noe starre
dimensjoner enn det som er tillatt etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 og 5. | forslaget er disse
bestemmelsene viderefart til dels i 8 5-5 nr. 5 til 7 og til dels i § 5-9 nr. 7 bokstav a til c.
Arsaken til at transport av brakker, bater og biler reguleres to steder i forskriften er en ganske
drastisk endring i forhold til gjeldende regelverk: Disse transportene vil pa en del
vegstrekninger veere tillatt uten dispensasjon. Pa andre vil det fortsatt vaere behov for
dispensasjon med tidsbegrensning. Videre gjgres det en del endringer bade med tanke pa
begrepsbruk, hvilke kjaretay som kan utfare transporten og hvilke dimensjoner slike
transporter kan ha.
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| det falgende redegjeres det for bakgrunnen for og konsekvensene av de foreslatte
endringene. Vi vil farst behandle de prinsipielle vurderingene og endringene som gjelder for
alle de tre godstypene, og deretter de endringene som kun gjelder for en enkelt godstype. Det
vises likevel til det som tidligere har veert skrevet at dagens uttrykk i § 5-6 nr. 4 bokstav a
«brakker» foreslas byttet ut med «husmoduler», og vil omfatte bade brakker, husmoduler,
hytter, fritidshus og husvogner. Tilsvarende foreslas «kjgretay» i § 5-6 nr. 4 bokstav b endret
til «<motorvogn M1 N1» (i det fglgende vil vi for enkelhets skyld omtale dette som «biler»).
Begge endringene blir redegjort for i detalj i det nedenstaende.

En forutsetning for at en slik regel kan gjennomfares er at dette ikke kommer i konflikt med
vare E@S-rettslige forpliktelser. Bestemmelsen i gjeldende forskrift 8 5-6 nr. 4 har hatt
samme innhold siden den ble fastsatt i 1990. Regelen er felgelig gitt for EJS-avtalen ble
inngatt og uten at man pa det tidspunktet sa hen til aktuelle EF-rettslige regler. Forholdet til
E@S-regelverket er heller ikke blitt vurdert sarskilt senere.

Samferdselsdepartementet har under behandlingen av en klagesak hgsten 2009 uttalt at det,
etter det departementet kan se, er mye som kan tyde pa at bestemmelsen i bruksforskriften §
5-6 nr. 4 bokstav a ikke er forenlig med Norges folkerettslige forpliktelser, jf. E@S-avtalen og
direktiv 96/53/EF. Departementet har derfor bedt om at dette spgrsmalet vurderes spesielt i
forbindelse med revisjon av forskriften. Departementet har i denne forbindelse uttalt at en
innsnevring av muligheten til a fa dispensasjon til a transportere brakker med en totallengde
over 19,50 meter farst ma komme etter en grundig vurdering av vart E@S-rettslige
handlingsrom og praktiske konsekvenser knyttet til en slik potensiell innsnevring av
dispensasjonsadgangen.

Departementet har ikke kommentert bestemmelsen i forskriften § 5-6 nr. 4 bokstav b
narmere, men Vegdirektoratet legger til grunn at ogsa denne delen av bestemmelsen ma
vurderes opp mot de begrensninger som E@S-avtalen og direktiv 96/53/EF gir mht. transport
av flere lastenheter i en og samme transport nar transporten — som her - samlet overskrider
starste lengde eller bredde for normal transport pa offentlig veg.

| det nedenstaende vil det farst bli gjort rede for hvilke endringer i regelverket som vil bli
foreslatt gjennomfart dersom det viser seg at vi kan beholde disse bestemmelsene. Dernest
felger en drgftelse av om disse bestemmelsene er i strid med direktiv 96/53/EF eller ikke.

5.3.1 Fjerning av kravet til dispensasjon for kjgring pa veggruppe A og B

Etter dagens regler kan det gis tidsbegrenset dispensasjon for transport av to brakker eller to
bater med motorvogn og slepvogn, og for transport av flere kjgretay med motorvogn og
tilhenger. Det kan gis dispensasjon for lengde inntil 20,00 meter, og transport av brakker og
bater kan ogsa fa dispensasjon for bredde inntil 3 meter. Praksis er at dispensasjonene
innvilges for et ar av gangen og gjelder for alle veger som var klassifisert som riksveg far 1.
januar 2010 og som har 19,50 meter som stgrste tillatte lengde. Forutsetningen for dette er at
transportene ma holde seg innenfor de starste tillatte aksellaster og totalvekter som gjelder for
vegen. Etter opplysninger fra dispensasjonsmyndigheten i Statens vegvesen Region gst er
situasjonen imidlertid slik at det aldri blir gitt avslag pa seknader om dispensasjon for a foreta
disse transportene. Dette pa grunn av at denne typen spesialtransporter vurderes ikke a ha
noen problemer med framkommeligheten pa veger som har maksimalt tillatt totallengde 19,50
meter i riksveglista og i veglister for fylkes- og kommunale veger.
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Pa bakgrunn av dette foreslar Vegdirektoratet derfor a fjerne kravet til dispensasjon for de
nevnte transportene pa veger som i dagens vedlegg 2 og veglister for fylkes- og kommunale
veger er angitt som veggruppe A og B. Pa veger som i de samme veglister er angitt som
veggruppe IKKE, vil det kreves dispensasjon med tidsbegrensning. Hjemmel til & gi slik
dispensasjon med tidsbegrensning vil plasseres i forslagets 8 5-9 nr. 7 bokstav a til c.

Fjerning av kravet til dispensasjon for veger i veggruppe A og B vil medfare feerre sgknader
om dispensasjon for slike transporter. At kravet om dispensasjon knyttes til veggruppe og
ikke til tillatt vogntoglengde for vegen, innebarer imidlertid at en del veger som i dag tillates
kjert pa bakgrunn av arsdispensasjon, etter forslaget krever dispensasjon for hver tur. Dette
skyldes at det ikke er helt samsvar mellom tillatt vogntoglengde og veggruppe. En del veger
som har starste tillatte vogntoglengde 19,50-veger er plassert i veggruppe IKKE. Dette gjelder
bade for riksveger, fylkesveger og kommunale veger. Pa den andre siden forekommer det
ogsa at veger som har starste tillatte vogntoglengde 12,40 eller 15 meter er plassert i
veggruppe A eller B. Her vil da transport av bater, husmoduler og biler likevel kunne forega
med lengde inntil 22,00 meter. Resultatet er dermed at det ikke ngdvendigvis ma sgkes
dispensasjon med tidsbegrensning for flere strekninger, men for andre strekninger enn i dag.
Vegdirektoratet har for gvrig fatt opplyst at kjering pa 12,40- og 15-veger i dag handteres ved
at tilhengeren hektes av nar man kommer til slike strekninger. Pa denne maten kommer
transportgrene rundt problemet med hvilke veger det tillates kjert pa. Det skal dog bemerkes
at sa lenge transportene foregar med bredde over 2,55 meter, er man likevel utenfor hva som
er tillatt for vegen selv om starste tillatte lengde ikke overskrides.

At kravet om dispensasjon knyttes til veggruppe og ikke til starste tillatte vogntoglengde for
vegen, skyldes at reglene da blir samsvarende med regelverket for transport av udelbart gods.
Dette henger ogsa sammen med at dimensjonene for transport av husmoduler og bater og til
dels ogsa biler foreslas endret slik at dette blir samsvarende med de sterste tillatte
dimensjoner for transport av udelbart gods. P& denne maten blir regelverket mer enhetlig og
lettere & forholde seg til for transportgrene, ved at kravet om dispensasjon for alle typer
transporter som overstiger det som er tillatt for vegen inntil en gitt lengde og bredde er knyttet
til de samme kriteriene.

Vegdirektoratet ber om hgringsinstansenes syn pa fjerning av krav om dispensasjon pa veger
I veggruppe A og B og at kravet om dispensasjon knyttes til veggruppe og ikke til stgrste
tillatte vogntoglengde for vegen.

5.3.2 Endring av stgrste tillatte lengde og bredde

Starste tillatte lengde og bredde ved samtidig transport av to husmoduler eller bater eller flere
biler foreslas altsa gkt slik at denne blir tilsvarende som for transport av udelbart gods uten
dispensasjon pa veggruppe A og B. Da kjaring uten dispensasjon ved transport av udelbart
gods og kjgring uten dispensasjon ved samtidig transport av to husmoduler, to bater eller flere
biler skal forega pa de samme vegene, er det ogsa logisk at dette skal kunne forega med de
samme dimensjonene. Denne lengden er i dag 20 meter, men vil foreslas gkt til 22,00 meter
for gitte typer vogntog. Forslaget om gkning av tillatt transportlengde til 22,00 meter
begrunnes med at det etter VVegdirektoratets vurdering ikke er starre trafikksikkerhetsmessige
eller fremkommelighetsmessige problemer ved a gke transportlengden med 2 meter, og det er
etter Vegdirektoratets vurdering ikke nevneverdig forskjell hva gjelder fremkommelighet for
disse vogntogene og vogntogene som transporterer to husmoduler eller bater. Starste tillatte
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lengde for samtidig transport av to husmoduler eller bater eller flere biler foreslas derfor ogsa
gkt til 22,00 meter.

@kningen i tillatt lengde skyldes ogsa at det pa grunn av dispensasjoner som er gitt til de store
aktgrene i husmodulbransjen i praksis allerede tillates en vogntoglengde pa 21,00 meter for de
transportene det her er snakk om. Dispensasjonene er gitt pa bakgrunn av ny byggeteknisk
forskrift (TEK10) som krever mer isolasjon i ytterveggene pa enkelte brakketyper. Dette
medfgrer at lengdene pa brakkene (modulene) gkes slik at det ikke lenger er mulig &
transportere to brakker/nusmoduler med en vogntoglengde pa 20 meter. | forbindelse med
fornyelse av nevnte dispensasjoner ble det ogsa gitt tillatelse til samme lengde for transport av
to bater og transport av kjaretay i trad med gjeldende forskrift § 5-6 nr. 4.

Forslaget om a gke tillatt vogntoglengde til 22,00 meter begrunnes med bransjens behov
samtidig som det tas hgyde for ytterligere krav om isolasjon i yttervegger pa
brakker/husmoduler. Vegdirektoratet vil imidlertid understreke at stgrste tillatte lengde for
denne typen transport ikke kan gkes i det uendelige for & imgtekomme nye byggetekniske
krav.

Ved transport av biler foreslas starste tillatte overheng bak gkt fra 1 til 1,50 m. Dette har
sammenheng med at starste tillatte lengde uten gods ikke kan overstige det som er tillatt for
vegen, i praksis 19,50 m. For a oppna en lengde pa 22 m uten gods ma dagens tillatte
overheng bak gkes fra 1 til 1,50 m. Uttrykket «overheng» foreslas for gvrig byttet ut med at
gods kan stikke ut inntil 1,50 m, da dette er en mer treffende betegnelse. Dette er neermere
beskrevet lenger ned.

Transport av 2 husmoduler og 2 bater kan kun foregd pa vogntog bestaende av motorvogn
med slep- eller pahengsvogn, mens transport av biler bade kan forega med slikt vogntog og
med vogntog bestaende av motorvogn med semitrailer. For transport av biler med
semitrailervogntog vil imidlertid sterste tillatte lengde og hvor mye godset tillates a stikke ut
veere litt annerledes.

Gjeldende § 5-6 nr. 4 bokstav b uttaler at det kan gis dispensasjon til transport av biler pa
vogntog med lengde inntil 2 m mer enn det som er tillatt etter Vedlegg 1. For
semitrailervogntogs vedkommende er dette som utgangspunkt 19,50 m. Imidlertid uttaler
bestemmelsen videre at gods ikke kan stikke ut mer enn 1 m foran og 1 m bak. Pa
semitrailervogntog bar ikke gods stikke ut foran i det hele tatt. VVed transport av biler er dette
heller ikke praktisk. I realiteten vil det derfor kunne gis dispensasjon for transport av biler
med semitrailervogntog med lengde inntil 18,50 m, det vil si 17,50 m pluss 1 m utstikkende
gods bak vogntoget.

Etter bestemmelsen i gjeldende § 3-4 nr. 1 er det strengt tatt tillatt a la gods stikke ut inntil 1
m foran motorvognen ogsa for semitrailervogntog uten dispensasjon. Imidlertid innebaerer
bestemmelsene i gjeldende vedlegg 1 pkt. 4 bokstav a nr. 3 og forslagets § 5-4 nr. 4 bokstav b
pkt. 3 om tillatt avstand fra king-pin til et vilkarlig punkt pa semitrailerens forkant at det ikke
er anledning til & transportere gods pa semitraileren som stikker ut foran vogntoget.
Utstikkende gods Vil eventuelt matte plasseres pa taket av motorvognen, noe som ikke er
serlig praktisk. Dersom man ved transport av biler eller tillater at langt gods stikker ut foran
vogntoget , vil slikt gods veere plassert pa semitraileren, og strekke seg over motorvognen og
1 m ut i forkant. Nar vogntoget svinger vil godset da «sakse» i motsatt retning av
motorvognen, og stikke sveert langt ut, med sveert uheldige trafikksikkerhets- og
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fremkommelighetsmessige konsekvenser. Sterke trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsmessige hensyn taler derfor for at gods ikke bar stikke ut foran
semitrailervogntog.

Siden gjeldende & 5-6 og forslagets 88 5-5 og 5-6 er spesialregler som gar foran og gjeldende
Vedlegg 1 pkt. 4 bokstav a nr. 3 og forslagets § 5-4 nr. 4 bokstav b pkt. 3, anser vi det som
ngdvendig & formulere bestemmelsene om transport av biler pa vogntog bestaende av
motorvogn med slep- eller pahengsvogn og motorvogn med semitrailer litt forskjellig, slik at
det kommer helt klart frem at gods ikke kan stikke ut foran semitrailervogntog. I tillegg er det
hensiktsmessig a gi en litt annen tillatt lengde for transport av biler med semitrailervogntog
enn for vogntog bestaende av motorvogn med slep- eller pahengsvogn.

Starste tillatte lengde for transport av biler med semitrailervogntog foreslas satt til 20,00
meter. Dette tilsvarer starste tillatte lengde for transport av udelbart gods med
semitrailervogntog med uttrekkbar semitrailer uten dispensasjon pa veggruppe A og B, jf.
bestemmelsene i forslagets § 5-6 nr. 3 bokstav a. Dette gjenspeiler ogsa tanken om a gjare
bestemmelsene i 8 5-5 nr. 5 til 7 mest mulig like bestemmelsene i § 5-6. Som i dag vil godset
(bilene) kunne stikke ut inntil 1,00 meter bak vogntoget. Dersom vogntoget skal kunne ha
starre lengde enn 18,50 meter med gods ma dermed lengden pa selve semitraileren kunne
gkes. Dette vil i hovedsak bety at semitraileren ma vare uttrekkbar, men ogsa andre
innretninger som tjener samme funksjon vil kunne godtas.

Vi foreslar fglgende ordlyd i bestemmelsen:

«Stgrste tillatte lengde for slik transport [transport av motorvogner M1 eller N1] pa
motorvogn N2 og N3 og semitrailer O3 og O4 spesialtilpasset for transport av motorvogner
er 20,00 meter. Gods kan stikke ut inntil 1,00 meter bak. Ved starre lengde enn 18,50 meter
ma semitraileren enten vere uttrekkbar eller ha nedfellbar/uttrekkbar lem, rampe eller
tilsvarende innretning. Gods plassert pa slik innretning anses ikke som utstikkende gods etter
denne bestemmelsen.»

De to siste setningene er farst og fremst tatt med av pedagogiske arsaker for a utelukke tvil
rundt hva som utgjar «utstikkende gods» etter bestemmelsen i kontrollsituasjoner. Det er ogsa
en mulighet & presisere dette i Utekontrollveiledningen, slik at bestemmelsen da kun lyder
«Stgrste tillatte lengde for slik transport [transport av motorvogner M1 og N1] pa motorvogn
N2 eller N3 og semitrailer O3 eller O4 spesialtilpasset for transport av motorvogner er 20,00
meter. Gods kan stikke ut inntil 1,00 meter bak». Adgangen til a transportere flere biler med
lengde inntil 20,00 meter vil ikke bergres av hvilket alternativ som velges.

Videre foreslas starste tillatte bredde for transport av 2 husmoduler og 2 bater gkt til 3,25
meter. Starste tillatte bredde ved transport av udelbart gods er allerede i dag 3,25 meter.
Denne bredden byr ikke pa fremkommelighetsmessige problemer ved transport av udelbart
gods pa veggruppe A og B i dag, og vil derfor heller ikke gjgre det ved transport av
husmoduler og béter. A gke starste tillatte bredde ved transport av to husmoduler og béter slik
at denne blir samsvarende med starste tillatte bredde ved transport av udelbart gods, skaper
bedre indre sammenheng i regelverket. Videre kan det vanskelig forsvares at transport av to
husmoduler eller bater med slik bredde representerer et starre fremkommelighetsmessig
hinder enn transport av udelbart gods med de sammen dimensjonene, sa lenge kjgringen
foregar pa de samme vegene. Ved at transporten foregar med lastebil og pahengsvogn har en
slik transport ofte bedre mangvreringsegenskaper enn transport av ett langt og bredt udelbart
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kolli som normalt foregar med semitrailer. Videre vil transport med bredde over 3,00 meter
veere underlagt krav til bade merking og ledsaging, jf. forslagets § 5-10.

Vegdirektoratet er usikre pa i hvilken grad det produseres husmoduler, brakker, hytter og
husvogner med bredde i sjiktet 3,00 til 3,25 meter. Med tanke pa utviklingen som har skjedd i
behovet for lengde ved transport av brakker/husmoduler som felge av byggtekniske krav til
slike konstruksjoner, er det imidlertid ikke utenkelig at det i fremtiden vil bli behov ogsa for
starre bredde enn 3,00 meter for slike transporter. Videre er det heller ikke utenkelig at
produsentene av brakker, husmoduler etc. vil begynne a produsere bredere husmoduler etc.
som fglge av muligheten til a fritt transportere disse pa en del av vegnettet. @kningen i starste
tillatte bredde uten dispensasjon ved transport av to bater eller husmoduler vil altsa kunne
medfgre et noe gkt antall brede transporter pa vegene.

Transport av biler tillates i dag ikke med bredde over 2,55 m, og foreslas heller ikke gkt.

At de tillatte dimensjonene uten dispensasjon blir samsvarende med bestemmelsene for
transport av udelbart gods uten dispensasjon gjar regelverket mer enhetlig og oversiktlig og
dermed enklere & forholde seg til for bade dispensasjonsmyndigheten, utekontrollen og
transportgrene. Administrativt innebaerer gkningen i sterste tillatte bredde at feerre sgknader
om dispensasjon ma behandles. Dette vil veere arbeidsbesparende bade for Statens vegvesen
og transportarene.

Hva gjelder transport med starre dimensjoner enn lengde 22,00 meter og bredde 3,25 meter
(2,55 meter for transport av biler), blir reglene forskjellige avhengig av om godset som
transporteres er husmoduler, bater eller biler. En neermere redegjarelse for dette finnes i
kommentarene til forslagets 8 5-9 nr. 7 bokstav a til c. Kort oppsummert sier forslagets
bestemmelser at det ved transport av husmoduler kan gis dispensasjon med tidsbegrensning
for én tur av gangen for bredde inntil 4,20 m, uavhengig av om det transporteres ett eller to
kolli, lengde inntil 22,00 meter ved transport av to husmoduler. Det kan ikke gis dispensasjon
med tidshegrensning for transport av to bater med starre lengde og/eller bredde enn 22,00 og
3,25 meter. Transport av én bat med starre dimensjoner falger de alminnelige bestemmelsene
om transport av udelbart gods, hvor det i motsetning til ved transport av husmoduler ikke
settes noen gvre grense for hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon for. Hva gjelder
transport av biler kan det ikke gis dispensasjon med tidsbegrensning for sterre lengde enn
22,00 meter, og heller ikke for stgrre bredde enn 2,55 meter.

Det gjeres ingen endringer i dagens krav om at starste tillatte aksellaster, last fra
akselkombinasjon og totalvekt etter gjeldende Vedlegg 1 og forslagets § 5-4 ikke skal
overstiges.

5.3.3 Kjoring til og fra oppdrag

Dagens 8 5-6 nr. 4 inneholder krav om at starste tillatte lengde og bredde for vegen ikke skal
overskrides uten gods. Slik dagens bestemmelse er formulert er dette uproblematisk, siden
den tillater & gi dispensasjon for transport med lengde inntil 2 m mer enn det som er tillatt for
det aktuelle vogntoget pa den aktuelle vegen, altsa 14,40 m pa 12,40-veg, 17,00 m pa 15,00 m
og inntil 20,00 m pa 19,50-veg (selv om dette gjennom praksis har blitt utvidet til 21,00 m).
De nye bestemmelsene knytter som beskrevet adgangen til & kjere med lengde inntil 22,00 m
til vegens veggruppe og ikke til tillatt vogntoglengde for vegen. Med et krav om at starste
tillatte lengde for vegen ikke skal overskrides ved kjgring uten gods, kan et vogntog som med
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gods kan vere 22,00 m likevel ikke ha lengde over 12,40 m uten gods pa en 12,40-veg. Dette
er svaert vanskelig & gjennomfare i praksis, sarlig for semitrailervogntog som transporterer
biler da semitraileren i seg selv vil ha en lengde som utelukker den fra bruk pa 12,40-veg.

For & unnga dette problemet foreslar vi derfor at bestemmelsene for kjgring uten gods etter §
5-5nr. 5 til 7 blir tilsvarende som i § 5-6 nr. 3, det vil si at starste tillatte lengde uten gods
ogsa fastsettes direkte i forskriftsteksten til 19,50 m for vogntog bestaende av motorvogn med
slep- eller pahengsvogn og 17,50 m for vogntog bestaende av motorvogn med semitrailer.
Bredde uten gods skal ikke overstige 2,55 m. Vi antar at veger som har skiltet lavere tillatt
kjeretgybredde enn 2,55 m er plassert i veggruppe IKKE og saledes ikke vil tillates kjart etter
§5-5nr.5til 7.

5.3.4 Innfgring av sporingskrav

Dagens 8 5-6 nr. 4 inneholder ingen krav til sporing. Med de starste tillatte lengder som i dag
gjelder for de typene transport bestemmelsen omhandler har man heller ikke ansett dette for &
veere ngdvendig. Med forslaget om & gke starste tillatte lengde for transport av 2 husmoduler,
2 bater og flere biler med vogntog bestaende av motorvogn med slep- eller pahengsvogn fra
20 til 22,00 meter og transport av biler med semitrailervogntog fra 18,50 til 20,00 meter, anser
vi at det samtidig er behov for & sette krav til transportenes sporingsegenskaper. Dette gjelder
seerlig fordi det vil tillates kjert med disse lengdene uten dispensasjon pa alle veger i
veggruppe A og B, uavhengig av starste tillatte vogntoglengde for vegen.

Sporingskravet vil kun gjelde for transporter som kan forega uten ledsagelse etter
bestemmelsene i forslagets § 5-10 nr. 2. Dette innebarer at nar transporten har lengde mer enn
6 m mer enn det som er tillatt for vegen, vil det veere krav til ledsagelse og sporingskravet vil
ikke lenger gjelde. Det samme gjelder nar bredden overstiger 3,00 meter. Sporingskravene er
derfor tilpasset transporter med lengde inntil 22,00 meter og bredde inntil 3,00 meter.

Vegdirektoratet foreslar a sette som krav at falgende sporingskrav skal veere oppfylt:
«Vogntoget skal kunne kjgre en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,5 og 6,5
meter». Kravene er hentet fra European Best Practice Guidelines for Abnormal Transports.
Vegdirektoratets beregninger viser at transporter med de aktuelle dimensjonene vil
tilfredsstille dette sporingskravet.

5.3.5 Endring av betegnelse pa kjgretgy for transport av husmoduler, bater og
biler

Forslaget til nytt kapittel 5 stiller krav til hvilke kjgretay som kan anvendes ved all
spesialtransport. Bakgrunnen er at man etter VVegdirektoratets syn har gode
trafikksikkerhetsmessige argumenter for a stille krav til transporter som foregar med starre
vekter og/eller dimensjoner enn det som er tillatt etter forslagets § 5-4. Gjennomgaende stilles
det krav til at de motorvogner som anvendes skal veere N2 eller N3 og tilhengerne O3 eller
O4. Hvilke kjaretay som faller innenfor disse betegnelsene er definert i kjaretgyforskriften 8
2-2 nr. 3 bokstav b og ¢ og nr. 4 bokstav b og c.

De hensyn som taler for a kreve slike kjgretay ved transport av udelbart gods, gjgr seg ogsa
gjeldende ved transport av husmoduler, bater og biler. Trafikksikkerhetsmessige hensyn tilsier
etter vart syn at tilhengere som brukes til denne typen transporter skal ha gjennomgaende
bremseanlegg og ikke bare palgpsbremser. Videre er det gnskelig a utelukke muligheten for at
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tilhenger i kategori R (tilhenger til traktor) skal kunne benyttes til & foreta slike transporter. Vi
vil ogsa utelukke muligheten for at de minste tilhengerne i kategori O (kategori O1 og O2)
kan benyttes til disse transportene. Likeledes foreslas det at motorvognene skal veere i
kategori N2 og N3. Dette for a forhindre at de minste lastebilene blir brukt til s& brede
transporter det er snakk om her. Vi foreslar ogsa at det stilles krav om at motorvognen skal ha
bredde minst 2,30 meter dersom det skal innga i vogntog som har bredde over 2,55 meter.
Dette for & forhindre at forskjellen i bredde mellom motorvogn godset kan veere for stor. Det
vil derfor kreves de samme typene kjgretay ved slik transport.

Gjeldende § 5-6 nr. 4 bokstav a krever i dag at transport av to brakker eller bater skal forega
med «lastebil og slepvogn». For transport av biler angis det ikke hvilke typer kjgretgy som
skal anvendes. For transport av husmoduler og bater i forslagets § 5-5 nr. 5 og 6 vil det kreves
at transporten foregar med «motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3 og O4 eller pahengsvogn
O3 og O4». Til forskjell fra i dag vil det altsa ogsa tillates & foreta slik transport med
motorvogn og pahengsvogn, ikke bare slepevogn.

Dagens 8 5-6 nr. 4 bokstav b angir ikke hvilke kjgretgy som tillates brukt ved transport av
biler. Forslaget vil kreve at det anvendes «motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3 og O4 eller
pahengsvogn O3 og 04 spesialtilpasset for transport av motorvogner» dersom det skal veare
tillatt med lengde inntil 22,00 meter. Motorvogn N2 eller N3 med semitrailer O3 og O4
spesialtilpasset for transport av motorvogner vil kunne ha lengde inntil 20,00 meter.
Bestemmelsen er som vist ogsa tilfayd et krav om at vogntoget eller semitraileren skal veere
spesialtilpasset for transport av motorvogner. Formelt inneberer dette en innsnevring i hvilke
vogntog som kan anvendes. | realiteten innebarer dette antakelig ingen endring da de
vogntogene som i dag benyttes til slik transport i sveert stor grad allerede er innrettet for
transport av biler. | tillegg kan det trekkes en parallell til kravet i direktiv 96/53/EF. Ved
transport av udelbart gods, noe biler i aller hgyeste grad er, kan de starste tillatte
dimensjonene direktivet stiller opp likevel overstiges blant annet dersom det dreier seg om
spesialkjaretay, altsa kjgretay som kun kan transportere én bestemt type gods. Dette er
beskrevet i detalj under punktet «Forholdet til direktiv 96/53/EF».

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa de nye kravene til hvilke kjgretay som tillates brukt ved
transport av to husmoduler, to bater og flere biler.

5.3.6 Tilfgyelse av en egen bestemmelse om transport av 2 bater - § 5-5 nr. 6

| gjeldende regelverk er adgangen til & gi dispensasjon for samtidig transport av 2 husmoduler
eller 2 bater med lengde inntil 20 meter og bredde inntil 3 meter samlet i én felles
bestemmelse. I likhet med transport av brakker foreslar Vegdirektoratet at samtidig transport
av 2 bater med slike dimensjoner skal kunne forega uten dispensasjon pa veggruppe A og B.
Pa veggruppe IKKE vil det fortsatt kreves dispensasjon med tidsbegrensning. | tillegg foreslas
de tillatte dimensjonene endret til lengde inntil 22,00 meter og bredde inntil 3,25 meter.

Ett av hovedformalene med revisjonene av forskrift om bruk av kjeretey kapittel 5 er som
tidligere beskrevet a forskriftsfeste si mye som mulig av praksisen som er utviklet i medhold
av det skjgnnet som ligger i «kan»-bestemmelsene i gjeldende kapittel 5 og § 6-2 annet
punktum. For transport med dimensjoner inntil det gjeldende § 5-6 nr. 4 bokstav a omtaler, er
praksis i dag lik for bade transport av brakker/husmoduler og bater. For starre dimensjoner
enn dette er praksis imidlertid sveert ulik. Det vises til kommentarene til forslagets § 5-9 nr. 7
bokstav a og b for en naermere beskrivelse av praksisen. Nar det kommer til bestemmelsene
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om dispensasjon med tidsbegrensning, har det derfor veert ngdvendig a skille transport av
husmoduler og bater i to separate bestemmelser. Av hensyn til systematikk i regelverket
velger vi derfor & gjere det samme nar det gjelder transport som kan forega uten dispensasjon
pa veggruppe A og B.

Ut over at 8 5-5 nr. 5 omtaler «husmoduler», mens nr. 6 omtaler «bater», er bestemmelsene
innholdsmessig like.

5.3.7 Endret begrepsbruk

5.3.7.1 Husmoduler - § 5-5nr. 5

Uttrykket brakker i gjeldende § 5-6 nr. 4 bokstav a er erstattet med uttrykket «husmoduler» i
forslag til 8 5-5 nr. 5. Uttrykket er definert i forslagets 8 5-2 bokstav | som «ferdigbygde
bygningsenheter eller -seksjoner uten innredning eller med slik innredning som er naturlig for
dens funksjon og som skal benyttes til neeringsbygg, bolig eller fritidsbolig».

Bakgrunnen for og konsekvensene av denne endringen er beskrevet i detalj i kommentarene
til forslagets § 5-2 bokstav .

5.3.7.2 Motorvogner M1 og N1 -§ 5-5nr. 7

Dagens § 5-6 nr. 4 bokstav b omtaler «transport av kjaretay». Uttrykket «kjgretay» foreslas
byttet ut med «motorvogn M1 N1». Dette fordi dagens betegnelse ikke spesifikt uttrykker hva
slags transport av kjgretgy som er omfattet av bestemmelsen. | teorien kan derfor dagens
bestemmelse for eksempel hjemle adgang til & gi dispensasjon for transport av én lang
tilhenger eller et langt motorredskap. Det er imidlertid den tradisjonelle biltransporten som
omhandles i bestemmelsen, det vil si transport av personbiler M1 og varebiler N1 som
definert i kjgretayforskriften § 2-2 nr. 2 bokstav a og nr. 3 bokstav a. Transport av andre typer
kjoretay skal fglge de vanlige bestemmelsene om transport av delbart gods som angitt i § 5-4.
Ved transport av ett langt kjgretay vil bestemmelsene om transport av langt, udelbart gods
komme til anvendelse.

Dersom den endrede begrepsbruken vil medfare konsekvenser for transportgrer av
motorvogner og tilhengere ber vi om tilbakemelding pa dette.

5.3.7.3 Utstikkende gods - § 5-5 nr. 7

Dagens bestemmelse uttaler at «Starste overheng kan veere 1 m foran og 1 m bak» (var
uthevelse). Uttrykket «overheng» er ikke definert verken i regelverk om bruk eller
godkjenning, men brukes normalt i betydningen avstand fra aksel eller senter av
akselkombinasjon til kjgretayets bakre (eventuelt forreste) begrensning. Uttrykket brukes pa
denne maten i forskrift om bruk av kjgretay gjeldende § 5-9 om transport av temmer i hele
stammer. Kjgretgyforskriften benytter ikke dette uttrykket, men det snakkes gjerne om
godkjenningsmessig overheng, for eksempel med henvisning til forskriftens § 14-4 nr. 1 som
uttaler at «Avstanden fra bakkant av karosseri, lasteplan e.l. til senter av bakaksel eller
bakakselkombinasjonens vektsenter ved stgrste aksellast/ boggilast/ trippelboggilast ma ikke
overstige 70 % av akselavstanden malt til nevnte vektsenter og ma hgyst vare 4 meter».

| bestemmelsen om transport av biler vises det ikke til denne typen «overheng». Det man
derimot gnsker a regulere, er avstanden fra kjeretayets forreste eller bakre begrensning til
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godsets forreste eller bakre begrensning, altsa det som andre steder i forskriften omtales som
«utstikkende gods». For & unnga misforstaelser foreslar vi derfor a endre dagens frase om at
«Stgrste tillatte overheng kan veere en m foran og 1 m bak» til «Gods kan stikke ut inntil 1
[1,00] meter foran og 1 [1,50] meter bak vogntoget».

Videre foregar ogsa store deler av biltransporten i dag med pahengsvogner. Pahengsvogner i
gruppe O3 og O4 vil pa grunn av starrelsen aldri oppfylle et krav om overheng pa 1,50 meter
bak dersom «overheng» viser til avstand fra aksel eller senter boggi aksel til bakerste punkt pa
kjoretayet, verken med eller uten gods. At et slikt krav plasseres nettopp i bestemmelsen om
transport av biler far dermed den konsekvens at det i praksis er umulig & benytte seg av den
adgangen bestemmelsen gir til a transportere biler med noe starre lengde enn det som ellers er
tillatt ved transport av delbart gods.

5.3.8 § 5-5 nr. 5 til 7 - alternativt forslag

Som det beskrives i kommentarene til definisjonene av veggruppene A, B og IKKE i
forslagets § 5-2 bokstav i til k, far det faktum at hvorvidt transport av udelbart gods med
starre dimensjoner enn tillatt etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 og 5 og forslagets § 5-4 nr. 4 og
5 er knyttet til veggruppe og ikke til tillatt vogntoglengde for vegen, den konsekvens at det er
tillatt & transportere udelbart gods med lengde inntil 22 meter pa en veg som har starste tillatte
vogntoglengde 12,40 meter, dersom vegen samtidig er plassert i veggruppe A eller B.

Med tanke pa transport av udelbart gods som definert i forslagets § 5-2 bokstav b kan det
diskuteres i hvilken utstrekning dette faktisk representerer et problem, da slike transporter kun
vil forega i sveert begrenset omfang. Antallet transporter med starre, til dels mye starre,
lengde enn tillatt vogntoglengde for vegen, som eventuelt byr pa fremkommelighetsmessige
utfordringer, vil dermed vaere sveert begrenset.

Imidlertid foreslar vi a endre regelverket for transport av husmoduler, tidligere kalt brakker,
bater og biler slik at disse ogsa disse kan foregd med lengde inntil 22,00 meter uten
dispensasjon pa veger i veggruppe A og B. Slike transporter foregar i langt starre omfang enn
transport av udelbart gods, og vil saledes medfare langt flere transporter med lengde inntil
22,00 meter pa veger som har tillatt vogntoglengde 12,40 eller 15,00 meter. Eventuelle
fremkommelighetsmessige problemer og behov for stenging av vegen vil da ogsa gke i
tilsvarende omfang. Det faktum at det vil veere krav til ledsagerbil og krav til at politiet skal
vurdere om de skal overvake eller lede transporten kan avhjelpe
fremkommelighetsproblemene noe, men Vegdirektoratet er usikre pa om dette er tilstrekkelig
til & avhjelpe de fremkommelighetsproblemene som oppstar ved a apne opp for transporter av
husmoduler/bater/kjeretay med lengde inntil 22,00 meter pa veger som har generelt tillatt
vogntoglengde 12,40 eller 15,00 meter.

Pa bakgrunn av denne usikkerheten vil Vegdirektoratet fremme et alternativt forslag til hvilke
veger som skal apnes opp transport av 2 husmoduler eller 2 bater og kjgretay med lengde
inntil 22,00 meter.

Som beskrevet er adgangen til & transportere 2 husmoduler, 2 bater og flere biler med lengde
inntil 20,00 (21,00) meter med dispensasjon utstedt pa arsbasis i dag knyttet til starste tillatte
vogntoglengde og ikke til veggruppe. Praksis er at Statens vegvesen Region gst innvilger
dispensasjon til slik transport for et ar av gangen pa alle veger som var riksveg for 1. januar
2010 og som har starste tillatte vogntoglengde 19,50 meter.
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Vart alternative forslag er basert pa dagens praksis og blir en utvidet viderefgring av denne.
Istedenfor at kjering skal kunne tillates uten dispensasjon pa veger i veggruppe A og B
foreslas det at det skal vaere tillatt med transporter av to husmoduler og bater samtidig pa
lastebil N2 eller N3 og slepvogn O3 eller O4 med lengde inntil 22,00 meter og bredde inntil
3,25 meter pa alle veger som har generell tillatt vogntog lengde 19,50 meter i vegliste for
riksveger og i vegliste for fylkes - og kommunale veger. Likeledes foreslas det at transport av
motorvogn M1 og M1 pa de vogntogtyper og med de dimensjoner som er nevnt skal kunne
tillates pa veger som har generell tillatt vogntoglengde 19,50 meter.

Den alternative forskriftsteksten blir da seende slik ut:

«8 5-5 nr. 5 Seerlige bestemmelser om transport av 2 husmoduler uten dispensasjon.

a.

Transport av 2 husmoduler eller 2 bater samtidig pa motorvogn N2 og N3 og slepvogn
O3 og 04 eller pahengsvogn O3 og O4 tillates med totallengde inntil 22,00 meter.
Starste tillatte bredde er 3,25 meter. Lengde og bredde uten gods skal ikke overstige
henholdsvis 19,50 og 2,55 meter.

Det tillates kjegrt pa veger som har tillatt vogntoglengde 19,50 meter i veglister gitt i
medhold av 8 5-3 nr. 2 bokstav a.

Transport som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i § 5-10 nr. 2 skal kunne
kjares en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50 meter.
Aksellast, last fra akselkombinasjon eller totalvekt ma ikke vare stgrre enn det som er
tillatt etter § 5-4 og veglister i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a.

Motorvogn som skal transportere gods med bredde over 2,55 meter skal uten gods ha
bredde minst 2,30 meter.

§ 5-5 nr. 6 Serlige bestemmelser om transport av 2 bater uten dispensasjon.

a.

Transport av 2 bater samtidig pd motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3 og O4 eller
pahengsvogn O3 og O4 tillates med totallengde inntil 22,00 meter. Starste tillatte
bredde er 3,25 meter. Lengde og bredde uten gods skal ikke overstige henholdsvis
19,50 og 2,55 meter.

Det tillates kjgrt pa veger som har tillatt vogntoglengde 19,50 meter i veglister gitt i
medhold av 8 5-3 nr. 2 bokstav a.

Transport som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i § 5-10 nr. 2 skal kunne
kjores en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50 meter.
Aksellast, last fra akselkombinasjon eller totalvekt ma ikke vaere starre enn det som er
tillatt etter § 5-4 og veglister i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a.

Motorvogn som skal transportere gods med bredde over 2,55 meter skal uten gods ha
bredde minst 2,30 meter.

8 5-5 nr. 7 Seerlige bestemmelser om transport av motorvogner M1 og N1 uten dispensasjon.

a.

Transport av motorvogner M1 og N1 tillates pa motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3
og O4 eller pahengsvogn O3 og 04 spesialtilpasset for transport av motorvogner.
Starste tillatte lengde er 22,00 meter. Starste tillatte bredde er 2,55 meter. Gods kan
stikke ut inntil 1,00 meter foran og 1,50 meter bak vogntoget. Uten gods skal sterste
tillatte vogntog lengde ikke overskride 19,50 meter.

Transport av motorvogner M1 og N1 tillates pa motorvogn N2 og N3 med semitrailer
03 og O4. Starste tillatte lengde er 20,00 meter. Starste tillatte bredde er 2,55 meter.
Uten gods kan lengden ikke overskride 17,50 meter. Gods kan stikke ut inntil 1,00
meter bak. Ved starre lengde enn 18,50 meter ma semitraileren enten vaere uttrekkbar
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eller ha nedfellbar eller uttrekkbar lem, rampe eller tilsvarende innretning. Gods
plassert pa slik innretning anses ikke som utstikkende gods etter denne bestemmelsen.
c. Transport som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i § 5-10 nr. 2 skal kunne
kjores en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50 meter.
d. Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt ma ikke veere stgrre enn det som er
tillatt etter § 5-4 og veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a.»

Vegdirektoratet mener at man gjennom denne alternative forskriftsteksten unngar de
fremkommelighetsproblemene som apenbart vil oppsta ved a tillate at disse transportene kan
kjare pa veger i veggruppe A og B. Den alternative forskriftsteksten er ogsa en viderefaring
0g utvidelse av dagens praksis slik at det er knyttet liten usikkerhet til fremkommeligheten for
disse transportene pa veger med tillatt vogntoglenge 19,50 meter.

Det negative aspektet ved dette alternative forskriftsforslaget er at det vil opprettholde den
forskjellsbehandlingen som er mellom transporter av et udelbart kolli, jf. forskriftsforslagets §
5-6 0g 5-8, og transport av husmoduler, bater og motorvogner M1 og N1. | veglister for
spesialtransport gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav b finnes det veger som er satt i
veggruppe IKKE og som samtidig har en generelt tillatt vogntoglengde pa 19,50 meter. Pa en
slik veg ma vogntog som transporterer udelbart gods ha dispensasjon dersom de overskrider
de generelt tillatte lengder og bredde (henholdsvis 19,50, 17,50 og 2,55 meter). Pa slike veger
far da transport av husmoduler, bater og motorvogner gunstigere vilkar enn transporter av
andre udelbare kolli.

Vi ber derfor om hgringsinstansenes syn pa hvorvidt en forskriftstekst som bygger pa dagens
dispensasjonspraksis er a foretrekke fremfor forslaget om a knytte adgangen til & kjgre uten
dispensasjon til veggruppe A og B. Vi gjer oppmerksom pa at dette forslaget ogsa betinger et
alternativ forslag til forskriftstekst i bestemmelsen om dispensasjon med tidsbegrensning for
husmoduler, bater og motorvogner i forskriftsforslagets § 5-9 nr. 7. Vi ber derfor om at
hgringsinstansene ogsa leser dette far man gjar seg opp en mening om hvilken lgsning som er
best.

5.3.9 Forholdet til direktiv 96/53/EF

Revisjonen av gjeldende kapittel 5 i forskrift om bruk av kjeretay har bl.a. den malsetting at
forskriften tilpasses EUs bestemmelser ang. dimensjoner og vekter, jf. direktiv 96/53/EF og
direktiv 97/27/EF.

Direktiv 96/53/EF binder statene i E@S-omradet til ikke a tillate normal trafikk pa sitt
territorium av kjaretayer eller vogntog som ikke er i samsvar direktivets bestemmelser om
starste tillatte lengder og bredder, jf. direktivet artikkel 4 nr. 1, jf. ogsa vedlegg 1 til
direktivet. Starste tillatte vogntoglengde er 18,75 meter. Norge har imidlertid fatt et nasjonalt
unntak fra direktivet slik at vi kan tillate motorvogn med slep eller pahengsvogn a vere 19,50
meter. Dette pa grunn av at lysapningen mellom motorvognen og slep/pahengsvognen skal
veere starre slik at det skal vaere lettere & mangvrere vogntogene pa det til dels bratte og
svingete norske vegnettet. En absolutt forutsetning for dette er imidlertid at direktivets krav i
Vedlegg | om at vogntogets lastlengde ikke skal overstige 15,65 meter blir overholdt jf
direktivets artikkel 4 nr. 1 jf vedlegg 1 pkt. 1.7.

Unntak kan likevel gjares etter sarskilte tillatelser eller andre ikke-diskriminerende ordninger
som avtales med myndighetene fra sak til sak. Forutsetningen for slike tillatelser er likevel at
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kjaretayene eller vogntogene frakter eller er beregnet pa a frakte udelelig last, jf. artikkel 4 nr.
3.

Direktivets legaldefinisjon av udelelig last falger av artikkel 2 og defineres slik:

“en last som ikke kan deles opp i to eller flere laster med henblikk pa veitransport uten
urimelige kostnader eller fare for skade og som pa grunn av sine dimensjoner eller masse ikke
kan transporteres med motorvogn, tilhenger eller semitrailervogntog som i alle henseender er
i samsvar med dette direktiv”.

Det som kjennetegner transportene regulert i gjeldende forskrift § 5-6 nr. 4 er at det tillates
transportert flere i seg selv udelbare lastenheter plassert etter hverandre slik at
kjaretayet/vogntoget (last inkludert) med dette overstiger hva som er alminnelig tillatt lengde
og bredde for offentlig veg.

Det falger av direktivet artikkel 4 — bestemmelsen sett i sammenheng — at grunnregelen er at
last skal plasseres slik at den totale bredden og lengden blir minst mulig. Det er ikke tillatt &
plassere flere lastenheter ved siden av hverandre dersom bredden pa kjgretayet/vogntoget (last
inkludert) med dette overstiger hva som er alminnelig tillatt for offentlig veg. Det er heller
ikke tillatt & laste flere lastenheter etter hverandre dersom lengden pa kjeretayet/vogntoget
(last inkludert) med dette overstiger hva som er alminnelig tillatt for offentlig veg.

Overskridelse av starste lengde og/eller bredde kan bare tillates etter dispensasjon og dersom
det er tale om transport av udelelig last. Transport av udelelig last ma — som hovedregel —
forstas som transport av en udelelig lastenhet.

Slik Vegdirektoratet vurderer det er det ikke grunnlag for & trekke den slutning at utrykket
“uten urimelig kostnader” slik dette er formulert i direktivet artikkel 2 peker hen pa
transportkostnader. Tolket i den sammenhengen formuleringen star (sammen med uttrykket
“fare for skade”) henspeiler den forst og fremst pa kostnadene ved selve operasjonen & dele en
lastenhet i flere enheter og ikke at det & matte fordele flere lastenheter pa flere transporter i
seg selv gir gkte transportkostnader.

Transporter av to brakker/husmoduler og to bater — slik dette er regulert i gjeldende forskrift §
5-6 nr. 4 bokstav a - innebarer som nevnt at det transporteres flere i seg selv udelbare
lastenheter etter hverandre. Vegdirektoratet vurderer det slik at disse transportene ikke er
omfattet av de ovennevnte unntaksreglene for udelelig last all den tid disse transportene
overskrider bade tillatt lengde og bredde for offentlig veg. Slik udelbar last er definert i
direktiv 96/53/EF kan det vanskelig argumenteres med at vi har a gjgre med transport av
udelbar last nar vi — slik det gjgres i dag i gjeldende forskrift § 5-6 nr. 4 bokstav a - tillater
tidsbegrensete dispensasjoner der det gis anledning til i en og samme transport a transportere
flere lastenheter og lastenhetene til sammen farer til at starste tillatte lengde og bredde
alminnelig tillatt pa offentlig veg overskrides.

Dette ma gjelde selv om den enkelte lastenhet i seg selv kan defineres som udelbar. Det er
fullt mulig a laste pa en slik mate at transportene kommer i samsvar med reglene i direktiv
96/53/EF selv om dette da innebeerer at det kun kan transporteres en og ikke to enheter pr.
transport. Transportene som tillates etter forskrift om bruk § 5-6 nr. 4 bokstav a er derfor —
slik vi vurderer det — ikke forenlig med udelbar last begrepet slik det er definert i 96/53/EF
artikkel 2. Etter Vegdirektoratets vurdering anses derfor disse transportene heller ikke a vare
omfattet av unntaksregelen i direktiv 96/53 artikkel 4 nr. 3.
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Nar det gjelder transport av kjgretgyer (motorvogn M1 og N1) innebeerer dagens bestemmelse
at det er adgang til & transportere flere biler etter hverandre og med dette overskride starste
tillatte lengde for offentlig veg. Bestemmelsen om transport av kjgretgyer er derfor slik
Vegdirektoratet ser det heller ikke forenlig med definisjonen av udelbar last i direktiv.
Falgelig anser vi heller ikke denne bestemmelsen for & veere forenlig med
unntaksbestemmelsen i artikkel 4 nr. 3.

Undersgkelser hos Transportstyrelsen i Sverige og Trafikstyrelsen i Danmark bekrefter at de
har den samme forstaelsen av hva som er & betrakte som udelelig last som det gjeres rede for
her. Det skal likevel bemerkes at Sverige — med sine sarlige lengdebestemmelser - ikke har
noe stort behov for a fravike lengdebestemmelsene. Trafikstyrelsen i Danmark har informert
o0ss om at de ikke har noen tilsvarende bestemmelse for transport av to brakker/husmoduler og
bater som samtidig overskrider pa starste tillatte lengde og bredde etter direktivet.
Trafikkstyrelsen har imidlertid ogsa gjort oss kjent med at det innenfor EU - pa tross av at
dimensjonsbestemmelsene i direktiv 96/53/EF er bindende bade for nasjonal og internasjonal
trafikk - opereres med avvikende bestemmelser hva gjelder vogntogtransport av kjgretay.
Danmark tillater selv at vogntog som transporterer Kjgretay (autotransportere) lastes med en
samlet lengde pa 20,75 meter, jf. dimensjonsbekentgerelsen § 10 nr. 4. Det opplyser i denne
forbindelse at ordningen er i strid med radsdirektiv 96/53/EF, men at man - pa grunn av at
gvrige medlemsstater tillater avvikende dimensjoner - har meddelt kommisjonen at ogsa
Danmark vil gjgre det. P4 bakgrunn av denne informasjonen vil vi ogsa pa lik linje som
Danmark forsgke a fa viderefgrt var ordning med a gi lov til at transport av biler kan foretas
med stgrre lengde enn tillatt etter direktivet. Da dette etter de opplysningene vi har er
praktisert i flere land i EU regner vi med at det ikke vil by pa store problemer a fa viderefart
dagens ordning.

Da vi regner med at bestemmelsen om transport av biler kan viderefgres vil den videre
drgftelsen dreie seg om transport av to brakker/husmoduler og to bater.

Trafikstyrelsen i Danmark har informert oss om at de ikke har noen tilsvarende bestemmelse
for transport av to brakker/husmoduler og bater som samtidig overskrider pa starste tillatte
lengde og bredde etter direktivet. Vegdirektoratet kjenner heller ikke til at noen annen nasjon
har disse unntaksbestemmelsene.

Spersmalet som det ma tas stilling til er om disse serlige bestemmelsene likevel kan sies &
falle inn under en av direktivets unntaksbestemmelser.

Medlemsstatene kan i tillegg til bestemmelsen i artikkel 4 nr. 3 i to andre tilfeller ogsa tillate
trafikk pa sitt territorium, av kjgretay eller vogntog som overskrider de starste tillatte
dimensjoner for normal trafikk pa offentlig veg. Dette selv om det ikke er snakk om udelelig
last.

Det farste er dersom det er snakk om godstransport som ikke i betydelig grad pavirker
internasjonal konkurranse i transportsektoren (typisk spesialkjaretay eller spesialvogntog som
utfarer transportoppdrag under forhold som gjar at den vanligvis ikke utfgres av kjgretay fra
andre medlemsstater; for eksempel transport knyttet til skogsdrift og skogbruk, jf. artikkel 4
nr. 4 bokstav a).
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Etter Vegdirektoratets oppfatning er det imidlertid ikke dekning for a tolke direktivet slik at
transport av brakker/ husmoduler og bater eller faller inn under unntaksreglene som er gitt i
direktivets artikkel 4 nr. 4 bokstav a. Vurderingen gjort pa bakgrunn av at det er ordinzre
vogntog som brukes til disse transportene. Det er altsa ikke snakk om spesialkjeretay eller
spesialvogntog som nevnt i artikkel 4 nr. 4 bokstav a.

Det andre unntakstilfellet er gitt i artikkel 4 nr. 4 bokstav b. Av denne bestemmelsen
fremkommer det at det er tillatt med kjeretgy eller vogntog med stgrre dimensjoner enn det
som er fastsatt i artikkel 4 nr. 1 jf. vedlegg 1 dersom det er mulig a oppna tilsvarende
lastlengder ved & sette sammen motorvogner, tilnengere og semitrailere som er i samsvar med
direktivets dimensjoner slik at det oppnas en lastlengde som minst tilsvarer det som er tillatt
nasjonalt jf. direktivets artikkel 4 nr. 4 bokstav b i Norge har vi som kjent en pregveordning
med 25,25 m lange modulvogntog med totalvekt 60 tonn.

Pa bakgrunn av dette kan det muligens argumenteres for at unntaksregelen i artikkel 4 nr. 4
bokstav b gir adgang til at medlemstatene ogsa kan tillate transporter med stgrre lengde og
bredde enn det som er generelt tillatt etter direktivet, slik at det her ligger et handlingsrom for
a kunne tillatte at visse transporter kan forega med stgrre lengde og bredde enn det som er
tillatt etter direktivets artikkel 4 nr. 1.

Vegdirektoratet antar videre at det muligens kan anfares at transporter av brakker/husmoduler
og bater for det meste blir foretatt av nasjonale transportgrer slik at innvirkningen pa den
internasjonale konkurransen i transportsektoren vil vere liten.

Det er et 0gsa slik at det er fullt mulig for en utenlandsk transportgr a foreta disse transportene
med de samme dimensjonene som norske transportarer slik at dette ikke har noen direkte
diskriminerende effekt.

Vegdirektoratet mener at denne argumentasjonen muligens kan brukes i et forsgk pa a
beholde ordningen.

Dersom man skulle fa et palegg fra ESA om a fjerne disse bestemmelsene under henvisning
til at de er bryter med vare E@S-rettslige forpliktelser innebaerer det at starste tillatte lengde
for disse transportene blir19,50 meter. | praksis vil dette kunne bety at det ikke vil veere mulig
a transportere mer enn en brakke pr. transport. Dette vil fa noen apenbare uheldige
konsekvenser.

Fjerning av spesialbestemmelsene i gjeldende forskrift § 5-6 nr. 4 vil utvilsomt fore til et
betydelig antall flere transporter pr. ar. Det anslas at det etter dagens regelverk arlig utfares
ca. 2000-2500 transporter av brakker/bater etter reglene i forskriften § 5-6 nr. 4 bokstav a.
Fjerning av spesialbestemmelsen vil fare til at antallet transporter pr. ar fordobles.

For de som kjgper denne typen transporttjenester vil fjerning av spesialbestemmelsene
utvilsomt virke fordyrende. Slik fjerning vil videre innebare at virksomheter som har
anskaffet kjaretayer spesielt beregnet for transportformalene, kan bli sittende med uegnet
materiell. Det er likevel slik at lang og fast forvaltningspraksis tilsier at rene
bedriftsgkonomiske forhold ikke skal tillegges avgjgrende betydning.

Hensynet til miljget tilsier isolert sett at spesialbestemmelsene bar besta i og med at dette vil

fare til mindre utslipp av miljgskadelige avgasser. Heller ikke dette hensynet har imidlertid
veert tillagt stor vekt i den forstand at dette har veert nyttet som argument for feerre, men starre
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transporter. Innfgringen av prgveordningen med modulvogntog utgjer likevel et unntak fra
dette da det i forbindelse med innfgringen av denne ordningen ble argumentert med miljg- og
effektivitetsgevinster som fglge av starre lastekapasitet.

Bestemmelsene i direktivet er ogsa gitt med hensyn til & ivareta trafikksikkerhet, vedlikehold
av infrastruktur og vern av miljg og livsvilkar. Selv om ikke fremkommelighet er eksplisitt
nevnt legger Vegdirektoratet til grunn at dette ogsa er et av hensynene direktivet skal i vareta.
Norge har i mange ar hatt spesialbestemmelser om at det kan innvilges tidsbegrenset
dispensasjon transport av brakker/bater med sterre lengde og bredde enn generelt tillatt.
Vegdirektoratet oppfatter det slik at det ikke er knyttet spesielle trafikksikkerhetsmessige eller
fremkommelighetsmessige problemer til disse transportene pa veg med alminnelig tillatt
vogntoglengde pa 19,50 meter. Dette illustreres ogsa ved at det i utgangspunktet foreslas at
kjgring med bredde inntil 3,25 meter og lengde inntil 22,00 meter (1 meter lenger enn tillatt i
dag) skal kunne forega uten dispensasjon.

Lange og/eller brede transporter utgjer i utgangspunktet en starre fare for & forarsake
trafikkfarlige situasjoner og for a skape fremkommelighetsproblemer enn normale transporter,
noe som igjen gjar det gnskelig a holde antallet transporter med stgrre dimensjoner enn
generelt tillatt nede pa et minimum. Vegdirektoratet mener likevel at disse to hensynene ikke
kan veere avgjerende grunner for & avvikle ordningen all den tid vi har hatt ordningen i mange
ar, og etter var oppfatning uten store problemer.

Pa den annen side kan det ogsa anfares at en opprettholdelse av ordningen kan ha noen
mindre heldige konsekvenser.

Dersom vi opprettholder serordningen med transport av to brakker/husmoduler og bater med
starre dimensjoner kan det anfares at slike transporter blir forfordelt i forhold til lignende
transporter av bade delbart og udelbart gods. Et eksempel i s& mate er transport av containere
som anses som transport av delbart gods og som — som hovedregel - ma holde seg innenfor de
generelt tillatte dimensjoner. | forhold til andre typer udelbart gods blir det ogsa en
forskjellsbehandling gjennom det at det ikke er adgang for andre udelbare lastenheter &
overskride starste tillatte lengde og bredde pa en gang ved transport av to lastenheter.

Her kan det imidlertid anfares at seerordningen har pagatt i mange ar tilsynelatende uten
problemer. Vegdirektoratet understreker imidlertid at det med dette ikke er meningen a apne
opp for at annen type transport kan foretas pa tilsvarende mate.

Vi ber imidlertid om hgringsinstansenes synspunkter pa hvilke positive og negative effekter
disse saertransportenetransportene. Vi tenker da spesielt pa konsekvenser for trafikksikkerhet,
fremkommelighet, miljg og transportgkonomi. Hgringsinstansene bes videre om 4 ta stilling
til hvorvidt man bar forsgke a jobbe opp mot ESA for a kunne beholde de szrlige reglene om
transport av to brakker/husmoduler og to bater.

5.4 § 5-5 nr. 8 Transport av 45-fots container direkte til eller fra skip eller

jernbane
Vegdirektoratet traff i brev datert 23.02. 2011 fglgende vedtak:

“Med hjemmel i forskrift om bruk av kjoretoy § 6-2 gir Vegdirektoratet herved et generelt
unntak fra kravet til maksimal avstand pa 12,00 meter fra senter king-pin til semitrailerens

97



bakre begrensning, jf. vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretgy nr. 4 bokstav a) nr. 2 for
transport av 45 fots container pa motorvogn med semitrailer. Unntaket gjelder innenlands
transport direkte fra/til sjatransport eller jernbane og frem til bestemmelsessted. Unntaket
trer i kraft straks og gjelder inntil videre frem til ny forskrift har tradt i kraft”.

Vedtaket om a gi et slikt generelt unntak kom etter et initiativ fra Logistikk- og
Transportindustriens Landsforening der det ble opplyst at det gjennom mange ar har
ankommet 45 fots containere med twistlock til norske havner som sjafrakt. Disse containerne
har blitt lastet pa motorvogn med semitrailer og fraktet til endelig bestemmelsessted her i
landet eller til jernbanen for viderefrakt. Slike containere har pa samme mate blitt fraktet fra
norske avsendere til norske havner for videre sjagtransport. Foreningen opplyste videre at 45
fots containere brukes i sjgfrakt i hele Europa og at det er et betydelig antall slike containere
som ankommer til og skipes ut fra norske havner hver uke.

Vedtaket om a gi et generelt unntak som vist foran ma sees i sammenheng med at transport av
45 fots containere pa veg, innebzrer at den starste tillatte lengden for motorvogn med
semitrailer blir overskredet ved at lengden fra semitrailernes king-pin til containerens bakerste
punkt overskrider 12,00 meter som er den starste tillatte lengde etter dagens regelverk. | og
med at en container verken etter direktiv 96/53/EF eller de norske bestemmelsene er a
betrakte som udelbart gods, er i utgangspunktet slik transport ulovlig etter gjeldene regler.

Gjeldende regelverk kan kort oppsummeres slik:

Norge har tiltradt direktiv 96/53/EF som er bestemmende for vekter og dimensjoner for
kjaretay. Direktiv 96/53 artikkel. 4 nr. 1 sier at medlemslandene i nasjonal transport ikke ma
godta kjaretay eller vogntog med sterre dimensjoner enn det som er angitt i direktivets
vedlegg I. nr.1.1, 1.2, 1.4 -1.8, 4.2 og 4.4. Kravene som er relevante for denne typen transport
ernr.1.4,0gnr. 1.6.

Nr. 1. 4 angir at lgse skap/pabygg og standardiserte laster som containere er innbefattet i de
dimensjoner som er nevnti 1.2, 1.3, 1.6, 1.7, 1.8 og 4.4.

Nr. 1.6 angir at starste avstand mellom kingboltens akse og semitrailerens bakre kant ikke
skal overstige 12,00 meter.

Regelen i nr. 1.4 gjenfinnes i det norske regelverket i forskrift om bruk av kjaretay § 5-2 nr. 3
1. punktum.

Denne bestemmelsen lyder slik: ”§ 5-2 nr. 3 | angivelse av kjaretays eller vogntogs lengde
eller bredde i dette kapittel og i vedlegg 1 og 2 er gods medregnet dersom ikke annet fremgar

av vedkommende bestemmelse.”

Regelen i punkt 1.6 gjenfinnes i det norske regelverket i forskrift om bruk av kjgretay vedlegg
1 nr. 4 bokstav a pkt. 2. Av denne bestemmelsen fremkommer det at:

2 Avstanden mellom senter king-pin og semitrailerens bakerste punkt skal ikke overstige: 12
m.”

Radsdirektiv 96/53/EF ar.t 4 nr. 3 tillater kjgretay og vogntog med starre dimensjoner enn det
som fremkommer av ovennevnte bestemmelser forutsatt at kjgretgyene eller vogntogene
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frakter eller er beregnet til a frakte udelbart gods og, i sa fall, kun med dispensasjon som er
gitt uten forskjellsbehandling bare dersom kjaretayene eller vogntogene er beregnet pa a
frakte eller frakter udelbart gods.

Denne bestemmelsen gjenfinnes i det norske regelverket i forskrift om bruk av kjgretgy § 5-6
nr. 1. Bestemmelsen lyder slik:
“Dispensasjon uten tidsbegrensning kan gis for

a) motorredskap eller vogntog som er konstruert for sterre aksellast, last fra
akselkombinasjon, totalvekt, lengde eller bredde enn det som er tillatt etter vedlegg 1
og veglister i henhold til dette vedlegg.

b) transport av udelbart gods pa vogntog som omhandlet i bokstav a. Som udelbart
regnes 0ogsa gods som bare med store vansker eller kostnader kan deles i mindre
enheter. Plater, container eller annen storbeholder regnes ikke som udelbart gods.

Det er ikke tillatt & transportere mer enn ett udelbart kolli dersom aksellast, last fra
akselkombinasjon eller totalvekt er stgrre enn det som er tillatt etter vedlegg 1 og tilhgrende
veglister. Det samme gjelder bredde eller lengde uten gods.

I vedlegg 2 nr. 1 - 2 er angitt tillatt aksellast, last fra akselkombinasjon, totalvekt, lengde
og bredde for offentlig veg.

Hvilke veger dispensasjonen gjelder, framgar av veglister i henhold til § 5-2 nr. 2 bokstav
b.

En del veger kan ikke uten videre tillates for de maksimale lengder eller bredder som star
i tabellen i vedlegg 2 nr. 2 bokstav a, og ma derfor vurderes i hvert enkelt tilfelle. De
riksveger som dette gjelder, er nevnt i vedlegg 2 nr. 5.”

Vegdirektoratet foreslar med dette a utvide dagens bestemmelser om hvilke spesialtransporter
som tillates kjgrt uten dispensasjon pa offentlig veg til ogsa a gjelde innenlandsk transport av
45 fots container med delbart gods direkte fra eller til skip eller jernbane og frem til
bestemmelsessted for motorvogn med semitrailer selv om kravet til maksimal avstand pa
12,00 meter fra senter king-pin til semitrailerens bakre begrensning er overskredet.

Begrunnelsen for forslaget er forst og fremt erkjennelsen av at gjeldende regelverk skaper
logistikkproblemer i og med at denne typen containere er vanlig i internasjonal skips- og
jernbanetransport. Videre at slike transporter er tillatt i andre deler av E@S-omradet. Det a
tillate denne typen spesialtransport bidrar derfor til stgrre fleksibilitet i transportkjeden.

Selv om transport av 45 fots containere pa motorvogn med semitrailer i utgangspunktet
kommer i strid med bestemmelsene i Radsdirektiv 96/53/EF om kjgretays dimensjoner, har
Vegdirektoratet brakt i erfaring at sparsmalet om likevel a tillate slik transport ble besluttet
utredet av Europakommisjonen allerede hgsten 2006. Bakgrunnen for dette var at direktiv
96/53/EF artikkel 4(6) apnet for at medlemsstatene frem til 31. desember 2006 kunne tillate
trafikk av kjgretay pa sitt territorium med dimensjoner som overstiger de som er fastsatt i
artikkel 4(2), jf. vedlegg I nr.1.1, 1.2, 1.4 -1.8, 4.2 og 4.4, pa grunn av avvikende nasjonale
bestemmelser eller malemetoder. Fgr 31.12 2006 var det saledes uproblematisk a fa
transportert 45 fots containere pa veg. Etter 31.12 2006 ma imidlertid alle kjaretay
tilfredsstille de krav som blir satt i artikkel 4(1) med mindre unntaksbestemmelsene i artikkel.
4(3) eller 4(4) kommer til anvendelse slik at transport av 45 fots containere ikke er tillatt.

En arbeidsgruppe nedsatt av kommisjonen for gjennomgang av direktivet for vurdering av
mulighetene for fortsatt & kunne tillate at 45 fots containere blir transportert i medhold av
direktiv 96/53/EF, konkluderte bl.a. med at det var mulig a betrakte transportene som
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“udelelig last” i medhold av artikkel 4 (3) (spesielle tillatelser eller lignende ikke
diskriminerende ordninger) forutsatt at medlemsstatene bestemmer seg for dette og foretar de
negdvendige regelverksendringer slik at 45 fots containere kan tillates transportert pa en ikke
diskriminerende mate. Alternativt kunne denne typen transporter tillates i medhold av direktiv
96/53/EF artikkel 4 (4) bokstav b.

Arbeidsgruppen understreket imidlertid at fortolkningen som tillater at 45 fots containere
faller inn under begrepet “udelelig last” ikke pa noen mate skal vurderes slik at det skaper
presedens for a tillate at containere som er lengre enn 45 fot skal tillates transportert som
“udelelig last™.

Kommisjonen konkluderte etter dette i en pressemelding 1. desember 2006 at” Regelverket for
kjgretgydimensjoner og lastenheter skal veere tilpasset behovet for avansert logistikk og
akseptabel mobilitet i Europa. Medlemsstatene kan fortsatt tillate at 45 fots containere blir
transportert pa sitt territorium ogsa etter 31. desember 2006. Dette vil veere en viktig
drivkraft for intermodalitet fordi 45 fots containere blir transportert med jernbane, pa sjgen
eller pa kanaler over lengre distanser, mens vegtransport blir benyttet pa den farste og siste
delen av transporten.”

Vegdirektoratet er etter dette kommet til at kommisjonen apner opp for at hver enkelt
medlemsstat kan innta bestemmelser i sitt regelverk som tillater transport av 45 fots container
pa veg med motorvogn med semitrailer selv om kravet om maksimal avstand pa 12,00 meter
fra senter king-pin til semitrailerens bakre begrensning er overskredet forutsatt at det er snakk
om transport direkte til og fra havn eller jernbane.

Videre ma det ogsa innfortolkes et vilkar om at 45-fots container sa langt som mulig skal
transporteres med skip eller jernbane. Vegetappen skal begrenses til strekningen mellom
neermeste egnede jernbanestasjon eller laste og lossehavn og bestemmelsesstedet. Dette kravet
gjelder ogsa i de tilfellene der det er billigere, gar raskere eller er mer praktisk a foreta
etappen pa veg. Kravet skyldes farst og fremst miljghensynet som tilsier at transport som kan
ga med skip eller jernbane, bgr ga med slike transportmidler. Nar det gjelder 45-fots
containere, som faktisk er for lange til & transporteres pa veg etter de alminnelige
lengdebestemmelsene for semitrailere, anser vi at dette hensynet bar vektlegges i enda starre
grad. Dette tilsier igjen at det er adgang til a stille langt strengere vilkar for slik transport enn
for transport som foregar etter de alminnelige bestemmelsene om tillate vekter og
dimensjoner.

Bestemmelsen uttaler ogsa at det er tillatt a transportere tomme 45-fots containere direkte
mellom lagringsplass og bestemmelsessted. Dette er fordi Vegdirektoratet har fatt opplysning
om at mange transportgrer kvier seg for a transportere 45-fots containere til opplagsplass da
dette ikke forstas som transport direkte til eller fra sjg eller bane. Ved at forskriftsteksten
direkte uttrykker at slik transport er tillatt unngar vi slike tvilstilfeller.

Det skal ogsa opplyses at Vegdirektoratet er gjort kjent med at Danmark har valgt a anse en
45 fots container som udelelig last” og har inntatt bestemmelsen om dette i sitt regelverk om
spesialtransporter ”Bekendtggrelse om sertransport” § 29 ferste og andre ledd. Denne
bestemmelsen lyder slik:

“Container lastet med deleligt gods anses ikke som udeleligt gods.
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Stk. 2. Ved karsel direkte til og fra skib eller jernbane i kombineret trafik kan der dog
transporteres en container med deleligt gods, der giver sattevogntoget en samlet laengde pa
indtil 17,0 m og en hgjde pa indtil 4,10 m. Den navnte kersel forudsatter ikke tilladelse ™.

Vegdirektoratet har ikke funnet det ngdvendig a sette krav til vogntogets samlete lengde da
problemet med transport av denne typen containere — med de alminnelige reglene vi har for
lengde for motorvogn med semitrailer (17,50 meter) — spesifikt knytter seg til overskridelse
av maksimal avstand fra senter king-pin til semitrailerens bakre begrensning.

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa forslaget om at det i innenlandsk transport tillates at 45
fots containere transporteres direkte til og fra havn eller jernbane uten dispensasjon pa
motorvogn med semitrailer selv om maksimal avstand pa 12,00 meter fra senter king-pin til
semitrailerens bakre begrensning er overskredet.

6. § 5-6 Kjgring med stgrre dimensjoner for motorredskap og for

transport av udelbart gods

Bestemmelsen tilsvarer dagens forskrift om bruk av kjeretgy § 5-7 og Vedlegg 2 nr. 2 bokstav
b. Bestemmelsen angir at det for visse kjgretaytyper er tillatt & overskride de generelt tillatte
starste dimensjoner for offentlig veg uten dispensasjon pa veger som er klassifisert som
veggruppe A eller B i veglister for spesialtransport jf. kommentarer til § 5-3 nr. 2 bokstav b.
Et ufravikelig vilkar for dette er at de starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner og
totalvekt etter bestemmelsene i forslagets § 5-4 overholdes. Denne forutsetningen ligger til
grunn for alle draftelser som blir gjort i det falgende selv om poenget med at
vektbestemmelsene ma overholdes ikke blir gjentatt. Dersom de starste tillatte aksellaster, last
fra akselkombinasjoner eller totalvekt etter § 5-4 overskrides ma det med unntak av
tammertransporter og modulvogntog (som har hgyere tillatt total vogntogvekt jf 8 5-5) alltid
sgkes om dispensasjon jf kommentarene til 88§ 5-8 0g5-9. Dette innebzrer ingen endring i
rettstilstanden i forhold til i dag, men det blir foreslatt en del endringer i bestemmelsen for &
gjore regelverket klarere og mer brukervennlig. Det blir foreslatt materielle endringen i
bestemmelsen ved at det blir tatt inn i forskriften at mobilkran, betongpumpebil og liftbil kan
kjere pa samme vilkar som motorredskap. Det blir ogsa foreslatt endringer for a gi mer
presise regler om transport av udelbart gods pa vogntog som uten gods overskrider de starste
tillatte dimensjoner.

| den foreslatte oppbyggingen av kapittel 5 er § 5-6 den farste bestemmelsen hvor skillet
mellom delbart og udelbart gods far betydning.

Sa lenge kravene i direktiv 96/53/EF eller eventuelt de sernorske bestemmelsene om vekter
og dimensjoner overholdes, kan delbart og udelbart gods transporteres pa like vilkar. Farst nar
det blir snakk om a overstige det direktivet og foreslatte § 5-4 tillater, far skillet betydning.

Direktiv 96/53/EF som senest endret ved direktiv 2002/7/EF (heretter i kommentarer til denne
bestemmelsen kalt direktivet) artikkel. 4 nr. 1 bokstav a bestemmer at medlemsstatene ikke
skal “tillate normal trafikk pa sitt territorium av kjoretoyer eller vogntog for innenlands
godstransport som ikke er i samsvar med de data som er oppfart i nr. 1.1[lengde], 1.2
[bredde], ... i vedlegg I”. Nr. 3 bestemmer videre at ”Bruk av kjoretoyer eller vogntog som
overskrider de starste tillatte dimensjoner, kan bare tillates pa grunnlag av sarskilte
tillatelser utstedt av vedkommende myndigheter uten forskjellsbehandling eller pa grunnlag
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av lignende ikke-diskriminerende ordninger som avtales med disse myndigheter fra sak til
sak, dersom disse kjoretoyer eller vogntog frakter eller er beregnet pd d frakte udelelig last ™.

Gjeldende § 5-7 og foreslatte § 5-6 er et utslag av den ovennevnte bestemmelsen i artikkel 4
nr. 3. Det er saledes i trad med direktivets bestemmelser at medlemsstatene kan tillate en
overskridelse av de sterste tillatte dimensjoner ved transport av udelbart gods og for kjgretay
eller vogntog beregnet for transport av udelbart gods ogsa uten at dispensasjon er pakrevd jf.
uttrykket “pa grunnlag av lignende ikke diskriminerende ordninger som avtales med disse
myndigheter fra sak til sak”.

Overskridelse av de starste tillatte dimensjonene er altsa tillatt ved transport av udelelig last
og for kjaretay beregnet for transport av udelelig last, men som hovedregel ikke for transport
av delbart gods. Unntaket er gitt i artikkel 4 nr. 4 hvor det apnes for transport av delbart gods
med starre dimensjoner, men da pa nermere gitte vilkar jf. kommentarene til § 5-5. Slik
Vegdirektoratet forstar unntaksregelen i direktivets artikkel 4 nr. 3 er det tillatt & overskride de
starste tillatte dimensjoner ved transport av udelelig last og for vogntog som er beregnet for
transport av udelelig last som kjgrer tomme. Etter Vegdirektoratets oppfatning tillater ikke
denne unntaksbestemmelsen a transportere delbart gods pa vogntog som uten gods har sterre
dimensjoner enn generelt tillatt. Denne forstaelsen av direktivet medfarer at det blir foreslatt
endringer i bestemmelsen i forhold til gjeldende § 5-7 og vedlegg 2 nr. 2 bokstav b jf.
kommentarene til § 5-6 nr. 2.

Vegdirektoratet bemerker ogsa at det er tillatt etter regelverket for godkjenning av kjeretay a
kunne godkjenne kjagretay med sterre dimensjoner enn det som er tillatt generelt jf. direktiv
97/27/EF som senest endret ved direktiv 2003/19/EF artikkel 7.

Hva gjelder skillet mellom delbart og udelbart gods, er dette behandlet i kommentarene til §
5-2 bokstav a.

6.1 § 5-6 Innledende tekst

Bestemmelsen angir at nar aksellast, last fra akselkombinasjon eller totalvekt ikke overskrider
det som er tillatt etter 8 5-4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a er det tillatt for
visse typer kjgretgy og transporter a kjgre med starre dimensjoner enn tillatt etter de samme
bestemmelsene.

Hvilke typer kjaretay/transporter som tillates kjart med starre dimensjoner angis i § 5-6 nr. 1,
2 0g 3.

6.2 § 5-6 nr. 1 - Motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil

Bestemmelsen omhandler kjgretgytypene som ikke er konstruert for transport av gods som
tillates kjart med starre dimensjoner enn generelt tillatt uten dispensasjon. Det angis i
bestemmelsen at motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil som er konstruert med
starre lengde eller bredde enn det som er tillatt etter 8 5-4 nr. 4 og 5 kan kjare uten
dispensasjon.

Motorredskap har etter dagens bestemmelser lov til & kjare pa offentlig veg uten dispensasjon

med lengde inntil 14,00 meter og bredde inntil 3,25 meter sa fremt den holder seg innenfor de
starste tillatte vekter. Motorredskap er Kjgretay som primaert er konstruert for a utfare
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bestemte arbeider pa bygge- og anleggsplasser og lignende og ikke for transport av gods eller
personer. Motorredskap har ofte stgrre dimensjoner enn generelt tillatt og for & gjere det
enkelt for disse a flytte seg rundt mellom anleggsplasser er det tillatt at de kan kjere med
starre dimensjoner uten dispensasjon og at de kan fa dispensasjon fra de starste tillatte vekter
Jf. kommentarene til 88 5-8 og 5-9. 1 forhold til dagens forskriftstekst i 8 5-7 nr. 1 bokstav a
foreslas det den endring at mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler kan kjgre med starre
dimensjoner enn generelt tillatt i tillegg til motorredskap.

Begrunnelsen for dette er falgende: | dagens forskriftstekst i 8§ 5-7 nr. 1 bokstav a er
“motorredskap” nevnt som den kjgretgytypen som ikke er konstruert for godstransport som
tillates kjort med starre dimensjoner enn generelt tillatt. Arsaken til dette er at vi i Norge til nd
har ansett mobilkraner for a falle inn under definisjonen av motorredskap i kjgretayforskriften
§ 2-5 nr. 4. Dette medfarer at nar dagens forskriftstekst i bruksforskriften bruker begrepet
“motorredskap” omfattes ogsa mobilkran.

Mobilkraner blir imidlertid henfart under kjgretaygruppe N3 og blir gitt en egen definisjon i
nytt godkjenningsdirektiv 2007/46/EF, noe som ogsa blir foreslatt tatt inn i ny forskrift om
godkjenning av bil og tilhenger til bil. | tillegg er det praksis for at mobilkraner far mer
fordelaktige dispensasjonsvilkar enn andre motorredskaper. Denne praksisen blir na foreslatt
forskriftsfestet jf. kommentarene til 88 5-2, 5-8 og 5-9. Pa bakgrunn av dette foreslar
Vegdirektoratet at “mobilkran” blir et eget begrep i1 bruksforskriften. I tillegg til mobilkraner
vil vi i1 trdd med “European Best Practice Guidelines For Abnormal Transports” ogsa
forskriftsfeste at to andre typer N3 kjagretay som ikke er konstruert for transport av gods —
betongpumpebiler og lifthiler — skal fa dispensasjon uten tidsbegrensning pa samme vilkar
som mobilkraner. Vi foreslar derfor at det blir tatt inn en egen definisjon av begrepene
“mobilkran”, “betongpumpebil” og “liftbil” 1 forskrift om bruk av kjeretoy jf. forslaget til ny
forskrift 8 5-2 bokstav c til e. Neermere begrunnelse for valget av definisjoner og bakgrunnen
for hvorfor disse skal ha mer fordelaktige dispensasjonsvilkar enn motorredskaper falger av
falger av kommentarene til disse bestemmelsene og av avsnittet «Besvarelse av innspill fra
Kranutleiernes Landsforbund samt til forskriftsfesting av 100-tonnsvegnettet». |
kommentarene til § 5-2 gis det ogsa en begrunnelse for hvorfor det ikke er tillatt for
mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler & drive transport av gods.

Auvsnittet inneholder som nevnt ogsa en vurdering av hvordan mobilkran, betongpumpebil og
liftbil forholder seg til bestemmelsene i direktiv 96/53/EF. Denne drgftelsen konkluderer med
at Vegdirektoratet ikke anser det som direktivstridig a tillate at mobilkran, betongpumpebil og
liftbil kan kjere med stgrre dimensjoner enn direktivet tillater. Bakgrunnen er at disse
kjaretayene ikke transporterer gods. De er i sin grunnkonstruksjon ikke beregnet for transport
av gods, slik at det er sveart upraktisk a anvende disse kjgretgyene til transport av gods.

Hva gjelder motorredskap, fremkommer det ikke klart av dagens regelverk hvorvidt det er
tillatt & benytte denne typen kjgretay til transport av gods eller personer pa offentlig veg.
Motorredskap er definert i kjoretgyforskriften § 2-5 nr. 4. Av interesse her er fgrste og annet
ledd, som uttaler:

Motorredskap: Mobile maskiner/selvkjgrende arbeidsredskaper, som har hjul og/eller
belter nar maskinen eller redskapen i grunnkonstruksjonen atskiller seg fra andre
motorvogner for transport av gods eller personer eller traktor. Kjgretayet skal i hovedsak
vare innrettet for & utfare bestemte arbeider, ha fast monterte redskaper eller maskiner. Som
motorredskap regnes uansett ikke kjgretay hvis hovedfunksjon — for sa vidt gjelder selve
transporten — er kjgring pa offentlig veg. Dette gjelder likevel ikke vegarbeid.
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Som motorredskap regnes ogsa motorvogn som hovedsakelig er innrettet for transport
av personer eller gods eller til & trekke annet kjgretay og som har en konstruktiv hastighet
ikke over 25 km/t. Som motorredskap regnes ogsa motorvogn som hovedsakelig er beregnet til
intern transport av masse, jord eller lignende pa bygge- og anleggsplasser eller i terreng og
som bare unntaksvis brukes pa offentlig veg (dumpere), dersom konstruktiv hastighet ikke
overstiger 30 km/t.

Av denne definisjonen fremkommer det at kjgretey i kategorien motorredskap kan veere
innrettet for transport av gods. Til tross for dette gnsker VVegdirektoratet ikke at motorredskap
skal benyttes til transport av gods pa offentlig veg.

Hovedbegrunnelsen for dette er at motorredskap som er utstyrt for transport av gods, som for
eksempel dumpere, har en konstruktiv hastighet pa maksimalt 30 km/t. Av
trafikksikkerhetsmessige hensyn er dert derfor gnskelig at slike kjgretay ferdes minst mulig i
trafikken. Godstransport med motorredskap pa offentlig veg er derfor ikke tillatt i det hele tatt
selv om motorredskapet ikke er utstyrt med lasteplan og dimensjonene ikke overskrider 2,55
m bredde og 12,00 m lengde. Motorredskap utstyrt for transport av gods kan bare brukes til
transport av gods utenfor offentlig veg, da for eksempel til intern transport av gods pa bygge-
og anleggsplasser, grustak eller lignende, og til transport av gods pa privat veg. Et
motorredskap utstyrt for transport av gods kan bare brukes til transport av gods pa offentlig
veg dersom vegen er stengt for trafikk og gjort om til anleggsomrade.

| tillegg @nsker Vegdirektoratet av hensyn til lik konkurranse i transportsektoren at det ikke
skal veere tillatt & benytte motorredskap til a transportere gods med stgrre dimensjoner enn det
som generelt er tillatt for offentlig veg. Vi bemerker imidlertid at det fortsatt er anledning til a
ta med seg ting innvendig i farerhuset sa lenge det anses som forsvarlig jf. vegtrafikkloven §
23.

Nar det gjelder adgangen til & kjere uten gods med starre dimensjoner enn direktivet tillater,
mener Vegdirektoratet at de samme betraktninger ligger til grunn for at mobilkran,
betongpumpehbil og liftbil kan tillates brukt med sterre dimensjoner ogsa gjer seg gjeldende
for motorredskap.

Pa bakgrunn av de forannevnte vurderingene er det ikke tillatt & transportere gods med
mobilkran, betongpumpebil, liftbil og motorredskap.

Vegdirektoratet foreslar derfor at det tas inn en ny setning i forskriftsforslagets nr. 1 for a
presisere at det ikke er tillatt & transportere gods pa offentlig veg med motorredskap,
mobilkran, betongpumpebil eller liftbil. Dette kommer ogsa til uttrykk gjennom at det settes
«Transport av gods ikke tillatt» i rubrikken tillatt lengde og bredde med gods for de
forannevnte kjgretgytypene i forslaget til § 5-6 nr. 1. Vi bemerker imidlertid at det fortsatt er
anledning til a ta med ting innvendig i farerhuset.

Begrunnelsen for at det faktum at det ikke er tillatt a transportere gods pa offentlig veg med
motorredskap mobilkran, betongpumpebil eller liftbil blir foreslatt regulert i denne
bestemmelsen er at disse kjgretgyene er spesialkjgretgy. Derfor er det ogsa hensiktsmessig at
bruken av disse kjgretgyene pa offentlig veg reguleres i den samme bestemmelsen hvor
bruken av andre spesialtransportkjeretgy pa offentlig veg uten dispensasjon blir regulert.
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6.3 § 5-6 nr. 2 - Vogntog seerlig innrettet for transport av udelbart gods som
uten gods overskrider de stgrste tillatte dimensjoner og transport av
udelbart gods med slike vogntog

6.3.1 § 5-6 nr. 2 bokstav a

Bestemmelsen angir at det under forutsetning av at de starste tillatte aksellaster, last fra
akselkombinasjoner eller totalvekt etter § 5-4 ikke overskrides er det tillatt uten dispensasjon
a kjere med vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods som med eller uten gods
overskrider de stgrste tillatte dimensjoner etter § 5-4 nr. 4 og 5. Bestemmelsen er en
viderefgring av dagens bestemmelse i forskrift om bruk av kjeretgy 8 5-7 nr. 1 bokstav b. I
forslaget til ny forskriftstekst blir ordlyden foreslatt endret ved at uttrykket ““ vogntog
konstruert for transport av udelbart gods” som tilsvarer direktivets uttrykk “ vogntog
beregnet for transport av udelelig last” byttes ut med uttrykket “vogntog spesielt innrettet for
transport av udelbart gods”. Bakgrunnen for forslaget om endring av teksten er at det skal
komme tydeligere frem av ordlyden at de vogntogene som tillates kjert med starre
dimensjoner tillatt etter § 5-4 nr. 4 og 5 ma veere spesialbygde for a transportere gods som er a
anse som udelbart etter den foreslatte definisjonen av udelbart gods i forskriftsforslagets § 5-2
bokstav b. Etter dagens bestemmelser i § 5-7 nr. 2 bokstav a, jf. vedlegg 2 nr. 2 bokstav b, er
det tre typer vogntog som tillattes brukt uten dispensasjon med stgrre dimensjoner enn
generelt tillatt med eller uten gods. De tre typene er:

1. Trekkbil med plattform-tilhenger som har fem eller flere aksler med lik avstand
mellom akslene, beregnet pa spesielt tungt, udelbart gods (f.eks. transformator). Tillatt
lengde med gods: 20 meter. Tillatt bredde med gods: 3,25 meter. Tillatt lengde uten
gods: 20 meter. Tillatt bredde uten gods: 3 meter

2. Trekkbil med svanehalssemitrailer med styrbar aksel pa semitraileren. Tillatt lengde
med gods: 20 meter. Tillatt bredde med gods: 3,25 meter. Tillatt lengde uten gods: 20
meter. Tillatt bredde uten gods: 3 meter

3. Trekkbil med svanehalssemitrailer uten styrbar aksel pa semitraileren. Tillatt lengde
med gods: 20 meter. Tillatt bredde med gods: 3,25 meter. Tillatt lengde uten gods:
17,50 meter. Tillatt bredde uten gods 3,00 meter.

Vogntogtypene er de samme som de som kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning til a kjere
med starre vekter og dimensjoner enn generelt tillatt, jf. dagens bestemmelse i § 5-6 nr. 1, jf.
vedlegg 2 nr. 2 bokstav a. Det som er spesielt med de tilhengertypene som er angitt i denne
bestemmelsen er at de er spesielt bygget for a transportere spesielt tungt og omfangsrikt gods.
For & kunne transportere udelbart gods med starre vekter enn det som er tillatt etter forslagets
8 5-4 og veglister gitt i medhold av 8§ 5-3 nr. 2 bokstav a er det satt som betingelse at en av de
ovennevnte tilhengertypene ma benyttes, noe som ogsa foreslas viderefart i ny forskrift, jf.
kommentarene til § 5-8. Disse spesielle tilhengertypene er konstruert med nedbygd lasteplan
slik at det er enkelt & foreta av og pa lasting av tungt udelbart gods. Kravene til at det kun er
tillatt & bruke disse spesialbygde tilhengerne til & kunne transportere udelbart gods med starre
vekter enn generelt tillatt er ogsa begrunnet av hensynet til stabilitet. Da disse tilhengerne har
nedbygd lasteplan vil transportene fa et lavt tyngdepunkt, noe som har gunstig innvirkning pa
stabiliteten.

Disse spesialbygde tilhengerne vil ofte ha starre dimensjoner enn det som generelt er tillatt for
offentlig veg og tillates i dag kjert uten dispensasjon med de vogntoglengder og -bredder som
fremkommer av tabellen pa veger som ikke er klassifisert som veggruppe IKKE, safremt
generelt tillatte vekter for offentlig veg ikke overskrides.

105



Nar disse spesialbygde tilhengerne fremvises til registrering skal de tildeles hvite
kjennemerker selv om deres dimensjoner er starre enn det som generelt er tillatt pa offentlig
veg. Starste tillatte bredde er 3,00 meter. Nar det gjelder lengde er det ikke angitt noe
maksimal lengde for tilhengeren ved registreringen. Samlet vogntoglengde skal imidlertid
etter dagens regelverk ikke overskride 20,00 meter (foreslas na gket til 22,00 meter, jf.
kommentarer til tabellen i forskriftsforslagets § 5-6 nr. 2 bokstav b) noe som ma kontrolleres
ute pa vegen. Dette tilsvarer systemet for registrering av slepvogner spesielt innrettet for
transport av temmer, jf. kommentarer til § 5-5.

Problemet med dagens bestemmelser er at det verken i forskrift om bruk av kjgretay eller i
regelverket for godkjenning av kjgretay er angitt noen definisjon av hva en plattformtilhenger
eller svanehalssemitrailer faktisk er. Imidlertid er det som nevnt knyttet noen rettsvirkninger
til disse begrepene etter dagens regelverk. En plattformtilhenger og en svanehalsemitrailer
som fyller regelverkets vilkar er de eneste to tilhengertypene som tillates kjert uten
dispensasjon pa offentlig veg med sterre dimensjoner enn generelt tillatt bade med og uten
gods. Av dette falger at en plattformtilhenger og svanehalssemitrailer skal ha hvite
kjennemerker ved registreringen dersom tilhengeren er innenfor de dimensjoner nevnt i
forrige avsnitt. Kanskje enda viktigere er det at disse to tilhengertypene er de eneste som kan
brukes i vogntog som kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning fra de starste tillatte vekter og
dimensjoner, jf. dagens bestemmelse i § 5-6, jf. Vedlegg 2 nr. 2 bokstav a, jf.
forskriftsforslagets § 5-9. Pa bakgrunn av dette mener Vegdirektoratet at det ma fremga
klarere av regelverket hva slags type tilnengere dette er. Samtidig foreslas det ogsa en endring
av begrepsbruken for hvilke typer motorvogner som kan benyttes i vogntog som med eller
uten udelbart gods har stgrre dimensjoner enn generelt tillatt.

Hensikten med forslaget til endret begrepsbruk er ogsa a knytte begrepene i bruksforskriften
sammen med begrepene som brukes i kjgretayforskriften og forskrift om godkjenning av bil
og tilhenger til bil.

Pa samme mate som med motorredskap, mobilkran etc. tas det ogsa i denne bestemmelsen inn
en tabell som viser den nye begrepsbruken for hvilke kjgretgy og vogntog typer som tillates
brukt dersom de starste tillatte dimensjoner overskrides, samt de starste tillatte lengder og
bredder bade med og uten gods. | tabellen ligger det ogsa inne forslag til gkte lengder i
forhold til det som gjelder i dag. Det ligger altsa implisitt i systemet om at det kun er krav om
at kjeretayene ma veere i kategori N2 eller N3 og tilhengerne i kategori O3 eller O4 dersom de
starste tillatte dimensjoner etter § 5-4 nr. 4 eller 5 overskrides.

6.3.1.1 § 5-6 nr. 2 bokstav a forste tabellrad

Uttrykket fra dagens forskrift “Trekkbil med plattformtilhenger som har fem eller flere aksler
med lik avstand mellom akslene, beregnet pa spesielt tungt, udelbart gods (f.eks.
transformator)” foreslas endret til: Motorvogn N2 og N3 (eventuelt trekkvogn N2 og N3)
med tilhenger O3 og O4 spesielt innrettet for transport av tungt udelbart gods (f.eks.
transformator) som har 5 eller flere aksler med lik avstand mellom akslene”.

Begrepet trekkbil” stammer fra forskrift om krav til kjeretoy av 1990, som ble erstattet av
kjoretayforskriften i 1994. Begrepet foreslas endret til “motorvogn” eller “trekkvogn”.
Kjeretayforskriften inneholder ingen definisjon av “trekkbil”. "Trekkvogn” defineres 1
direktiv 2007/46/EF Vedlegg 2 bokstav C nr. 3 som henviser til direktiv 97/27/EF vedlegg 1
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nr. 2.1.1.2, hvor uttrykket igjen deles i to underkategorier, “trekkvogn for tilhenger” og
“trekkvogn for semitrailer”. Det kan séledes argumenteres at “trekkbil” ber erstattes med
“trekkvogn” fremfor “motorvogn”. Imidlertid er “motorvogn” legaldefinert i vegtrafikkloven
8 2, og brukes konsekvent i bestemmelsene om starste tillatte vekter og dimensjoner i dagens
vedlegg 1 til forskrift om bruk av kjgretay. For & fa en sammenhengende begrepsbruk i
regelverket er det derfor mest hensiktsmessig & erstatte uttrykket “trekkbil” med
“motorvogn”. Pa den annen side er det slik at de motorvognene som benyttes til & trekke
disse tilhengerne vil havne innenfor definisjonen av “Trekkvogn™ i direktiv 97/27/EF 2.1.1.2
slik at det blir mest presist & benytte begrepet Trekkvogn”.

Vi vil be om hgringsinstansenes syn pa hva som vil veere det mest korrekte begrepet a bruke
av motorvogn og trekkvogn.

At motorvognen skal veere kategori N2 eller N3, skyldes at vi ikke gnsker at mindre
motorvogner skal benyttes til transporter som overstiger de starste tillatte dimensjoner (og
vekter selv om det ikke er regulert i denne bestemmelsen.)

Begrepet tilhenger” er valgt pa bakgrunn av at en plattformtilhenger kan vare bade
slepevogn, pahengsvogn og semitrailer. At tilnengeren skal vaere kategori O3 eller O4
skyldes at vi ser det som gnskelig at bare de starste tilhengertypene skal kunne utfare spesielle
transporter av udelbart gods med starre dimensjoner (og vekter, jf. kommentarene til § 5-8)
enn generelt tillatt. Vi gnsker heller ikke at tilhengere i kategori R (traktortilhenger) skal
kunne utfgre spesialtransport. Bakgrunnen for dette er at tilhengere i gruppe R etter
definisjonen i kjaretayforskriftens 8 2-4 nr. 2 er skogbruks eller landbrukstilhenger, som
hovedsakelig er beregnet til & transportere gods og konstruert til a bli koblet til en traktor med
henblikk pa en anvendelse innenfor skogbruk eller landbruk. Forslaget far ogsa den
konsekvens at tilhengerredskap vil veere utelukket fra & kunne kjare uten dispensasjon pa de
vilkar som bestemmelsen her angir. Kravet om at tilhengerne ma veere i kategori O3 eller O4
vil ogsa gjelde for dispensasjoner uten tidsbegrensning etter § 5-8. Tilhengerredskap og
tilhengere i kategori R vil sdledes ogsa veere utelukket fra & kunne fa dispensasjon uten
tidsbegrensning.

Vegdirektoratet er klar over at vi gjennom dette gjer regelverket strengere enn det har veert.
Vi mener likevel at siden dette er spesielle tilhengere som skal brukes til spesialtransporter av
tunge eller omfangsrike udelbare lastenheter, mener vi ogsa at det ma veere rom for & kunne
regulere hva slags typer tilhengere vi gnsker skal kunne utfare slike spesielle transporter pa en
strengere mate enn det som gjares i dag. Vi mener derfor vi har saklig grunnlag for a
gjennomfare de foreslatte endringene da det er snakk om spesielle transporter som overskrider
de starste tillatte dimensjonene som gjelder generelt. Vi anser derfor at vi star fritt til &
forskriftsfeste vilkar som skal sikre at denne typen transport foregar pa en mest mulig
trafikksikker mate. Vi bemerker imidlertid at det fortsatt vil veere mulig & gi dispensasjon for
tilhengere i gruppe R i serlige tilfeller etter bestemmelsene i forskriftsforslagets § 5-14 og 6-
2.

Vi bemerker ogsa at vi i § 5-3 nr. 3 siste ledd har tatt inn en bestemmelse om at lastebil,
trekkbil, slepvogn pahengsvogn og semitrailer tilhengere godkjent fer 1. januar 1995 med
totalvekt over 3 500 kg fortsatt kan benyttes til spesialtransport, forutsatt at vilkaret om at
tilhengeren ma veere spesielt innrettet for transport av udelbart gods er oppfylt, jf.
kommentarene til den bestemmelsen. Det bemerkes ogsa at vi foreslar en egen
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dispensasjonshestemmelse for tilhengerredskap for a sikre at slikt utstyr fortsatt kan flyttes
rundt pa offentlig veg.

Ved & innfgre krav om at det ma veere motorvogn (evt. trekkvogn) N2 og N3 og tilhenger O3
og O4 mener vi at vi oppnar a knytte begrepsbruken opp mot den tekniske definisjonen av
kjaretayet slik den er angitt i regelverket om godkjenning av kjeretay og i kjgretayets
vognkort.

| tillegg til at tilhengeren ma veere i kategori O3 eller 04 ma tilhengeren ha 5 eller flere aksler
med lik avstand mellom akslene og den ma vaere spesielt innrettet for transport av tungt
udelbart gods (f.eks. en transformator). Det vil i praksis si at den ma ha et nedbygd lasteplan
som gjar at av og pa lasting av en tung eller omfangsrik udelbar lastenhet kan forega pa en
enkel og sikker mate og at tyngdepunktet under kjaring blir lavt slik at transporten blir stabil.
En tilhenger som oppfyller disse vilkarene kan da bli registrert med hvite kjennemerker
dersom den har en bredde uten gods pa inntil 3,00 meter og klarer a veere innenfor 22,00
meter totalvogntoglengde. Starste tillatte bredde med gods er 3,25 meter. Starste tillatte
vogntoglengde med gods er ogsa 22,00 meter. Dette innebzrer en gkning av tillatt lengde med
2,00 meter i forhold til det som gjelder i dag.

To kategorier av vogntog far gkt tillatt lengde bade med og uten gods. Motorvogn kategori N2
og N3 med tilhenger O3 og O4 som har fem eller flere aksler med lik avstand mellom akslene
og Motorvogn N2 og N3 med semitrailer beregnet for transport av udelbart gods med styrbar
aksel pa semitraileren far gkt tillatt lengde fra 20 meter til 22,00 meter. @kningen er
begrunnet i at 2,00 ytterligere meter ikke utgjer nevneverdig forskjell i fremkommeligheten
for denne typen transporter. Bestemmelsen tillater kun kjgring pa veger i klasse A og B. For
veger i gruppe IKKE vil transportgren fortsatt veere henvist til a sgke dispensasjon for hver
transport. | dagens vedlegg 2 pkt. 4 er Veggruppe IKKE definert som ”Veger som det ma
sokes dispensasjon for i hvert enkelt tilfelle”. I foreslatte § 5-2 bokstav j er denne endret til
”Veger som pa grunn av kurvatur eller fremkommelighet ikke egner seg for spesialtransport
hvor det md sokes dispensasjon i hvert enkelt tilfelle”. En slik definisjon inneberer ogsa at
veger som ikke er i denne gruppen som utgangspunkt anses for a veere egnet for
spesialtransport. Bakgrunnen for at det ikke kreves dispensasjon for transport med
dimensjoner inntil tabellens verdier pa veger i klasse A og B er at det ikke er fysiske hindre
for transport med dimensjoner som oppgitt i tabellen.

At starste tillatte lengde for transport av udelbart gods uten dispensasjon pa enkelte typer
vogntog na foreslas gkt til 22,00 meter, skyldes at seknader om transport av udelbart gods
med lengde 22,00 meter i realiteten aldri avslas for veggruppe A og B sa lenge bredden ikke
overstiger 3,25 m. Disse vegene har med andre ord ikke fremkommelighetsmessige
utfordringer som vanskeliggjer transport med slik lengde. En apning for transport av én
udelbar lastenhet med lengde inntil 22,00 vil derfor ikke fa noen fremkommelighets- eller
trafikksikkerhetsmessige konsekvenser. En slik apning vil ogsa veere arbeidsbesparende for
Statens vegvesen da det blir faerre dispensasjonssgknader a behandle.

6.3.1.2 § 5-6 nr. 2 bokstav a andre tabellrad

Trekkbil med svanehalssemitrailer med styrbar aksel pd semitraileren” foreslas endret til
“Motorvogn N2 eller N3 (eventuelt trekkvogn N2 eller N3) med semitrailer O3 eller O4
spesielt innrettet for transport av tungt udelbart gods med styrbar aksel pa semitraileren *.
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Begrunnelsen for endring av begrepsbruken fra trekkbil til motorvogn eller eventuelt
trekkvogn N2 eller N3 er den samme som over. Begrunnelsen er ogsa den samme for &
innfgre krav om at semitraileren ma vere i kategori O3 eller O4. Videre foreslas det at
semitraileren ma veere spesielt innrettet for transport av tungt udelbart gods og ma ha styrbar
aksel pa semitraileren. Utrykket “spesielt innrettet for transport av tungt udelbart gods” betyr i
praksis at semitraileren ma ha nedbygd lasteplan, slik at av og pa lasting av tunge udelbare
lastenheter kan forega pa en enkel og sikker mate, samt at tyngdepunktet under kjaring blir
lavt slik at transporten blir stabil. En semitrailer som i dag kalles en “svanehalssemitrailer”
oppfyller de vilkarene som er beskrevet. Denne har nedbygd lasteplan og
festningsanordningen som kopler semitraileren til den trekkende motorvognen som har en
knekk som gjer at den kalles en “svanehals”. Vi vil imidlertid ikke bruke begrepet svanehals i
forskriftsteksten da den tekniske utviklingen om noen ar muligens har funnet andre mater a
konstruere en semitrailer for transport av tungt udelbart gods pa. Det avgjerende kriteriet vil
veere om semitraileren har nedbygd lasteplan og om den fra produsentens side er spesielt bygd
for & transportere tungt udelbart gods. En semitrailer O3 eller 04 som oppfyller disse kan
registreres pa hvite kjennemerker dersom den har en bredde uten gods inntil 3,00 meter og
inngar i et vogntog med total lengde inntil 22,00 meter.

Vogntoglengden foreslas pa samme mate som ovenfor gkt til 22,00 meter med og uten gods.
Begrunnelsen er den samme som ovenfor. Arsaken til at det gar bra & ke lengden for denne
vogntogtypen og ikke vogntogtypen beskrevet i tabellrad 3 er at semitraileren i dette tilfellet
er utstyrt med styrbar aksel noe som gjar at fremkommeligheten blir bedre. Sterste tillatte
bredder blir som i dag 3,25 meter med gods og 3,00 meter uten gods.

6.3.1.3 § 5-6 nr. 2 bokstav a tredje tabellrad

" Trekkbil med svanehalssemitrailer uten styrbar aksel pd semitraileren” foreslas endret til
“Motorvogn N2 eller N3 (eventuelt trekkvogn N2 eller N3) med semitrailer O3 eller O4
spesielt innrettet for transport av tungt udelbart gods uten styrbar aksel pd semitraileren “.

Begrunnelsen for a erstatte begrepet med trekkbil med motorvogn eller eventuelt trekkvogn
N2 eller N3 og begrepet “svanehalssemitrailer” med begrepet “semitrailer O3 eller O4
spesielt innrettet for transport av tungt udelbart gods” er den samme som ovenfor. Den eneste
forskjellen pa tabellrad 2 og tabellrad 3 er at semitraileren ikke har styrbar aksel. Dette far den
konsekvens at tillatt lengde med gods er 20,00 meter, mens tillatt lengde uten gods er 17,50
meter, altsa likt som den generelt tillatte lengde for motorvogn med semitrailer jf. § 5-4 nr. 4
bokstav a. Starste tillatte bredde med og uten gods er henholdsvis 3,25 meter og 3,00 meter.

6.3.2 § 5-6 nr. 2 bokstav b

Bestemmelsens bokstav b angir hvilke begrensninger regelverket gir for transport av udelbart
gods uten dispensasjon i tillegg til de starste tillatte lengder og bredder som blir angitt i
tabellen. Dette innebarer en del endringer i forhold til hvordan regelverket er i dag. Dette blir
kommentert neermere i det fglgende.

$§6.3.2.1 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 1

Her presiseres det at hver gang uttrykkene “storste tillatte lengde” og “sterste tillatte bredde”
blir brukt i forskriftsteksten i pkt. 2 til 5, refereres det til den sterste tillatte vogntoglengde for
offentlig veg gitt i forslagets 8 5-4 nr. 4 bokstav a og den starste tillatte kjgretaybredde for
offentlig veg som er gitt i 8 5-4 nr. 5. Det presiseres ogsa at hver gang begrepet “vogntog” blir
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brukt i bestemmelsene i pkt. 2 til 5 refereres det til de 3 vogntogtypene som er angitt i
tabellen.

6.3.2.2 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 2 til 5 - transport av flere udelbare kolli

Bestemmelsen angir at vogntog som uten gods har starre lengde og bredde enn det som er
tillatt etter § 5-4 bare kan transportere udelbart gods nar godset ogsa overstiger starste tillatte
lengde og bredde etter § 5-4. Dette innebarer en endring i forhold til dagens regelverk. Etter
dagens regelverk kan vogntog som uten gods har sterre dimensjoner enn generelt tillatt kun
transportere et udelbart kolli pr. transport uten at det er satt neermere krav til godsets
dimensjoner. Det blir ogsa opplyst fra dispensasjonsmyndigheten i Statens vegvesen Region
gst at vi i praksis ikke blander oss bort i hva slags gods eller hvilke dimensjoner godset har sa
lenge det bare er ett kolli som blir transportert.

Dette betyr at det i dag tillates at et vogntog som uten gods har stgrre dimensjoner enn
generelt tillatt kan transportere et kolli som er innenfor de sterste tillatte vekter og
dimensjoner, med den begrensning at det kun er ett kolli som tillates transportert. Dette
harmonerer darlig med systematikken ellers i regelverket. Et kolli som er innenfor de starste
tillatte vekter og dimensjoner etter § 5-4 er ikke a anse som et udelbart gods etter definisjonen
i forskriftsforslagets 8 5-2 bokstav ¢ og skal derfor transporteres innenfor de vekter og
dimensjoner som er tillatt etter § 5-4. A tillate at delbart gods blir transportert pa kjgretay med
starre lengder og bredder er i strid med vare E@S-rettslige forpliktelser, jf. direktivets artikkel
4 nr. 1 bokstav a. En slik forstaelse av regelverket er etter Vegdirektoratets vurdering i trad
med direktivets bestemmelser om at transporten sa langt som mulig skal forega innenfor de
starste tillatte dimensjoner som gjelder generelt. Tanken bak dette er at man av
trafikksikkerhetsmessige hensyn sgker a begrense trafikken av kjgretgy med sterre lengde og
bredde enn generelt tillatt til de tilfellene hvor det er behov for slike kjgretay pa grunn av
godsets starrelse.

Reglene i § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 2 til 5 foreslas for & gjennomfare prinsippet om at det bare
er tillatt & benytte vogntog som uten gods har stgrre dimensjoner enn generelt tillatt dersom
det fraktes gods som overskrider de generelt tillatte dimensjoner. Vi presiserer at de fleste
spesialtransporttilnengere av de ovennevnte som benyttes i dag sannsynligvis innehar en
dispensasjon uten tidsbegrensning til a transportere udelbart gods med starre vekter og
dimensjoner enn generelt tillatt. Bestemmelsene som blir angitt nedenfor gjelder likevel pa
slike hengere nar de blir brukt til & transportere udelbart gods som ikke overskrider de starste
tillatte vekter. Dersom de starste tillatte vekter overskrides, tillates det uansett bare tillatt &
transportere et udelbart kolli, jf. kommentarene til § 5-8 nr. 2.

Dagens regel om at det bare er tillatt & transportere én udelbar lastenhet pa vogntog som uten
gods overskrider starste tillatte lengde eller bredde foreslas ogsa endret og liberalisert. Den
foreslatte liberaliseringen er i trad med var forstaelse av definisjonen “udelelig last” i direktiv
96/53/EF og den foreslatte definisjonen av “udelbart gods” i forskriftsforslagets § 5-2
bokstav c. Liberaliseringen bestar i at vi vurderer det for a veare innenfor rammen av
regelverket 4 tillate at det for eksempel ved transport av en udelbar lastenhet som overskrider
starste tillatte bredde kan transporteres flere udelbare brede lastenheter i lengderetningen sa
lenge starste tillatte lengde ikke overskrides. Likeledes vil det vare tillatt a transportere flere
udelbare lastenheter som overskrider sterste tillatte lengde ved siden av hverandre i
bredderetningen sa lenge starste tillatte bredde ikke overskrides. For en mer utdypende
vurdering av dette henvises det til kommentarene til 8 5-2 bokstav ¢ og § 5-5 nr. 5.
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Vi understreker imidlertid at det ikke er nok at godset overskrider den starste tillatte lengde
eller bredde for & bli ansett for & veere udelbart. Godset ma ogsa ha en slik karakter at det ikke
uten urimelige kostnader eller fare for skade kan deles opp og fraktes innenfor de generelt
tillatte dimensjoner.

Vi bemerker ogsa at vi i dagens regelverk har en bestemmelse om at det kan innvilges
dispensasjon med tidsbegrensning dersom det skal transporteres mer enn en udelbar lastenhet
av gangen. Det tillates ikke flere udelbare lastenheter i bredden eller i lengderetningen hvis
lengden eller bredden derved overskrides. Med de foreslatte regelendringene vil det bli
endringer pa dette. | forslaget til nytt regelverk vil det kun veare ngdvendig a ha dispensasjon
med tidsbegrensning dersom lengden eller bredden overskrider de maksimale lengder eller
bredder etter tabellen, jf. kommentarene til § 5-9 nr. 3.

Det er her sveert viktig & understreke at det bare er tillatt & transportere flere lastenheter sa
lenge de starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner eller totalvekter etter § 5-4
ikke overskrides.

6.3.2.3 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 2

Pa bakgrunn av de vurderinger som er gjort ovenfor foreslas det regulert i denne
bestemmelsen at vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods som uten gods har
bade stgrre bredde og lengde enn generelt tillatt, bare kan transportere en udelbar lastenhet
som overskrider bade starste tillatte lengde og bredde. Vi gar imidlertid ikke sa detaljert til
verks at vi krever at godset minst ma vere like stort som tilhengeren. Det er nok at godset har
starre dimensjoner enn generelt tillatt.

Bestemmelsen er imidlertid tilfayd at det likevel er tillatt & transportere flere kolli dersom
disse hver for seg overskrider bade starste tillatte lengde og bredde plasseres i hgyden. Dette
innebaerer at det likevel vil vaere adgang til & transportere flere udelbare kolli pa slike
vogntog. Dette er sveert praktisk ved transport av for eksempel forskalingselementer som er
ca. 50 cm hgye. Det er ogsa i trad med systematikken ellers i § 5-6, ved transport av flere kolli
som er enten lange eller brede er det full adgang til & stable i hgyden inntil man eventuelt
kommer i konflikt med vegtrafikkloven 8 3 og krav til sikring av last samt eventuelle
hgydebegrensninger som gjelder for tunneler, bruer etc. Det er ingen grunn til at dette skal
veere annerledes ved transport av kolli som er bade lange og brede pa vogntog som uten gods
overskrider bade starste tillatte lengde og bredde. Forutsetningen er at hvert kolli overstiger
bade starste tillatte lengde og starste tillatte bredde. Vi gjentar i denne forbindelse at gods
som kan transporteres innenfor de sterste tillatte dimensjoner ved a skrastilles, ikke anses som
udelbart. Det vil ikke veare adgang til & stable flere slike lastenheter i hgyden.

| de tilfellene hvor forskriftsteksten sier at det kun er tillatt med en udelbar lastenhet er det
imidlertid praksis for at det kan tillates noe samlasting. Hvis det blir demontert noe av lasten
for & bedre sikkerheten eller lette fremkommelighet ved transporten, sa har vi tillatt at det som
er demontert kan transporteres sammen med hovedlasten. Det kan veere skuffen eller hjulene
pa en arbeidsmaskin for & redusere bredden eller hytta for a redusere hgyden. Nar totalvekten
pa transporten ikke overstiger det som er tillatt etter § 5-4 eller veglister gitt i medhold av § 5-
3 nr. 2 bokstav a, tillates det ogsa at det transporteres tilleggsutstyr til maskinen som for
eksempel pigghammer, ekstra skuffer og reservehjul. Det legges altsa opp til en viss
skjgnnsmessig vurdering av hva som faller inn under begrepet samlasting. VVurderingstemaet
ma veaere om det som transporteres anses som tilbehgr til maskinen eller ikke. Det bgr ligge en
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streng fortolkning til grunn her, men det er vanskelig a gi en uttemmende liste.
Vegdirektoratet ber derfor om at hgringsinstansene kommer med innspill pa dette punkt.
Adgangen til samlasting er ogsa til stede i de tilfeller hvor det bare er tillatt & transportere bare
en udelelig lastenhet etter bestemmelsene i § 5-6 nr. 3 bokstav b.

6.3.2.4 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 3 og 4

Forslaget til pkt. 3 angir at vogntog som uten gods har starre lengde enn generelt tillatt bare
kan transportere gods som minst overskrider den starste tillatte lengde. Videre angis det at det
er tillatt & transportere flere udelbare lastenheter ved siden av hverandre i bredderetningen sa
fremt starste tillatte bredde ikke overskrides. Vi foreslar at alle udelbare lastenheter som
tillates transportert pa et slikt vogntog ma overskride den starste tillatte lengde. I nr. 4 gis en
tilsvarende regel for transport av flere brede kolli — det er tillatt & transportere flere brede kolli
i lengderetningen sa lenge ikke starste tillatte lengde med dette overskrides. Det er ikke tillatt
a fylle opp ledig lastekapasitet med delbart gods. Delbart gods skal som nevnt flere ganger
tidligere transporteres pa vogntog som er innenfor de generelt tillatte dimensjoner.

Det er ogsa tillatt & transportere udelbart gods som overskrider bade starste tillatte lengde og
bredde pa et vogntog med starre lengde enn generelt tillatt. Det er da kun tillatt & transportere
en udelbar lastenhet. Det samme gjelder for vogntog med starre bredde enn tillatt.

6.3.2.5 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 5

Forslaget til nr. 5 angir at det pa vogntog som uten gods er innenfor sterste tillatte lengde og
bredde er tillatt med alle de tre transportvariantene som er nevnt i nr. 2, 3 og 4. Det er tillatt &
transportere en udelbar lastenhet dersom starste tillatte lengde og bredde overskrides. Det er
tillatt & transportere flere udelbare lastenheter som overskrider den starste tillatte lengden i
bredderetningen sa lenge starste tillatte bredde ikke overskrides. Det er tillatt & transportere
flere udelbare lastenheter som overskrider den starste tillatte bredde i lengderetningen sa
lenge starste tillatte lengde ikke overskrides. Da denne bestemmelsen omhandler vogntog som
er innenfor de starste tillatte dimensjoner vil det ogsa veere tillatt & utnytte ledig lastekapasitet
til & transportere delbart gods. Transporten av delbart gods ma forega innenfor de stgrste
tillatte dimensjoner. Et slikt vogntog som er innenfor de starste tillatte dimensjoner kan
selvfalgelig ogsa transportere bare delbart gods.

6.3.2.6 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 6

Bestemmelsen angir at kjgring med dimensjoner inntil de maksimale grenser som er gitt i
tabellen i bokstav a tillates pa veger som er klassifisert som veggruppe A og B i vegliste for
spesialtransport i vegliste for riksveger og i veglister for spesialtransport i veglister for fylkes-
og kommunale veger. Det er altsa ikke tillatt & kjgre pa veger som er klassifisert som
veggruppe IKKE, hvor det ma sgkes dispensasjon i hvert enkelt tilfelle. Dette innebzrer
ingen endring i forhold til dagens situasjon.

6.3.2.7 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 7

Bestemmelsen inneholder en ny bestemmelse om at motorvognen ma ha bredde minst 2,30 m
dersom den skal trekke tilhenger som med eller uten gods er bredere enn 2,55 m. Dette for &
unnga at det blir for stor forskjell i bredde mellom motorvogn og tilhenger pa den ene siden
0g godset pa den andre, noe som kan fa uheldige trafikksikkerhetsmessige konsekvenser.
Dette skyldes at sikten bakover for fgreren som blir veldig begrenset om tilhengeren er mye
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bredere enn bilen. Motorvognens bredde (uten gods) kan ikke overstige 2,55 m.
Bestemmelsen innebarer en innstramming i forhold til dagens krav, og vil kunne medfare at
enkelte kjaretay som i dag anvendes til transport av udelbart gods ikke lenger kan anvendes til
slik transport. Vi anser imidlertid at transport av bredt gods innebarer serlige utfordringer
som rettferdiggjar en begrensning i hvilke typer kjaretgy som kan anvendes til slik transport.

6.3.2.8 § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 8 - sporingskrav

Det stilles i dag ikke krav til sporing ved transport av udelbart gods, verken til transport som
foregar uten dispensasjon, med dispensasjon uten tidsbegrensning eller med dispensasjon med
tidsbegrensning.

Som beskrevet foreslas det na 4 gke starste tillatte lengde for vogntog som er spesielt innrettet
for transport av tungt, udelbart gods og transport av udelbart gods pa slike vogntog fra 20,00
til 22,00 meter. For at slike transporter skal kunne forega med minst mulig fremkommelighet-
smessige utfordringer anser vi det ngdvendig & utarbeide sporingskrav for slike transporter.
Kravet vil kun gjelde for transporter som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i § 5-10
nr. 2, det vil si nar transporten har lengde mer enn 6 meter mer enn det som er tillatt for vegen
og alltid dersom bredden pa lasten overstiger 3,00 meter. Ved stgrre dimensjoner enn dette vil
ledsager(e) i stor grad kunne redusere eventuelle fremkommelighetsmessige utfordringer og
saledes ivareta de samme hensyn som et sporingskrav.

Etter en gjennomgang av forskjellige vogntog for transport av tungt og omfangsrikt udelbart
gods med lengde 22,00 meter og bredde 3,00 meter, har vi kommet til at kravet som angis i
European Best Practice Guidelines for Abnormal Transports for transporter med lengde
mellom 20,00 og 23,00 meter kan benyttes. Vi foreslar derfor fglgende sporingskrav:
«Transporter som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i 8 5-10 nr. 2, skal kunne kjares
en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50 meter.»

6.3.2.9 § 5-6 nr. 2 bokstav b - Andre vurderinger

Vegdirektoratet er pa det rene med at vi ved a foresla disse regelendringene gjer regelverket
strengere enn det er i dag for enkelte typer Kjgretgy. Det er spesielt tilhengere som uten gods
har bade sterre lengde og starre bredde enn generelt tillatt som vil fa et snevrere bruksomrade,
da vi foreslar at disse tilhengerne bare skal kunne transportere gods som har stgrre lengde og
bredde enn generelt tillatt. Vi mener imidlertid at siden dette er spesielle transporter underlagt
spesielle regler ma det ogsa vaere rom for at vilkarene for bruken av kjgretgyet kan endre seg i
lgpet av kjaretgyets levetid. Det er her ikke snakk om a forby bruken av disse hengerne, kun a
gi strengere regler for bruken av dem. Vi anser derfor ikke at det er behov for
overgangsbestemmelser. Vegdirektoratet mener ogsa at det antakelig ikke vil bli noen stor
realitetsforskjell i forhold til situasjonen i dag. Slike tilhengere er i dag underlagt strenge
restriksjoner ved at de uansett bare kan transportere ett udelbart kolli. Vi antar at slike
tilhengere i dag farst og fremst blir benyttet til 4 transportere tunge udelbare lastenheter med
starre vekter og dimensjoner enn generelt tillatt, slik at forslaget til regelendring i realiteten
ikke vil fa sa store konsekvenser.

Til slutt vil Vegdirektoratet bemerke at bestemmelsen her er & anse som en
spesialbestemmelse til forskrift om bruk av kjgretgy § 3-4 nr. 1 som gir generelle
bestemmelser om hvor mye gods som kan stikke ut far det kreves dispensasjon. § 5-6 hjemler
adgang til & transportere gods som stikker ut mer enn det som tillates etter § 3-4 nr. 1 dersom
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vilkarene ellers i § 5-6 er oppfylt. Gjeldende § 3-4 nr. 1 krever dispensasjon dersom godset
stikker ut mer enn 1 m foran kjgretayet og alltid dersom godset stikker ut i bredderetningen.
Bestemmelsen er foreslatt endret slik at ogsa 15 cm i bredderetningen er mulig.
Bestemmelsen i § 5-6 nr. 2 og 3 er & anse som unntaksbestemmelser til dette da disse
bestemmelsene angir at det for transport av udelbart gods uten dispensasjon pa kjgretgy som
er angitt i disse bestemmelsene er slik at gods kan stikke lenger ut til siden og bakover enn
hva tilfellet er etter § 3-4 nr. 1.

6.4 § 5-6 nr. 3 - Transport av udelbart gods med motorvogn eller vogntog
som uten gods ikke overskrider de stgrste tillatte dimensjoner

Forslagets § 5-6 nr. 3 gir anledning til & transportere udelbart gods med enkelte typer kjgretay
0g vogntog som uten gods er innenfor de starste tillatte dimensjoner etter § 5-4. Det er altsa
tillatt & transportere udelbart gods som er lengre eller bredere enn motorvognen eller
tilhengeren. Uten gods ma kjaretayene vere innenfor de starste tillatte dimensjoner etter § 5-
4. Bestemmelsen er som nevnt en spesialbestemmelse til forskrift om bruk av kjeretey § 3-4
nr. 1.

Etter dagens regelverk kan falgende kjaretay eller vogntogtyper, som uten gods ikke kan ha
starre dimensjoner enn generelt tillatt, benyttes til transport av udelbart gods som har sterre
dimensjoner enn kjgretayet eller vogntoget:

1. Trekkbil med uttrekkbar tilhenger beregnet pa transport av langt udelbart gods: Tillatt
lengde med gods: 20 m, Tillatt bredde med gods: 2,55 m, tillatt lengde uten gods:
18,75 m, tillatt bredde uten gods: 2,55 m.

2. Trekkbil med vanlig semitrailer: Tillatt lengde med gods: 20 m, tillatt bredde med
gods: 3,25 m, tillatt lengde uten gods: 17,50 m, tillatt bredde uten gods: 2,55 m.

3. Lastebil med slep- eller pahengsvogn: Tillatt lengde med gods: 19,50 m tillatt bredde
med gods 3,25 m, tillatt lengde uten gods: 19,50 m, tillatt bredde uten gods 2,55 m.

4. Motorvogn: Tillatt lengde med gods 12 m, tillatt bredde med gods 3,25 m, tillatt
lengde uten gods 12 m, tillatt bredde uten gods 12 m.

Begrunnelsen for hvorfor vi har valgt 4 foresla at begrepene “motorvogn” (eventuelt
trekkvogn) N2 N3 istedenfor “trekkbil” og “lastebil” er og begrunnelsen for forslaget om at
tilhengerne skal vere i kategori O3, jf. kommentarene til nr. 2 bokstav a.

6.4.1 § 5-6 nr. 3 bokstav a.

6.4.1.1 § 5-6 nr. 3 bokstav a. tabellrad 1 og 2

Bestemmelsen omhandler vogntogtyper hvor tilhengeren er uttrekkbar og spesielt innrettet for
transport av langt udelbart gods. Det som skiller disse to tilhengertypene fra det som blir kalt
“uttrekkbar semitrailer O3 og O4”, “vanlig semitrailer O3 og O4” og “vanlig slep- eller
pahengsvogn O3 og O4” i tabellens rad 3 og 4 er at de uttrekkbare tilhengerne som er
“spesielt innrettet for transport av langt udelbart gods” er spesielt bygd for & transportere
lange kolli som f.eks. rar og lignende. De er derfor ikke egnet for & transportere gods som har
bredde over 2,55 meter og det er saledes heller ikke tillatt pa disse tilhengerne.
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Vi foreslar at begrepet i dagens regelverk “Trekkbil med uttrekkbar tilhenger beregnet pd
transport av langt udelbart gods” deles opp i to rader hvor farste rad lyder “Motorvogn
(eventuelt trekkvogn) N2 og N3 med uttrekkbar semitrailer O3 og O4 spesielt innrettet for
transport av langt udelbart gods” 0g andre rad “Motorvogn (eventuelt trekkvogn) med
uttrekkbar slep- eller pahengsvogn O3 og 04 .

Arsaken til at dette foreslas er at uttrykket “uttrekkbar tilhenger” i dagens forskrift innebaerer
at bade semitrailer og slepvogn og pahengsvogn er omfattet av bestemmelsen. At starste
tillatte vogntoglengde uten gods er oppgitt til & veere 18,75 meter kan skape forvirring da dette
verken er starste tillatte lengde for motorvogn med slep- eller pahengsvogn eller motorvogn
med semitrailer etter § 5-4 nr. 4. Vegdirektoratet finner det derfor mest hensiktsmessig a
splitte dette opp i to rader. Forste rad er for tilhengertype “uttrekkbar semitrailer O3 eller O4
spesielt innrettet for transport av langt udelbart gods”. For denne er tillatt lengde med gods
20,00 meter, tillatt lengde uten gods 17,50 meter og tillatt bredde med og uten gods 2,55
meter. Andre rad er for tilhengertype “uttrekkbar slep- eller pahengsvogn O3 eller O4 spesielt
innrettet for transport av langt udelbart gods”. For denne er tillatt lengde med gods 20,00
meter, tillatt lengde uten gods 19,50 meter og tillatt bredde med og uten gods 2,55 meter.

6.4.1.2 § 5-6 nr. 3 bokstav a tabellrad 3, 4 og 5

Tabellrad 3 angir at det er tillatt & transportere udelbart gods med bredde inntil 20,00 meter og
lengde inntil 3,25 meter pad vogntog bestaende av motorvogn N2 og N3 og semitrailer O3 og
04 som er innenfor de starste tillatte dimensjoner etter § 5-4 uten gods og hvor semitraileren
er bygd for ordinaer godstransport, jf. uttrykket “vanlig semitrailer”. Den eneste forskjellen
fra dagens bestemmelser er at vi foreslar a kreve at motorvognen ma veere i kategori N2 eller
N3 og semitraileren ma vaere i kategori O3 eller O4.

Tabellrad 4 angir at det er tillatt & transportere udelbart gods med bredde inntil 3,25 meter pa
vogntog bestaende av motorvogn N2 eller N3 med slep- eller pahengsvogn O3 eller O4 som
er innenfor de starste tillatte dimensjoner etter § 5-4 hvor tilhengeren er bygd for ordineer
godstransport, jf. uttrykket vanlig slep- eller pahengsvogn. Det er her verdt a merke seg at
starste lengde med gods er 19,50 meter. Arsaken til dette er at semitraileren i dette tilfellet er
like lang som bil og henger men uten ledd pa midten, og etter Vegdirektoratets oppfatning
derfor er bedre egnet til & transportere udelbart gods med lengde inntil 20 meter enn en slep-
eller padhengsvogn. Motorvogn med slep- eller pahengsvogn far altsa en leddet lastberer,
mens motorvogn med semitrailer har stiv lastberer.

Den eneste forskjellen fra dagens bestemmelser er at vi ogsa her foreslar a kreve at
motorvognen ma vaere i kategori N2 eller N3 og slep- eller pahengsvognen ma veere i kategori
O3 eller O4.

Tabellrad 4 angir at det ogsa kan transporteres udelbart gods med bredde inntil 3,25 meter pa
en motorvogn N2 og N3. Det generelle lengdekravet pa 12,00 meter ma overholdes. Dette
innebeerer at det ikke er tillatt & transportere et kolli som medfarer at transportens lengde
overstiger 12,00 meter. Dette er regelen ogsa etter dagens regelverk. Den eneste forskijellen
fra dagens bestemmelse er at vi foreslar at motorvognen ma veere i kategori N2 eller N3.
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6.4.2 § 5-6 nr. 3 bokstav b

Bestemmelsens bokstav b tilsvarer bestemmelsen gitt i nr. 2 bokstav b. Vi foreslar imidlertid
at 8 5-6 nr. 3 bokstav b skal praktiseres strengere enn bestemmelsen i § 5-6 nr. 2 bokstav b.
Forskijellen bestar i falgende: Dersom man benytter et vogntog som beskrevet i § 5-6 nr. 2 kan
man kjgre pa alle veger i veggruppe A og B med de ovennevnte dimensjoner. Man kan ogsa
innenfor de rammene som bestemmelsen setter transportere udelbart gods. Vegdirektoratet er
av den oppfatning at siden vi har lagt relativt strenge begrensninger pa bruken av disse
vogntogene og hva de kan transportere vil det ikke skape store problemer a la de fa lov til &
kjare pa alle veger som star i Veggruppe A eller B.

Nar det gjelder transport av udelbart gods pa normale vogntog ser vi imidlertid behovet for &
vaere mer restriktive for a forhindre at ordningen blir misbrukt.

Etter dagens regelverk er det som nevnt tillatt a transportere en udelbar lastenhet innenfor de
dimensjoner som er angitt i tabellen. Dette gnsker vi a viderefare, men det vil i slike tilfeller
bare veere tillatt & transportere en udelbar lastenhet.

Nar det gjelder transport av to udelelige lastenheter er vart forslag at regelverket skal forstas
slik at det ikke samtidig er tillatt & overskride den starste tillatte lengde og bredde for vegen.
Dersom en veg star i veggruppe A eller B og f.eks. har en tillatt vogntoglengde pa 15 meter i
veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 3 bokstav a vil man kunne transportere to udelbare
lastenheter med bredde 3,25 meter bare dersom lengden ikke overskrider 15 meter. Det
samme prinsippet vil gjelde pa en 12, 40 m veg.

Denne strengere fortolkningen vil forhindre misbruk av ordningen ved at man setter pa et
kolli med bredde 3,25 meter og fyller opp resten av vogntoget med delbart gods. Reglene om
starste tillatte vogntog lengde for vegen vil da bli for lette & omga.

Nar det gjelder transport av lange gjenstander vil det vi ogsa foresla at regelverket ma forstas
slik at det kun vil veere tillatt & transportere flere kolli f.eks. flere lange rer ved siden av
hverandre dersom alle rgrene overskrider den sterste tillatte lengden for vegen. Dette kan
virke urimelig firkantet, men det kan heller ikke veere slik at man ved 4 sette pa et langt rar
kan paberope seg a fylle opp resten av vogntoget med delbart gods opp til 19,50 meter pa en
veg som i utgangspunktet har en tillatt vogntog lengde pa 12, 40 eller 15 meter.

Dette medfgrer at dersom man ved en utekontroll stopper en transport av flere enn en udelbar
lastenhet pa vogntog som nevnt i § 5-6 nr. 3 bokstav a vil kontrollgren ogsa vere ngdt til
sjekke hva som er tillatt vogntoglengde for vegen i vegliste gitt i medhold av § 5-3 nr. 2
bokstav a i tillegg til a sjekke ut om vegen star i Veggruppe A eller B i veglister gitt i
medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav b.

Vi bemerker imidlertid at vi uansett liberaliserer regelverket ved at vi na tillater at flere
udelbare lastenheter som kan transporteres uten dispensasjon. Dette vil fgre til en bedre
utnyttelse av kjgretgyenes eller vogntogenes nyttelast, noe som har en gunstig innvirkning
bade miljgmessig og gkonomisk. At det ikke lenger er behov for a sgke dispensasjon dersom
det skal fraktes flere udelbare kolli (innenfor rammene som denne bestemmelsen setter), vil
ogsa veere arbeidsbesparende for Statens vegvesen ved at det vil bli ferre
dispensasjonssgknader a behandle.
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7. § 5-7 Vinteraksellast, telelgsning m.m.
Forlaget til ny 8 5-7 erstatter § 5-5 i gjeldende forskrift om bruk av kjeretay.

Forslaget til nr. 1 viderefgrer gjeldende forskrift § 5-5 nr. 1. Forslaget til nr. 2, 3,409 5
erstatter gjeldende forskrift § 5-5 nr. 3. Gjeldende forskrift § 5-5 nr. 2 utgar.

7.18§5-7nr.1

Den alminnelige ordningen med innfaring av telerestriksjoner pa riks- og fylkesveger ble
avviklet fra varen 1995 etter vedtak i Stortinget 21. desember 1994. Kommunale veger var
ikke omfattet av vedtaket. Avviklingen av den faste ordningen med restriksjoner i telelgsninga
skulle likevel ikke veere til hinder for at det unntaksvis skulle kunne innfgres restriksjoner
ogsa pa riks- og fylkesvegene dersom vegens tilstand tilsa det.

Telerestriksjoner kan enten innfagres som (lokal) forskrift om midlertidig nedsatt bruksklasse
eller som (lokal) forskrift om midlertidig aksel-/boggilast for bestemte strekninger.
Myndigheten til & vedta slike lokale forskrifter falger av vegtrafikkloven & 7 annet ledd.
Kommunene vedtar for de kommunale vegene mens Statens vegvesen vedtar for riks- og
fylkesvegene. Statens vegvesen og kommunene kan i selve vedtaket unnta transporter av
samfunnsmessig betydning fra restriksjoner.

Dersom det farst innfares telerestriksjoner pa offentlig veg, vil det fortsatt veere mulig a gi
dispensasjoner fra lokale forskrifter som fastsetter hvilke konkrete, midlertidige restriksjoner
som gjelder. Myndigheten til & gi slike dispensasjoner vil, pA samme mate som for gvrige
dispensasjoner fra reglene om bruk av kjgretgy pa offentlig veg, ligge til Statens vegvesen.
Vegvesenets dispensasjonsmyndighet inkluderer ogsa det & gi dispensasjoner pa kommunal
veg. Det har imidlertid veert en forutsetning at det — i tilfelle det sgkes om dispensasjon fra
lokal forskrift om telerestriksjoner pa kommunal veg — at vedkommende kommune gis
anledning til & uttale seg for det treffes vedtak i saken. Dersom slik uttalelse gis, skal den gis i
skriftlig form. Dette for & sikre tilstrekkelig grad av kontroll og etterprgvbarhet.

Dispensasjonsordningen var fgr avviklingen av den alminnelige ordningen med innfgring av
telerestriksjoner direkte regulert i forskrift om bruk av kjeretgy. Gjeldende forskrift har
imidlertid ingen slike serlige regler, men Statens vegvesen mottar fortsatt og behandler
sgknader om dispensasjon fra telerestriksjoner i de tilfeller slike restriksjoner (unntaksvis)
innfares pa offentlig veg, kommunal veg inkludert.

Vegdirektoratet har fatt innspill bade fra bransjen og fra Statens vegvesens regioner der det
argumenteres med at det er behov for naermere regulering av dispensasjonsordningen slik den
praktiseres i dag. Innspillene har dels vert begrunnet i hensynet til forutsigbarhet,
transportgrene skal kunne kjenne til hvilke vurderinger som ligger til grunn ved behandlingen
av sgknader om slike dispensasjoner, dels er de begrunnet i hensynet til saklig likebehandling.

Vegdirektoratet er av den oppfatning at hensynene referert til foran best lar seg oppfylle ved
at spesialreglene om dispensasjoner fra evt. telerestriksjoner tas inn i forskrift om bruk av
kjeretay. Foruten 4 ivareta hensynene til forutsigbarhet for og likebehandling av
transportgrene, vil dette ogsa bidra til at myndighetene som treffer vedtak om & innfare
midlertidige restriksjoner har oversikt over hvilket regime som gjelder ved behandlingen av
sgknader om evt. unntak fra (lokale) forskrifter om telerestriksjoner. Forslaget til
forskriftstekst er langt pa vei kodifisering av gjeldende forvaltningspraksis.
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7.28§5-7nr.2

Forste ledd i forslaget til ny 8 5-7 nr. 2 er mer av informativ karakter. Hvem som er rette
myndighet for a fastsette slike begrensninger reguleres ikke av forskrift om bruk av kjeretgy,
men folger direkte av vegtrafikkloven 8§ 7 andre ledd, jf. omtalen foran.

Vegdirektoratet mener at det er behov for at det i forskrift om bruk av kjgretay fastsettes
hvilke searlige aksellaster som skal gjelde ved innfaring av telerestriksjoner. Foreslatte tabell i
andre ledd vil i sé fall erstatte de ordinare, tillatte lastene i de tilfeller telerestriksjoner
reguleres i form av (lokal) forskrift om midlertidig aksel-/boggilast for bestemte strekninger.

De serlige aksellastene som fremkommer i foreslatt tabell vil gjelde for all offentlig veg.
Foreslatte laster bygger pa det som var gjeldende fer avviklingen av den alminnelige
ordningen med innfgring av telerestriksjoner og som er viderefgrt som gjeldende
forvaltningspraksis.

7.38§5-7nr.3 0g4

Forslaget til ny 8 5-7 nr. 3 og 4 regulerer hvem som er rette dispensasjonsmyndighet og hvor
langt myndigheten rekker. Forslaget skal forstas som spesialbestemmelser for utevelse av
regionvegkontorenes myndighet til a gjere unntak fra de materielle bestemmelsene om vekter
og dimensjoner gjeldende for offentlig veg. De alminnelige dispensasjonsbestemmelsene
fremkommer i forslagets § 5-14, jf. ogsa § 6-2.

Den naermere avgrensningen av hvilke typer transporter som det kan gjgres unntak fra felger i
all hovedsak det som var reguleringen fer avviklingen av den alminnelige ordningen med
innfgring av telerestriksjoner. Utgangspunktet for den naermere avgrensningen er at rent
transportgkonomiske hensyn ikke skal tillegges spesiell vekt. Dersom for eksempel
transportene uten vansker kan gjennomfgres ved a kjare flere turer uten at godset som
transporteres forringes eller gdelegges, vil det i utgangspunktet ikke gi grunnlag for unntak.
Dette selv om de samlete transportkostnadene gker. Transportene det kan gjares unntak for
foreslas derfor avgrenset til transport av udelelig last, transporter av personer eller gods av
serlig betydning for opprettholdelse av viktige samfunnsfunksjoner og samfunnets
infrastruktur samt transport av gods som lett forringes eller gdelegges og som til en viss grad
betinger kjoretgy spesielt tilpasset det enkelte transportformalet.

Vegdirektoratet har i brev datert 18. august 2009 mottatt forslag fra NHO Mat og Bio om at
transport av slaktemodne dyr spesifikt bar innga i ordningen med dispensasjon fra
aksellastbestemmelsene i telelgsningen. Det vises i brevet til at produksjon og struktur i norsk
landbruk har hatt en sterk utvikling fra spredte bruk til store produksjonsenheter de senere
arene, og at det leveres store kvanta dyr ved hver leveranse for & ha en jevn og effektiv
produksjon. Det papekes at det er avgjgrende at dyrene blir slaktet nar de er slaktemodne da
dette bl.a. har direkte innvirkning pa oppgjeret fra slakteriet. Transportekonomiske hensyn og
hensynet til dyrevelferd er — slik VVegdirektoratet forstar det — ogsa en del av
argumentasjonen. NHO Mat og Bio viser ogsa til at kjgretayene som transporterer dyr til
slakteri har ngdvendig utrustning som gjer at de har relativt stor egenvekt. | perioder med
nedsatte laster inneberer dette sterke begrensninger pa hvor mange dyr som kan transporteres
i en og samme transport. NHO Mat og Bio uttaler for evrig at de ... antar at det vil veere
mindre gdeleggelse for veien ved at en bil far kjgre med fullt lass, mot at det ma sendes to
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biler for & hente samme volum pa samme tidspunkt...”. Det foreslds avslutningsvis i brevet at
det apnes for at dyretransporter gis mulighet til 3 kjgre med 8 tonn foraksellast og 12 tonn
boggilast.

Vegdirektoratet er ikke enig i at det gir starre gdeleggelser pa vegen ved at det i perioder
setter begrensninger pa kjgretayenes laster og — som en falge av dette — genereres flere
transporter med reduserte laster. Hele hensikten med reduserte aksellaster er & hindre at det
enkelte kjgretay pafarer vegen starre belastninger enn vegen der og da er i stand til & tale uten
at vegkroppen pafgres skader. Vegdirektoratet ser likevel at det er argumenter som taler for at
transport av slaktemodne dyr kan likestilles med andre transporter som det i dag er praksis for
a unnta fra restriksjonene (eksempelvis ferskt slakt eller ngdslakt). Vegdirektoratet foreslar
derfor a ta inn i forslaget til forskriftstekst at transport av slaktemodne dyr inngar i gruppen
transporter det kan gis dispensasjon til.

7485-7nr.5

Forslaget til nytt pkt. 5 skal ivareta behovet for a kunne gjare unntak for spesialkjgretgy og
for vogntog beregnet for starre laster eller vekter enn det som er fastsatt i evt. lokale
forskrifter om telerestriksjoner. Dispensasjon kan bare gis til vogntog som frakter eller er
beregnet pa a frakte udelbart gods.

Det legges 0gsa her opp til at evt. dispensasjon — dersom transporten skal ga pd kommunal
veg — skal baseres pa skriftlig uttalelse fra vedkommende kommune.

Foreslatte laster bygger pa det som var gjeldende far avviklingen av den alminnelige
ordningen med innfering av telerestriksjoner.

7.58§5-7nr.6

Forslaget til nytt pkt. 6 er ment som en “sikkerhetsventil” for & fange opp behovet for & gjore
unntak fra eventuelle telerestriksjoner dersom det er snakk om transporter av stor
samfunnsmessig betydning som ikke allerede er fanget opp i de neermere bestemmelsene i
lokal forskrift om telerestriksjoner eller unntaksbestemmelsene i pkt. 3, 4 eller 5 i forslaget til
ny § 5-7. Forslaget til nytt pkt. 6 er av mer informativ karakter og felger for sa vidt av
forslaget til 8 5-14 nr. 4. Vi har imidlertid funnet det riktig a forsla at det forskriftsfestes at
slike dispensasjoner skal baseres pa skriftlig uttalelse fra vedkommende kommune dersom det
er snakk om at transporten skal ga pa kommunal veg.

Vi ber om at hgringsinstansene kommenterer i hvilken grad de ser behov for en regulering
som foreslatt i § 5-7. Det bes videre om kommentarer til selve innholdet i forslaget til
regulering. Et alternativ til at det fastsettes begrensninger i dispensasjonsadgangen gjennom
a angi hvilke maksimale laster det kan gis dispensasjon, er & la det veare opp til
dispensasjons-myndighetens faglige skjgnn (for kommunale veger; i samrad med kommunene)
a bestemme hvilke laster som skal gjelde for den enkelte transporten dersom det farst gis
dispensasjon. Vi ber ogsa om hgringsinstansenes syn pa dette.
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8. Kommentarer knyttet til forskriftsfestingen av mobilkranvegnett og
100-tonnsvegnett, samt kommentarer til innspill fra Kranutleiernes
Landsforbund

8.1 Generelt

8.1.1 Mobilkran

Etter dagens forskriftstekst i bruksforskriften § 5-6 nr. 1 bokstav a av kan det gis dispensasjon
uten tidsbegrensning for ”motorredskap eller vogntog som er konstruert for sterre aksellast,
last fra akselkombinasjon, totalvekt, lengde eller bredde enn det som er tillatt etter Vedlegg 1
og veglister 1 henhold til dette” Med motorredskap i denne sammenhengen menes ogsé
mobilkran. I Norge har vi til na ansett mobilkraner for a falle inn under definisjonen av
motorredskap i kjgretgyforskriften § 2-5 nr. 4, noe som er i strid med det som framgar av det
gamle typegodkjenningsdirektivet 70/156/EF. Det finnes ogsa enkelte tilfeller av mobilkraner
som har blitt registrert som Bil N2 eller N3 (lastebil). 1 tillegg til mobilkraner opplyser
dispensasjonsmyndigheten hos Statens vegvesen Region gst at det er praksis for & gi
dispensasjon uten tidsbegrensning ogsa til betongpumpehiler. Disse kjaretaytypene far etter
dagens regler dispensasjon til a kjgre med de aksellaster og totalvekter som fremkommer av
Vedlegg 2 nr. 1 bokstav b, ¢ og d pa veger som er klassifisert som Vegruppe A Bk10/ 50
veger (Bruksklasse 10, det vil si veger som hvor starste tillatte aksellast pa en enkelt aksel
uten dispensasjon er 10 tonn). Starste tillatte totalvekt det kan gis dispensasjon til er 65 tonn.

Mobilkraner spiller en viktig rolle i samfunnet bade ved bygnings og vedlikeholdsarbeid. For
at mobilkranene skal fa best mulig funksjonalitet er de konstruert som tunge og kompakte
kjaretay. Dette gjer at de starste tillatte aksellaster blir overskredet. Mobilkraner overskrider
for gvrig ogsa ofte de starste tillatte dimensjoner.

For mobilkraner er det ofte pakrevd a kunne forflytte seg pa kort varsel mellom ulike
oppdragsdestinasjoner og deres tilgjengelighet er avhengig av at det er enkelt & fa
dispensasjon til & benytte vegnettet. Vegdirektoratet mener det er fordelaktig for samfunnet at
mobilkranene lett kan forflytte seg dit det er behov for dem, slik at de blir utnyttet pa en mest
mulig gkonomisk, effektiv og rasjonell mate. Dersom mobilkranene skulle fulgt forskriftens
regler for dispensasjon uten tidsbegrensning kunne de bare ha fatt dispensasjon til maksimalt
11/21/26 tonn for henholdsvis enkeltaksel/boggi/trippel jf. tabellen i dagens Vedlegg 2 til
bruksforskriften nr. 1 bokstav b. For & klare & komme ned i slike akselvekter ma kranbommen
demonteres. Det som skjer i praksis er at kranbommen blir fraktet pa en dolly som henges
etter mobilkranen.

Ved en slik Igsning kan man benytte hele vegnettet klassifisert Bk10/50 og mobilkranene
kjarer fortsatt slik nar de kjarer utenfor mobilkranvegnettet. Dette er imidlertid ikke en
transportmessig optimal lgsning da en slik kombinasjon kan pavirke kjgreegenskapene i
negativ retning. | fglge dispensasjonsmyndigheten hos Region gst opplyser den tyske
mobilkranprodusenten Demag at a kjere med kranbommen bak pa en dolly er svert
betenkelig trafikksikkerhetsmessig. Vegdirektoratet har ogsa kjennskap til et tilfelle hvor
kranbommen lgsnet og havnet i grafta. Et annet alternativ er & demontere kranbommen og
frakte den separat pa en semitrailer. Denne lgsningen er tidkrevende og kostbar, men
muliggjer forflytning av starre kraner ved a bruke vegnettet.
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For & ivareta de ovennevnte hensynene til en mest mulig gkonomisk, rasjonell og effektiv
bruk av mobilkraner, samt & redusere kjgring med kranbommen bak pa en dolly ble det
opprettet et vegnett for mobilkraner med tillat aksellast inntil 12 tonn pa et begrenset antall
veger Bk10/50 veger i Veggruppe A. Dette er mulig fordi mobilkraner ikke benyttes til
godstransport. Kravet til bruenes sikkerhet anses som tilfredsstilt fordi usikkerhet knyttet til
virkelig aksellast er mindre nar det ikke transporteres gods.

P& dette vegnettet som 1 dag blir kalt “mobilkranvegnettet” er det praksis for at mobilkraner
far dispensasjon til a kjgre med maksimale vekter for enkeltaksel/boggi/trippel pa henholdsvis
12/24/28 tonn (heretter for enkelhets skyld kalt aksellaster inntil 12 tonn”). For bade boggi -
og trippelboggikombinasjoner er det lagt til grunn en innbyrdes akselavstand pa 1,30 — 1,80
meter. Starste totalvekt det gis dispensasjon til for mobilkran pa dette vegnettet er ogsa 65
tonn i likhet med det som generelt er storste tillatte totalvekt for dispensasjon uten
tidsbegrensning ved transport av udelbart gods. Dispensasjonene til kjgring pa
mobilkranvegnettet gis etter dagens praksis for et ar av gangen.

Bruene pa mobilkranvegnettet er gjennomregnet av Statens vegvesen slik at det er
kvalitetssikret at de taler de ovennevnte aksel- og totalvektene.

En av hovedmalsettingene med revisjonsarbeidet er at & fremme forslag om en
forskriftsfesting av alle praksiser, rundskriv osv. Dette innebzrer ogsa mobilkranvegnettet og
100 tonns vegnettet. Bakgrunnen er at de reglene som har blitt innfart ved opprettelsen av
disse to vegnettene regulerer rettighetene og pliktene til en ubestemt krets av personer slik at
regelverket skal gis i forskrifts form jf. forvaltningsloven § 2 bokstav c.

Videre bar serreglene for mobilkraner som har utviklet seg gjennom dispensasjonspraksis bar
sendes ut pa hering slik at hgringsinstansene far gitt tilbakemeldinger om deres syn pa
regelverket for bruk av mobilkraner pa offentlig veg. En forskriftsfesting vil ogsa bidra til
starre forutberegnelighet ved at forskriften angir hvilke vegstrekninger som er apnet opp for
12 tonns aksellast. Tilslutt vil forskriftsfestingen ogsa gjere det lettere for vegeier (da spesielt
i de tilfellene hvor dette er en fylkeskommune eller kommune) & ha kontroll pa hvilke vekter
som tillates pa den enkelte vegstrekning.

Forslaget om forskriftsfestingen innebzrer at vi vil foresla at 12 tonns vegnettet blir angitt pa
samme méite som andre “spesialvegnett” som vegnett for tommervogntog og for
modulvogntog. Det ligger imidlertid en utfordring i det faktum at dagens mobilkranvegnett
bestar av bade riksveger og fylkesveger. Da mobilkranvegnettet ble opprettet hadde alle
vegene som ble innlemmet i vegnettet status som riksveg. Fra og med 1. januar 2010 ble
imidlertid en hel del riksveger gjort om til fylkesveger. Dette medfgrte ogsa at deler av
mobilkranvegnettet ble gjort om til fylkesveg. Omklassifiseringen til fylkesveg medfarte
imidlertid ikke noen realitetsendring. Dispensasjonskontoret hos Region @st har fortsatt med
a gi dispensasjoner til kjgring med inntil 12 tonns aksellast pa det samme vegnettet som for 1.
januar 2010.

En forskriftsfesting medfarer at ansvaret for 12 tonns vegnettet ikke lenger vil ligge hos
dispensasjonskontoret ved Region gst. Hvilke vegstrekninger som inngar i 12 tonns vegnettet
vil isteden bli fastsatt etter samme system som for andre veglister.

Vegdirektoratet har myndighet til & bestemme at det skal opprettes et eget riksvegnett hvor
mobilkran, betongpumpebil og liftbil kan fa dispensasjon til & kjgre med 12 tonns aksellast.
Vegdirektoratet foreslar at disse vegene angis i en vegliste som blir et eget punkt i
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riksveglisten for spesialtransport. Regionenes rolle i dette blir den samme som ved
fastsettelsen av alle andre veglister. Regionene skal informere Vegdirektoratet om hvilke
riksvegstrekninger innenfor sin region som kan apnes opp for 12 tonn. Pa bakgrunn av
informasjonen fra regionene forskriftsfester Vegdirektoratet en gang pr. ar de riksvegene som
kan apnes opp for 12 tonns aksellast.

Far man kan forskriftsfeste de riksvegene hvor det i dag gis dispensasjon til mobilkraner med
12 tonns aksellast ma det foretas en gjennomgang av mobilkranvegnettet for a sjekke ut at
kapasiteten pa bruene er tilfredsstillende. Dette gjelder spesielt de vegstrekningene som er
apnet opp for mobilkraner med flere enn 5 aksler, men som samtidig ikke er en del av 100
tonns vegnettet. Vegdirektoratet vil sende et notat til regionene med som vil inneholde en
beskrivelse av hvilke bruer som ma sjekkes ut.

Forste gang en riksvegliste for mobilkran/betongpumpebil/liftbil med aksellast inntil 12 tonn.
blir forskriftsfestet vil Vegdirektoratet tilstrebe at den skal inneholde de riksvegene hvor det
gis dispensasjon til dette i dag. Deretter vil Vegdirektoratet sa langt det er mulig ut fra
ressurssituasjonen sgrge for at de riksveger som kan apnes opp for 12 tonns aksellast blir
apnet.

Nar det gjelder fylkes - og kommunale veger er det innenfor de rammene forskrift om bruk av
kjaretay setter opp til den enkelte fylkeskommune eller kommune selv & bestemme hvilke
aksellaster og totalvekter som skal tillates for vegen innenfor de rammene forskrift om bruk
av kjeretoy setter. For at det skal bli et mest mulig helhetlig vegnett for mobilkran,
betongpumpebil og liftbil vil Vegdirektoratet anbefale at det i hvert fylke blir opprettet et
vegnett bestaende av de fylkes- og kommunale veger hvor det kan gis dispensasjon til kjgring
med 12 tonns aksellast.

Vegdirektoratet anbefaler ogsa at disse vegene skal angis som en egen vegliste i den fylkes-
og kommunale veglisten for hvert enkelt fylke. Nar det gjelder prioritering av hvilke veger
som kan apnes vil Vegdirektoratet pa det sterkeste anbefale at regionene sgrger for a ha de
fylkesvegene som inngar i dagens mobilkranvegnett klare til forskriftsfesting pa det samme
tidspunkt som riksveglisten er klar til forskriftsfesting. Vegdirektoratet anbefaler derfor at
regionene snarest starter opp med en gjennomgang av de fylkesvegene som inngar i dagens
mobilkranvegnett. Vegdirektoratet vil ogsa sende et notat til regionene med en beskrivelse av
den jobben vi anbefaler blir utfert.

Hvis ikke dette blir gjort vil vegnettet hvor det kan gis dispensasjon til kjgring med 12 tonns
aksellast bli mindre enn dagens mobilkranvegnett noe Vegdirektoratet mener vil fa uheldige
konsekvenser for bransjen.

Pa samme mate som andre veglister skal veglisten som angir 12 tonns vegnettet i riksveglisten
og i veglisten for fylkes- og kommunale veger for hvert fylke oppdateres en gang i aret. Ved
den arlige revisjonen skal alle veger som er klarert for 12 tonns aksellast apnes opp for dette.
Dette blir altsa helt likt det systemet som gjelder for vegnettet for temmertransport med
lengde inntil 22 meter (24,00 meter) og totalvekt inntil 56 tonn.

Juridisk sett mener Vegdirektoratet ogsa at vi med samme begrunnelse som for veglister
generelt kan unnlate a sende disse veglistene pa hering.
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Vi foreslar at veglisten for 12 tonns vegnettet blir bygget opp pa samme mate som dagens
mobilkranvegliste. Det betyr at vegnettet blir inndelt i 3 klasser:

e Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med 2 eller aksler

e Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med 4 eller 5 aksler

e Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med 6 eller flere aksler

Veglisten blir seende slik ut:

Tillates kjort med dispensasjon
uten tidsbegrensning

Riksveg | Strekning 2093 4095 | 6o0gflere
nr. aksler aksler aksler
?777? Strekning X

[Strekning apnet for mobilkran etc. med 2 og 3
aksler (totalvekt inntil 36 tonn)]

277 Strekning X X
[Strekning apnet for mobilkran etc. med 4 og 5
aksler (totalvekt inntil 60 tonn) ]

?777? Strekning X X X
[Strekning apnet for mobilkran etc. med 6 eller
flere aksler (totalvekt inntil 65 tonn)]

Kryss (X) betyr her at det tillates kjort med dispensasjon med tidsbegrensning. Ved fraver av
kryss ma det undersgkes om det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for strekningen for
den aktuelle mobilkranen i 72-tonnsveglisten. Dersom strekningen ikke er oppfart i 72-
tonnsveglisten, vil det ikke veere tillatt & anvende mobilkran etc. med et slikt antall aksler pa
strekningen.

Dette innebeerer at det pd noen veger vil vere tillatt med mobilkraner, betongpumpebiler og
liftbiler med maks 3 aksler, noen veger vil veere apnet opp for maksimalt 5 aksler og noen
veger vil veere apnet opp for 6 eller flere aksler. Det vil bli foreslatt tatt inn en egen tabell som
angir tillatt aksellast og last fra akselkombinasjoner for mobilkraner og tilsvarende utstyr pa
12 tonns vegnettet i forskriftsforslagets § 5-8 nr. 4 bokstav b jf. kommentar til denne
bestemmelsen. Totalvekten pa dette vegnettet skal beregnes etter totalvektstabellen i § 5-8 nr.
4 bokstav c jf. ogsa kommentarene til denne bestemmelsen. Starste tillatte totalvekt det kan
gis dispensasjon til vil veere 65 tonn.

Fremfor a gi dispensasjon for et ar av gangen vil Vegdirektoratet foresla at dispensasjon til a
kjere pa vegnettet som er apnet opp for 12 tonns aksellast skal gis uten tidsbegrensning, slik at
man slipper & matte sgke om dispensasjon en gang pr. ar.

En forskriftsfesting av dagens dispensasjonspraksis for mobilkaner inneberer en
forskriftsfesting av at mobilkraner kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning til a kjgre med
aksellaster pa inntil 12/21/26 tonn pa henholdsvis enkelaksel/boggi og trippelboggi pa et
narmere avgrenset vegnett. Mobilkraner far da pa det vegnettet som blir apnet opp for 12
tonns aksellast mer fordelaktige vilkar enn motorredskap og spesialtransporter av udelbart
gods som far dispensasjon uten tidsbegrensning til a kjere aksellast pa 11 tonn pa en enkelt
aksel (11,5 tonn pa drivaksel). Tillatte aksellaster pa boggi og trippelboggi er like de som er
tillatt for mobilkraner.
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| Norge vil vi imidlertid tilstrebe — i hvert fall sa lenge infrastrukturen var tillater det — at vi
ikke opererer med strengere vilkar enn det de gjar i EU, slik at spesialtransportene kan kjare
fritt over landegrensene. Pa bakgrunn av dette vil VVegdirektoratet i dette arbeidet ogsa se hen
til retningslinjene for spesialtransport ”European Best Practice Guidelines for Abnormal Road
Transports” Dette dokumentet er utarbeidet av en ekspertgruppe bestaende av representanter
fra ulike medlemsland. Arbeidsgruppa ble nedsatt av general direktoratet for energi og
transport i EU-kommisjonen (na generaldirektoratet for mobilitet og transport, DG MOVE).
Mobilkraner er omtalt i kapittel 8 i dette dokumentet. Det fremkommer her at ekspertgruppen
anbefaler at 12 tonn skal veere starste tillatte aksellast for mobilkraner. Ved a tillate en slik
aksellast er vi dermed pa linje med det ekspertgruppa i EU anbefaler. Retningslinjene omtaler
imidlertid "Mobile cranes and similar equipment” og det uttales at det er de samme hensynene
for & kunne forflytte seg pa vegnettet ogsa gjer seg gjeldende for tilsvarende utstyr som
pumpebiler og sammenkoblete kraner, slik at disse kjeretaytypene kan forflyttes rundt pa
samme vilkar som mobilkraner. Dette blir neermere omtalt nedenfor.

“European Best Practice Guidelines for Abnormal Road Transports” anbefaler ogsé 12 tonn
som starste tillatte aksellast for spesialtransporter generelt. Det uttales imidlertid at det pa
grunn av infrastrukturmessige ikke vil vaere mulig a tillate slik aksellast i de fleste
medlemsstater pa det navaerende tidspunkt.

Pa bakgrunn av dette kan det reises sparsmal om hvorfor dispensasjon uten tidsbegrensning til
aksellaster inntil 12 tonn kun skal vaere forbeholdt mobilkraner og ikke skal kunne gis til de
andre kjgretaytypene som kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning jf. ovenfor. Begrunnelsen
er at man av hensyn til slitasjen pa veger og bruer sgker a begrense det totale belastningsbildet
pa vegnettet. Dersom det skal tillates at andre kjgretgy kan fa tilsvarende aksellast som
mobilkranene risikeres det at baerelaget i vegen kan bli skadet pa grunn av for mange store
lastvekslinger, med omfattende reparasjonskostnader som konsekvens. Pa bakgrunn av dette
er det gnskelig at antall kjgretgy som tillates med aksellaster pa 12 tonn skal begrenses.

Etter Vegdirektoratets oppfatning star mobilkraner i en serstilling i forhold til andre typer
motorredskaper ved at andre typer motorredskap som f.eks. dumpere ikke i samme grad som
mobilkraner har behov for & enkelt kunne forflyttes mellom ulike oppdragsgivere. En dumper
blir stort sett brukt til anleggsvirksomhet og er som regel stasjonert pa samme sted over lengre
perioder. Dersom dumperne skal forflyttes kan de fa dispensasjon etter aksellasttabellen og
totalvekttabellen for dispensasjon uten tidsbegrensning jf. dagens Vedlegg 2 til
bruksforskriften nr. 1 bokstav b jf. bokstav c. (Denne bestemmelsen foreslas na flyttet til ny §
5-8 ). Dersom de starste akselvekter eller totalvekter for dispensasjon uten tidsbegrensning
overskrides, kan dumperen bli fraktet som spesialtransport etter reglene for transport av et
udelelig kolli jf. dagens bestemmelser i bruksforskriften § 5-6 nr. 2 jf. Vedlegg 2 nr. 1 bokstav
a, ¢ og d. Vegdirektoratet vil ogsa bemerke at mobilkraner er konstruert for stgrre hastigheter
og egner seg derfor bedre til kjgring sammen med annen trafikk enn andre motorredskap. At
man gnsker at tunge saktegaende motorredskaper i stgrst mulig grad skal fraktes som
spesialtransport fremfor a kjgre sammen med annen trafikk er ogsa et argument for a kunne ha
mer fordelaktige dispensasjonsvilkar for mobilkraner.

Etter Vegdirektoratets oppfatning fungerer denne ordningen godt i dag. Opplysninger fra
dispensasjonsmyndigheten i Region gst tilsier heller ikke at det er behov for at andre
motorredskaper enn mobilkraner far dispensasjon til aksellast inntil 12 tonn. Det faktum at
mobilkraner som nevnt havner inn under kjgretgygruppe N3 i det nye godkjenningsdirektivet
2007/46/EF, kan ogsa tale for at mobilkraner skal behandles annerledes enn andre
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motorredskap. | dette ligger det en erkjennelse av at mobilkraner har et sterre behov enn
kjaretgy som blir klassifisert som motorredskap for & kunne kjgre pa offentlig veg.
Vegdirektoratet mener saledes at det er legitime grunner for at mobilkraner skal ha den fordel
at de far dispensasjon til hgyere aksellaster enn andre motorredskap, da mobilkraner har et
starre behov for & forflytte seg rundt pa vegnettet enn motorredskap med tilsvarende
aksellaster.

Mobilkran skiller seg fra vogntog beregnet pa transport av udelbart gods ved at
akselavstanden er mindre. Vogntog beregnet pa transport av udelbart gods (trekkbil med
tilhenger) har lengre akselavstander enn mobilkraner, og kan derfor lettere kan tilpasse seg
den aksellasten som er tillatt for ordinzer dispensasjon uten tidsbegrensning. Vegdirektoratet
vurderer det derfor slik at disse transportene ikke har et tilsvarende behov for a kjgre med
aksellaster inntil 12 tonn.

8.1.2 Betongpumpebil og liftbil

| Norge er det i dag praksis for & gi dispensasjon uten tidsbegrensning til betongpumpebiler pa
samme Vvilkar som det gis dispensasjon til motorredskap og vogntog som transporterer eller er
konstruert for & transportere udelbart gods. Denne ordningen ma pa samme mate som for
mobilkranvegnettet forskriftsfestes. | trad med de ovennevnte retningslinjer ma
betongpumpebiler kunne ha tilsvarende aksellaster som mobilkraner pa det vegnettet som er
apnet opp for 12 tonns aksellast for mobilkraner. Dette fordi de hensynene som taler for at
mobilkraner skal ha hgyere aksellaster ogsa gjelder for betongpumpebiler. P& denne bakgrunn
foreslas det at det pa veger hvor det tillates at mobilkraner far kjgre med 12 tonns aksellast vil
det samme gjelde for betongpumpebiler.

Dispensasjonsmyndigheten i Statens vegvesen Region gst opplyser om at betongpumpebiler
har behov for & kunne fa dispensasjon til & benytte hele Bk 10 vegnettet for & kunne komme
frem til ulike oppdragssteder. En betongpumpebil med 12 tonns aksellast vil bare kunne
benytte “mobilkranvegnettet” og mé demontere utstyr dersom den skal kunne komme frem til
byggeplasser som ikke ligger innenfor dette vegnettet. Pa bakgrunn av dette er
Vegdirektoratet av den oppfatning at det antakelig ikke vil veere spesielt interessant & ga il
innkjgp av betongpumpebiler konstruert for 12 tonn aksellast. Trafikken med sa tunge
betongpumpebiler vil derfor sannsynligvis ikke vere spesielt omfattende. Merbelastningen av
vegnettet vil antakeligvis ikke vaere veldig stor dersom det apnes for 12 tonns aksellast ogsa
for betongpumpebiler.

Nar det gjelder liftbiler har vi ingen tilsvarende praksis ved at de far dispensasjon til a kunne
kjore med hgyere aksellaster enn det som tillates generelt. Da de ovennevnte retningslinjene
ogsa omtaler “articulated boomlifts” er vi av den oppfatning at ogsa liftbiler ber fa kjere med
tilsvarende aksellaster som mobilkraner og betongpumpebiler. For & oppna dette foreslas det
at liftbiler pa Bk10 veger skal kunne fa dispensasjon uten tidsbegrensning pa samme vilkar
som motorredskap, mobilkraner, betongpumpebiler og vogntog som transporterer eller er
beregnet for & transportere udelelig last. P4 det sikalte “mobilkranvegnettet” foreslés det at
liftbiler ogsa kan fa dispensasjon til & kunne kjgre med 12 tonns aksellast. Pa samme mate
som for betongpumpebiler antar vi at ogsa liftbilene har behov for a kunne benytte hele Bk 10
vegnettet for a komme frem til oppdragsgiver uten & matte demontere utstyr. P& bakgrunn av
dette antar Vegdirektoratet at det heller ikke for liftbiler vil vare spesielt interessant a kjare
med 12 tonns aksellast slik at den faktiske merbelastningen pa veger og bruer vil vere
minimal. Liftbiler er bygget pa lastebilchassis og havner innunder kjgretaykategori N. De
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liftbilene som det vil vaere aktuelt a gi dispensasjon til & kjgre med starre aksellaster vil hare
innunder kjoretgykategori N3.

Betongpumpebiler og liftbiler har som sagt det samme behovet som mobilkraner til & kunne
forflytte seg rundt pa vegnettet. Sa lenge det i EUs retningslinjer for spesialtransport uttales at
disse kjgretgytypene bar behandles pa like vilkar er det vanskelig a begrunne hvorfor vi i vart
nasjonale regelverk ikke skal behandle disse kjgretaytypene likt.

Pa bakgrunn av de ovennevnte vurderinger foreslas det at betongpumpebiler og lifthiler pa
samme vilkar som mobilkraner skal fa lov til & kjgre med de samme aksellastene som
mobilkraner pa det vegnettet som er beregnet for a tale 12 tonn aksellast.

Hvordan dette skal fremkomme av forskriftsverket blir kommentert neermere under § 5-8.

8.1.3 Dimensjoner for mobilkran, betongpumpebil og liftbiler.

Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler blir klassifisert som kjgretay i gruppe N3 og er
saledes omfattet av bestemmelsene i direktiv 96/53/EF som endret 2002/7/EF. Etter
direktivets bestemmelser er starste tillatte bredde for slike kjaretgy 2,55 meter. Unntak kan
bare gjgres dersom kjgretayene transporterer eller er konstruert for a transportere udelbar last,
eller faller innunder en av unntaksbestemmelsene i art 4 nr. 4 bokstav a eller b.

All den tid mobilkraner har blir klassifisert som motorredskap i Norge er de i dag i
utgangspunktet underlagt bestemmelsene om starste tillatte lengde og bredde for
motorredskap, som bade for dispensasjon uten tidsbegrensning og uten dispensasjon er pa
henholdsvis 3,25 og 14 meter.

For lengdens vedkommende er det til forskjell fra andre motorredskaper i dag praksis for at
det ikke er noe gvre grense for hvor lange mobilkraner kan vere sa lenge sporingskravet er
oppfylt. Av fast og langvarig forvaltningspraksis fglger det at sporingskravet for en mobilkran
er oppfylt ved at den skal kunne kjgre mellom to konsentriske sirkler med bredde med radius
pa henholdsvis 14,00 meter og 7,30 meter.

De eneste kravene som er satt i praksis er at mobilkraner ma ha ledsagerbil dersom lengden
overskrider 18 meter, dersom lengden overskrider 16 meter og bredden overstiger 2,75 meter
og som for all annen spesialtransport; nar bredden overskrider 3 meter jf. dagens bestemmelse
i Vedlegg 2 nr. 3 bokstav b. Dette foreslas viderefart i forskriftsforslagets § 5-11 nr. 3.

Pa bakgrunn av at vi i trad med European Best Practice Guidelines gnsker a gi
betongpumpebiler og liftbiler de samme vilkar som mobilkraner, foreslas det at dagens
praksis for mobilkraner ogsa skal gjelde for betongpumpebiler og liftbiler.

Bestemmelsene om de starste tillatte dimensjoner for mobilkraner, betongpumpebiler og
liftbiler forskriftsfestes. Hvordan disse reglene skal fremkomme i forskriftsverket er
kommentert i forbindelse med 8§ 5-6, 5-8, 5-9.

8.1.4 Forholdet til direktiv 96 /53 /EF

Som nevnt setter direktiv 96/53/EF som endret ved direktiv 2002/7/EF grenser for hvor store
dimensjoner som kan tillates for kjgretgy. Etter direktivets artikkel 1 far direktivet anvendelse
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pa motorvogner i gruppe M2, M3, N2 og N3 og pa deres tilhengere i gruppe O3 og O4. Av
direktivets artikkel 4 nr. 1 fremkommer det videre at medlemsstatene ikke skal tillate trafikk
pa sitt territorium av kjeretgy eller vogntog for nasjonal transport av gods pa enkeltkjeretay
som er lenger enn 12 meter og bredere enn 2,55 meter jf. direktivets art. 4 nr. 1 bokstav a jf.
vedlegg | pkt. 1.2.

Etter direktivets art. 4 nr. 3 kan kjeretgy eller vogntog som overskrider de starste tillatte
dimensjoner bare tillates pa grunnlag av serskilte tillatelser utstedt av vedkommende
myndigheter, uten forskjellsbehandling eller pa grunnlag av lignende ikke diskriminerende
ordninger som avtales med disse myndighetene fra sak til sak, dersom disse vogntogene
frakter eller er beregnet pa a frakte udelelig last.

Etter art. 4 nr. 4 kan det ogsa gjeres unntak for kjgretagyer eller vogntog for godstransport som
benyttes til visse former for innenlands transport som ikke i betydelig grad pavirker
konkurransen i internasjonal godstransport selv om deres dimensjoner avviker fra det som er
tillatt generelt.

Transportvirksomheten skal anses for ikke a ha betydelig innvirkning pa internasjonal
konkurranse i transportsektoren i falgende to tilfeller:

1. transportvirksomheten utfgres pa en medlemsstats territorium av spesialkjeretay eller
spesialvogntog under forhold som gjar at den vanligvis ikke utferes av kjgretayer fra
andre medlemsstater for eksempel transport knyttet til skogsdrift og skogbruk,

2. medlemsstater som tillater at transportvirksomhet utfares pa deres territorium av
kjaretayer eller vogntog med dimensjoner som avviker fra dem fastsatt i vedlegg 1,
tillater ogsa at motorvogner, tilhengere og semitrailere som er i samsvar med
dimensjonene fastsatt i vedlegg 1, tillater ogséa at motorvogner, tilhengere og
semitrailere som er i samsvar med dimensjonene fastsatt i vedlegg 1, brukes i slike
kombinasjoner at det oppnas en lastlengde som minst tilsvarer den som er tillatt i den
bergrte medlemsstat, slik at ethvert foretak har like konkurransevilkar (moduleer
fremgangsmate).

Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler blir klassifisert som kjgretgy i gruppe N3 og er
saledes omfattet av bestemmelsene i direktivet. 1 Norge tillater vi som sagt at dimensjonene
pa mobilkraner overskrider 2,55 meter. | falge European Best Practice Guidelines anbefales
det ogsa at medlemslandene skal tillate mobilkraner & ha sterre bredde enn 2,55 meter. Da
mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler ikke transporterer gods eller er konstruert for a
transportere gods faller de ikke innunder noen av unntaksbestemmelsene i artikkel 4 nr. 3 og
4.

Vegdirektoratet mener likevel at det ikke er direktivstridig a tillate at mobilkraner,
betongpumpebiler og liftbiler kan ha starre dimensjoner enn det som tillates generelt for
enkeltkjgretgy. Bakgrunnen for dette er at mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler ikke
transporterer gods. Etter artikkel 4 nr. 1 bokstav a gjelder bestemmelsene om de starste tillatte
dimensjoner for ” Vehicles or vehicle combinations for the national transports of goods”.
Vegdirektoratet tolker saledes ordlyden i direktivet dit hen at kjaretay som ikke er konstruert
for godsbefordring, som mobilkran, liftbil eller betongpumpebil, ikke er omfattet av
bestemmelsene om de starste tillatte dimensjoner i direktivets artikkel 4. Etter
Vegdirektoratets syn er saledes direktivet ikke til hinder for at vi kan tillate at starre
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dimensjoner for mobilkraner, liftbiler og betongpumpebiler. Til stotte for denne tolkningen
anferes det ogsa at det som nevnt fremkommer av European Best Practice Guidelines at
medlemsstatene bar tillate at mobilkraner og tilsvarende utstyr bar kunne fa lov til a kjgre
med dimensjoner som overskrider henholdsvis 12,00 meter og 2,55 meter.

8.2 Besvarelse av brev fra kranutleierne vedrgrende gnske om a ta i bruk 6-
akslede mobilkraner med totalvekt inntil 72 tonn i Norge. Kommentar til

definisjon av mobilkranvegnettet, besvarelse av brev fra kranutleierne.

Kranutleiernes landsforbund har bade per brev og i mgter med Vegdirektoratet, sist i brev av
5. september 2007, tatt opp forskjellige problemstillinger knyttet til forflytting av mobilkraner
pa vegnettet. Svaret kranutleierne har blitt mgtt med sa langt er at deres innspill vil bli
behandlet i forbindelse med revisjonen av vekter og dimensjoner.

Bransjen etterlyser en videreutvikling og formalisering av mobilkranvegnettet slik at det blir
enklere a forflytte kranene mellom ulike oppdragssteder, herunder ogsa forflytning mellom de
starste byene. Andre forhold som er presentert overfor VVegdirektoratet:

e pkning av totalvekten pa mobilkranvegnettet til 72 tonn, dvs. 6 akslinger a 12 tonn.
Vegdirektoratet vil under dette punktet bemerke at det i European Best Practice
Guidelines er anbefalt at 72 tonn bar vaere tillatt totalvekt for mobilkraner og
tilsvarende utstyr pé enkelte “korridorer” og for dispensasjon med tidsbegrensning

e endre grensen for individuelle avstander i trippelboggier, herunder ogsa et gnske om a
gke tillatt last pa slike kombinasjoner til 36 tonn

e gjennomgang og innskjerping av reglene for utvidelse av 12-tonnsvegnettet overfor
landets vegkontorer

e en mer effektiv behandling av dispensasjonssgknader spesielt der det forutsettes
gjennomregning av bruer

o vegliste for mobilkranvegnettet tilgjengelig pa Internett

e inkorporere mobilkranvegnettet i 100-tonnsvegnettet

| det fglgende vil vi drafte i hvilken grad vi kan imgtekomme kranutleierenes gnsker innenfor
de rammene vi anser for a veere forsvarlige i forhold til belastning/slitasje pa infrastrukturen.
Det vil bli foreslatt regelverksendringer for a bidra til & bedre vilkarene for & bruke
mobilkraner og tilsvarende utstyr pa offentlig veg i Norge. Forslagene til regelendringer vil
imidlertid bergre bade gkonomiske prioriteringer og bemanningsmessige forhold.

For det farste vil vi som nevnt foresla a forskriftsfeste et vegnett hvor det vil veere tillatt &
kjore med 12 tonns aksellast. Dersom dette vegnettet blir forskriftsfestet innebzerer det som
sagt at Statens vegvesen ma sgrge for at alle veger som kan apnes for 12 tonns aksellast blir
apnet og at det foretas en arlig oppdatering av dette vegnettet. Selv om vegnettet blir
forskriftsfestet vil det fortsatt veere et ganske oppstykket vegnett som kan apnes opp for
mobilkraner. Arsaken til dette er at mobilkranenes negative pévirkning hovedsakelig er et
problem i forhold til bruenes bareevne. Hovedgrunnen til dette er stor last fra
akslinger/akselkombinasjoner og at relativt kort avstand fra farste til siste aksel gir kjgretgyet
hay lastkonsentrasjon og dermed medfarer en starre belastning pa bruer enn det et vogntog
som transporterer udelbart gods vanligvis gjgr. For bruene er problemet knyttet til de som er
prosjektert for trafikklaster som er eldre enn SVV/1969. Disse har stort sett samme kapasitet
som dagens brukslaster, men lite eller ingenting & ga pa utover dette. De representerer en
betydelig del av brumassen og de ligger til dels spredt ut i vegnettet som flaskehalser.
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En rekke vegstrekninger og kjareruter er gjennomregnet. Mangelen pa et sammenhengende
vegnett som kan benyttes av mobilkraner, skyldes enten at det er bruer som ikke har kapasitet
til & tale belastningene fra slike kjaretgy eller at strekninger ikke er gjennomregnet. Dersom
vart forslag om a forskriftsfeste mobilkranvegnettet blir vedtatt vil det som nevnt likevel bero
pa en prioritering hvor mye ressurser man velger a bruke pa a gjennomregne veger slik at alle
strekninger som kan apnes opp for 12 tonns aksellast faktisk blir apnet. Dette vil veere et
omfattende og kostbart arbeid som ma tas gradvis. Pa steder hvor det er bruer som er for
svake ma det vurderes om brua skal forsterkes eller eventuelt skiftes ut. Vegdirektoratet vil i
denne forbindelse ogsa trekke frem at det skal tas med i NTP for perioden fra 2014-2023 at
SVV vil arbeide med a kartlegge flaskehalser pa temmervogntognettet og vurdere
mulighetene for a fjerne disse. Hvis man kommer til at en eller flere av disse flaskehalsene
fjernes ved at det bygges nye bruer ma man ogsa pase at de nye bruene som bygges ogsa vil
tale trafikk av mobilkran, betongpumpebil og liftbil med inntil 12 tonns aksellast. Ved
forsterking av eksisterende bruer vil man tilstrebe 4 tilfredsstille krav til baereevne ogsa for
mobilkran/betongpumpebil/liftbil med inntil 12 tonns aksellast.

Det skal ogsa nevnes her at man ved en slik forsterkning ogsa vil tilstrebe a fa flest mulig

bruer godkjent for & kunne tale transport av udelbart gods med en totalvekt inntil 100 tonn.

8.2.1 Kommentarer til kranutleiernes gnske om a ta i bruk mobilkran med
totalvekt inntil 72 tonn, samt kommentarer til forskriftsfesting av 100-
tonnsvegnettet

8.2.1.1 Innledning

Kranutleiernes landsforbund har uttalt et sterkt gnske om a fa lov til & ta i bruk mobilkraner
med 6-aksler og totalvekt inntil 72 tonn pa norske veger. Slike mobilkraner tillates ikke brukt
pa offentlig veg i dag da de overskrider starste tillatte totalvekt (65 tonn) for dispensasjon
uten tidsbegrensning bade generelt og pa 12 tonnsvegnettet.

Bakgrunnen for at kranutleierne gnsker 4 ta i bruk disse kranene er at de nyeste og sikreste
mobilkranene blir bygd med 6-aksler og 72 tonn totalvekt. 72 tonn totalvekt er ogsa anbefalt
som starste tillatte totalvekt for mobilkraner/betongpumpebil/liftbil 1 “European Best Practice
Guidelines for Abnormal Road Transports”. I tillegg sd er det et faktum at 65 tonn er en
upraktisk sterste tillatte totalvekt for mobilkraner. Hvis man i dag har en 6- akslet mobilkran
kan man ikke belaste alle akslene opp til sterste tillatte aksellast pa 12 tonn. Det er gnskelig
fra kranutleiernes side a kunne utnytte starste tillatte aksellast fullt ut ogsa pa mobilkraner
med 6 aksler.

Da det er slik at kranutleierne har et behov for & kunne ta i bruk starre mobilkraner og den
Igsningen de gnsker ogsa sammenfaller med de anbefalinger som er gitt i «<European Best
Practice Guidelines For Abnormal Transport» vil Vegdirektoratet forsgke a imgtekomme
dette gnsket sa godt som det lar seg gjere ut i fra hensynene til bevaring av infrastruktur og
trafikksikkerhet. P4 bakgrunn av «European Best Practice Guidelines For Abnormal
Transports» gjelder vurderingene i det falgende for betongpumpebil og liftbil i tillegg til
mobilkraner.

Det har frem til na veert forutsatt at kjgring med mobilkraner skal forega sammen med gvrig
trafikk og uten spesielle restriksjoner ut over det som framgar av utstedt dispensasjon. Etter
dagens regelverk tillates mobilkraner ikke med aksellaster/vekter som krever fglge av Statens
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vegvesen. Dette fglger av naveerende bestemmelse i bruksforskriften 8 5-6 nr. 2 farste ledd, jf.
vedlegg 2 til forskriften nr. 1 bokstav c. Dermed kan ikke bruer passeres med dispensasjon
gitt for hver enkelt tur, hvilket betyr at mobilkranene for eksempel ikke kan forflyttes under
samme betingelser som spesialtransporter med udelbart gods ved at de kjares sakte, sentrisk
og med falge over svake bruer. Dette er arsaken til at 6-akslede mobilkraner med totalvekt
inntil 72 tonn ikke kan kjgres pa offentlig veg i dag.

8.2.1.2 Forskriftsfestingen av 100 tonns vegnettet

Statens vegvesen Region gst har gjennom gjeldende § 6-2 annet punktum hjemmel til & gjare
unntak i enkelttilfelle fra bestemmelsene i forskrift om bruk av kjgretay kapittel 5 med
vedlegg. Dette innebzarer at Region gst ogsa har hjemmel til & gi dispensasjon med
tidsbegrensning for stgrre aksel- og totalvekter enn det som fglger av vedlegg 2 pkt. 1. Ved
bruk av denne adgangen har det utviklet seg praksis for & innvilge dispensasjon med
tidsbegrensning for totalvekt inntil 100 tonn pa et avgrenset vegnett (det sakalte «100-
tonnsvegnettet»). Det samme gjelder dispensasjon for aksellast 12/24/30 tonn pa henholdsvis
enkel, boggi- og trippelboggiaksel.

100 tonns vegnettet er da i likhet med det ovennevnte 12 tonns vegnettet et vegnett som har
utviklet seg gjennom praksis. | likhet med 12 tonns nettet fremmer vi ogsa forslag om at 100
tonns vegnettet skal forskriftsfestes. De samme hensynene som taler for forskriftsfesting av 12
tonns vegnettet gjar seg ogsa gjeldende for 100 tonns vegnettet jf. punkt 8.1.1. Ved &
forskriftsfeste denne praksisen vil slike dispensasjoner na kunne gis med hjemmel direkte i
forskrift om bruk av kjgretgy kapittel 5. Dette innebaerer ogsa at hjemmel til & innvilge slike
dispensasjoner vil tilligge regionvegkontoret ved transport innen en region og Region gst ved
transport gjennom flere regioner, pa lik linje med andre dispensasjoner for transport av
udelbart gods.

Forskriftsendringen innebarer altsa en utvidelse av regionvegkontorets myndighet til a gi
dispensasjoner for vekt. | dag har regionvegkontoret kun hjemmel til & gi dispensasjon for de
aksellaster som angitt i gjeldende vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a, det vil si 12/21/28 tonn, og
totalvekt 80 tonn. Dispensasjon for starre vekter enn dette ma gis med hjemmel i gjeldende §
6-2 av Region gst.

Forskriftsfestingen innebarer for det farste at regionvegkontorene som sagt far utvidet sin
myndighet til & gi dispensasjoner for aksellast og totalvekt pa et naermere angitt vegnett. Dette
vil redusere belastningen pa Region gst som serinstans i slike saker. Videre far
forskriftsfestingen den konsekvens at dersom vegstrekningen er omfattet av 100-
tonnsvegnettet, vil utgangspunktet veere at det ikke skal serlige omstendigheter til for at
dispensasjon skal innvilges. Er vilkarene med hensyn til godsets udelbarhet og aksellast, last
fra akselkombinasjon og totalvekt innenfor det som falger av forslagets 8 5-9 nr. 3 og 4, jf
kommentarer nedenfor vil serlige omstendigheter matte gjere seg gjeldende for at
dispensasjon ikke skal innvilges. Dette innebzerer en forskjell fra dagens regelverk hvor slike
dispensasjoner ma gis med hjemmel i bruksforskriftens unntaksbestemmelse. Vilkaret er da,
selv om det ikke kommer direkte til uttrykk i forskriftsteksten, at serlige omstendigheter ma
gjare seg gjeldende for at dispensasjon skal innvilges. Det ma i dag altsa foretas en
skjgnnsmessig vurdering av om det skal gis dispensasjon, noe som innebarer at det ikke er
sikkert at dispensasjon faktisk gis. Ved & gi en bestemmelse om 100-tonnsvegnettet i kapittel
5 fjernes mye av denne usikkerheten. Det skal likevel bemerkes at forslagets § 5-9 nr. 3
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bokstav b og nr. 4 jf. kommentarer nedenfor er «kan»-bestemmelser. | dette ligger det at det
kan forekomme forhold som medfarer at dispensasjon likevel ikke innvilges.

Det er kun pa strekningene som fremgar av disse veglistene det kan gis dispensasjon for
totalvekt inntil 100 tonn og aksellaster pa 12/24/30 tonn. Dersom det sgkes dispensasjon for
slike aksel- og totalvekter pa veger som ikke er inntatt i veglistene for 100-tonnsvegnettet, ma
sgknaden behandles av Region gst med hjemmel i forslagets § 5-14 nr. 4.

Nar det har blitt sekt om dispensasjon til a frakte udelbart gods med inntil 100 tonn totalvekt
har det blitt beregnet hvorvidt bruene pa den aktuelle strekningen vil tale dette. Hvis
konklusjonen har veert at bruene pa strekningen taler 100 tonn totalvekt har vegstrekningen
blitt innlemmet i 100 tonns vegnettet. Ved passering av en del bruer pa dette vegnettet blir det
ved innvilgelse av dispensasjonen stilt krav om at transportene ma ha fglge fra Statens
vegvesen og at brua passeres sakte og sentrisk jf. dagens bestemmelse i § 5-6 nr. 2 fgrste ledd
jf forskriftsforslagets 8§ 5-9.

| forbindelse med revisjonsarbeidet har VVegdirektoratet foretatt en gjennomgang av de
riksveger som inngar i dagens 100 tonns vegnett. Resultatet av denne gjennomgangen er at det
foretas en kvalitetssikring av noen riksvegstrekninger far de kan forskriftsfestes.
Vegdirektoratet vil snarest utarbeide et notat til regionene om hva denne
kvalitetssikringsjobben bestar i slik at den blir utfgrt sa snart som overhodet mulig.

Farste gang en riksvegliste for transport av udelbart gods blir forskriftsfestet vil
Vegdirektoratet tilstrebe at den skal inneholde de riksvegene hvor det gis dispensasjon til 100
tonn i dag. Deretter vil Vegdirektoratet sa langt det er mulig ut fra ressurssituasjonen sgrge for
at de riksveger som kan apnes opp for 12 tonns aksellast blir apnet.

Dagens 100 tonns vegnett bestar pd samme mate som 12 tonns vegnettet av bade riksveger og
fylkesveger. Pa lik linje som for 12 tonns vegnettet anbefaler vi at det blir tatt inn en egen
vegliste for 100 tonn i de fylkes - og kommunale veglistene for hvert fylke. Vegdirektoratet
anbefaler at listene oppdateres arlig.

Nar det gjelder fylkes - og kommunale veger er det innenfor de rammene forskrift om bruk av
kjeretay setter opp til den enkelte fylkeskommune eller kommune selv a bestemme hvilke
aksellaster og totalvekter som skal tillates for vegen innenfor de rammene forskrift om bruk
av kjoretoy setter.

For at det skal bli et mest mulig helhetlig vegnett for 100 tonn er Vegdirektoratets tilradning
at det i hvert fylke blir opprettet et vegnett bestaende av de fylkes- og kommunale veger hvor
det kan gis dispensasjon til kjgring med 100 tonn totalvekt. Nar det gjelder prioritering av
hvilke veger som kan apnes vil Vegdirektoratet pa det sterkeste anbefale at regionene sgrger
for & ha de fylkesvegene som inngar i dagens 100 tonns vegnett klare til forskriftsfesting pa
det samme tidspunkt som riksveglisten for 100 tonn er klar til forskriftsfesting.

Vegdirektoratet vil sa snart som mulig sende ut et notat til regionene med en beskrivelse av
den jobben vi anbefaler blir utfart. Vegdirektoratet rader derfor regionene til at de snarest etter
at beskrivelsen av jobben er mottatt starter opp med en gjennomgang av de fylkesvegene som
inngar i dagens 100 tonns nett.
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Hvis ikke dette blir gjort vil vegnettet hvor det kan gis dispensasjon til kjgring med 12 tonns
aksellast bli mindre enn dagens mobilkranvegnett noe Vegdirektoratet mener vil fa uheldige
konsekvenser for bransjen.

Tilslutt vil Vegdirektoratet presisere at det kun er pa strekningene som fremgar av disse
veglistene for 100 tonn det kan gis dispensasjon for totalvekt inntil 100 tonn og aksellaster pa
12/24/30 tonn. Dersom det sgkes dispensasjon for slike aksel- og totalvekter pa veger som
ikke er inntatt i veglistene for 100-tonnsvegnettet, ma sgknaden behandles av Region gst med
hjemmel i forslagets 8§ 5-15 nr. 4. jf kommentarer til dette.

Juridisk sett mener Vegdirektoratet ogsa at vi med samme begrunnelse som for veglister
generelt kan unnlate & sende disse veglistene pa hgring.

8.2.1.3 100 tonns vegnett og kjaring med mobilkran/betongpumpebil/ liftbil med
minst 6 aksler og totalvekt inntil 72 tonn

Vegdirektoratet vurderer det slik at det er forsvarlig at en mobilkran/betongpumpebil/liftbil
med 6 aksler og totalvekt inntil 72 tonn kan fa tidsbegrenset dispensasjon til & kjgre pa 100
tonns vegnettet pa samme vilkar som transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn.
Bakgrunnen er at vi mener det ikke er noen avgjgrende forskjell med hensyn til brubelastning
mellom en mobilkran med 6 aksler og 72 tonn totalvekt og en transport av udelbart gods med
totalvekt pa 100 tonn.

Dersom det skal tillates at mobilkraner og tilsvarende utstyr med totalvekt inntil 72 tonn skal
kunne fa tidsbegrenset dispensasjon betinger dette at regelverket ma endres. Forslaget til
endring bestar i at det apnes opp for at mobilkran, betongpumpebil og liftbil kan fa
tidsbegrenset dispensasjon pa samme mate som for transport av udelbart gods pa veger som er
apnet opp for 100 tonn med de restriksjonene pa brupasseringer som gjelder for 100 tonns
vegnettet.

Hvis forslaget vedtas kan mobilkran, betongpumpebil og lifthil fa lov til & kjgre med falge og
passere bruer sakte og sentrisk pa lik linje med transport av udelbart gods pa vogntog pa 100
tonns vegnettet. Det er ikke alle bruer pa 100 tonns vegnettet som har falgerestriksjoner. Nar
det blir utstedt en dispensasjon fra A til B vil de bruene hvor det kreves faglge og restriksjoner
pa brupasseringer fremga av dispensasjonen.

En slik endring av forskriften innebaerer ikke bare at det apnes opp for at mobilkraner og
tilsvarende utstyr med totalvekt mellom 65 og 72 tonn kan fa tidsbegrenset dispensasjon pa
100 tonns vegnettet. Endringen vil ogsa bety at det kan apnes opp for at mindre mobilkraner,
betongpumpebiler og lifthiler kan fa tidsbegrenset dispensasjon og kjare med falge der hvor
det er ngdvendig pa 100 tonns vegnettet. | praksis betyr dette at pa en veg hvor det ikke kan
gis dispensasjon uten tidsbegrensning til mobilkraner eller tilsvarende med mer enn tre aksler,
kan det — dersom det er 100 tonns veg — gis tidsbegrenset dispensasjon til mobilkraner eller
tilsvarende utstyr med flere enn 3 aksler.

8.2.1.4 Oppbygging av regelverk for tidsbegrenset dispensasjon til
mobilkran/betongpumpebil/liftbil

Vegdirektoratet gnsker a lage et regelverk som pa klarest og mest mulig logisk mate angir
hvor det er tillatt & kjere med de ulike kjeretaytypene og hvilke vekter og dimensjoner som
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tillates. Dette er viktig av to sidestilte hovedgrunner. Det ene hensynet er at regelverket skal gi
best mulig informasjon ut til brukerne slik at risikoen for misforstaelser feiltolkninger er minst
mulig.

Minst like viktig er et klart hjemmelsgrunnlag av den grunn at det er knyttet sanksjoner til
brudd pa bestemmelsene. Dersom det er knyttet sanksjoner til brudd pa bestemmelsene er det
et godt juridisk prinsipp at hjemmelsgrunnlaget for & kunne ilegge sanksjonen er klart og
entydig. Dette prinsippet gjelder klart innenfor strafferettens omrade (f.eks. anmeldelse for a
kjere med et for langt kjgretay). Nar det er knyttet en forvaltningsmessig sanksjon (f.eks.
overlastgebyr) til brudd pa en bestemmelse er ikke kravet til en klar og entydig hjemmel like
sterkt som pa strafferettens omrade, men Vegdirektoratet mener likevel at forutberegnelighet
og klarhet i regelverk er sterke hensyn som taler for at hjemmelsgrunnlaget for & kunne ilegge
en forvaltningsmessig sanksjon ma veere klarest mulig.

Tilslutt vil Vegdirektoratet tilstrebe og legge forholdene til rette for at tidsbegrenset
dispensasjon til mobilkran/betongpumpebil/liftbil med minst 6 aksler kan gis pa et sterst
mulig vegnett.

| dag er det slik at disse to vegnettene eksisterer uavhengig av hverandre. Bakgrunnen for
dette er at nar det regnes ut hvorvidt en vegstrekning kan apnes for transport av udelbart gods
med totalvekt inntil 100 tonn blir det ikke ngdvendigvis samtidig vurdert om strekningen kan
apnes opp for mobilkraner med 12 tonns aksellast og omvendt.

Ovenfor kommenteres det at 12 tonns vegnettet blir inndelt i 3 klasser:
e Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med 2 eller 3 aksler
e Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med 4 eller 5 aksler
e Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med 6 eller flere aksler

Totalvekten beregnes etter totalvektstabellen jf. Vedlegg 2 bokstav d, (8 5-8 bokstav nr. 3
bokstav c i forslaget til ny forskrift.) Dog allikevel slik at antall aksler er begrensende for
tillatt totalvekt. For en mobilkran med 2 aksler kan totalvekten ikke overskride 24 tonn, 3
aksler 36 tonn osv.

| forbindelse med revisjonsarbeidet har Vegdirektoratet foretatt en sammenligning mellom
riksvegnettet for 12 tonns aksellast og riksvegnettet for transport av udelbart gods med
totalvekt inntil 100 tonn. Vilkaret for at kjgring med mobilkran/betongpumpebil/liftbil kan
tillates er som nevnt at vegen er apnet opp for 100 tonn. Sammenligningen i det falgende
deler riksvegene inn i ulike kategorier og viser hvilke veger som kan apnes opp for kjgring
med mobilkran/betongpumpebil/liftbil med totalvekt inntil 100 tonn:

e Riksveger hvor det i dag gis tidsbegrenset dispensasjon til 100 tonn og dispensasjon
uten tidsbegrensning til mobilkraner med inntil 12 tonns aksellast med 4 og 5 aksler
eller flere. Pa disse riksvegene kan det tillates at mobilkran/betongpumpebil/liftbil
med minst 6 aksler og totalvekt mellom 65 og 72 tonn kan fa tidsbegrenset
dispensasjon.

o Riksveger hvor det i dag gis tidsbegrenset dispensasjon til 100 tonn og dispensasjon

uten tidsbegrensning til mobilkraner med inntil 12 tonns aksellast med 2 eller 3
aksler. Pa disse riksvegene kan det tillates at mobilkran/betongpumpebil/liftbil med
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flere enn 3 aksler kan fa tidsbegrenset dispensasjon. @vre grense er minst 6 aksler og
totalvekt 72 tonn

e Riksveger hvor det i dag gis tidsbegrenset dispensasjon til 200 tonn, men hvor det
IKKE tillates at det blir gitt dispensasjon uten tidsbegrensning til mobilkraner med
inntil 12 tonns aksellast. Pa disse riksvegene kan det tillates at
mobilkran/betongpumpebil/liftbil kan fa tidsbegrenset dispensasjon. @vre grense er
minst 6 aksler og en og totalvekt 72 tonn.

e Riksveger som er apnet opp for mobilkraner med 12 tonns aksellast med 4 og 5 aksler
eller flere, men IKKE for 100 tonn. Pa disse riksvegene kan det IKKE gis
tidsbegrenset dispensasjon til mobilkran/betongpumpebil/liftbil da det IKKE er 100
tonns veg.

e Riksveger som er dpnet opp for mobilkraner med inntil 12 tonns aksellast med 2 og 3
aksler, men IKKE for 100 tonn. Pa disse riksvegene kan det IKKE gis tidsbegrenset
dispensasjon til mobilkran/betongpumpebil/liftbil da det IKKE er 100 tonns veg.

Det er imidlertid vist seg & veere en utfordring a lage veglister som pa en oversiktlig mate
viser hvor det er tillatt & kjgre med hva. Vi har derfor konkludert med at det er ngdvendig a
utarbeide to veglister, en som viser hvor det er tillatt a kjgre med mobilkraner og tilsvarende
inntil 12 tonns aksellast og totalvekt inntil 65 tonn med dispensasjon uten tidsbegrensning og
en som angir riksveger hvor det kan gis tidsbegrenset dispensasjon til transport av udelbart
gods med totalvekt inntil 100 tonn.

Vilkaret for at mobilkran/betongpumpebil/liftbil kan fa tidsbegrenset dispensasjon er som
nevnt at vegstrekningen er apnet opp for 100 tonn. De riksvegene hvor det kan gis
tidsbegrenset dispensasjon til mobilkran/betongpumpebil/liftbil er altsd de samme riksvegene
som er angitt i riksveglisten for 100 tonn. Det kan saledes hevdes at det er tilstrekkelig a
henvise til at de riksvegene hvor det kan gis tidsbegrenset dispensasjon til
mobilkran/betongpumpebil/liftbil er angitt i veglisten for 100 tonn.

Vegdirektoratet er imidlertid av den oppfatning at det pa bakgrunn av de ovennevnte
hensynene til klarhet i regelverket er ngdvendig a opprette en egen riksvegliste som angir de
vegstrekningene hvor det kan innvilges tidsbegrenset dispensasjon til mobilkraner og
tilsvarende utstyr nar antall aksler og totalvekten overskrider det som er tillatt for
vegstrekningen etter 12 tonns veglisten. Vi foreslar at denne veglisten skal hete «Vegliste for
72-tonnsvegnett» fordi den angir veger hvor tidsbegrenset dispensasjon til
mobilkran/betongpumpebil/liftbil med minst 6 aksler og totalvekt inntil 72 tonn kan innvilges.

Ved & lage en egen vegliste vil det bli bedre synligjort hvor grensen mellom dispensasjon uten
tidsbegrensning og dispensasjon med tidsbegrensning gar. Det er som nevnt forskjell pa ved
hvor mange aksler denne grensa gar for de ulike vegstrekningene.

Vegdirektoratet finner det derfor hensiktsmessig at det opprettes en vegliste for 72-
tonnsvegnettet som positivt angir de strekningene hvor det kan gis tidsbegrenset dispensasjon
og som gir en beskrivelse av arsaken til at det er nadvendig med tidsbegrenset dispensasjon.

For & ivareta de ovennevnte hensyn foreslar Vegdirektoratet at veglisten for 72-tonnsvegnettet
utformes slik at den blir motsatt av veglisten for 12 tonns vegnettet.
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Kategoriene blir nesten de samme; 2 og 3 aksler, 4 og 5 aksler og 6 eller flere aksler og 6 eller
flere aksler med totalvekt fra 65 til og med 72 tonn. Tegnet X vil imidlertid fa en annen
betydning ved at X settes inn i rubrikken ved de kjgretayene som ma ha dispensasjon med
tidsbegrensning. At det ikke star X ved en kjeretaytype betyr altsa da at det er tilstrekkelig
med dispensasjon uten tidsbegrensning for a ta kjgretayet i bruk.

En vegstrekning hvor det er ngdvendig med tidshegrenset dispensasjon for a kjgre med
mobilkran eller tilsvarende med mer enn 3 aksler med gvre begrensning minst 6 aksler og

totalvekt inntil 72 tonn vil bli angitt slik:

Trenger dispensasjon med tidsbegrensning

Riksveg | Strekning 20og3 | 4095 6 og 6 aksler
nr. aksler aksler flere og flere
aksler — | —65til
inntil 65 | 72 tonn
tonn
777? Strekning X X X

En vegstrekning hvor det er ngdvendig med tidshegrenset dispensasjon for a kjgre med
mobilkran eller tilsvarende med mer enn 5 aksler med gvre begrensning minst 6 aksler og

totalvekt 72 tonn vil bli angitt slik:

Trenger dispensasjon med tidsbegrensning

Riksveg | Strekning 20g3 | 4095 6 og 6 aksler
nr. aksler aksler flere og flere
aksler— | —65til
inntil 65 | 72 tonn
tonn
277 Strekning X X

En vegstrekning hvor det er ngdvendig med tidsbegrenset dispensasjon for & kjere med
mobilkran eller tilsvarende med mer enn 5 aksler og totalvekt fra 65 tonn og til og med 72

tonn vil bli angitt slik:

Trenger dispensasjon med tidsbegrensning

Riksveg | Strekning 2093 4005 6 0g 6 aksler
nr. aksler aksler flere og flere
aksler — [ —65til
inntil 65 | 72 tonn
tonn
277 Strekning X
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Strekninger som inngdr i 100-tonnsvegnettet men ikke i 12-tonnsvegnettet, slik at ogsa
mobilkran etc. med 2 og 3 aksler ma ha dispensasjon med tidsbegrensning, vil fremga slik:

Trenger dispensasjon med tidsbegrensning
Riksveg | Strekning 20og3 | 4095 6 og 6 aksler
nr. aksler aksler flere og flere
aksler — [ —65 il
inntil 65 | 72 tonn
tonn
777 Strekning X X X X

Opprettelsen av vegliste for 72-tonnsvegnettet fglger den samme prosedyren som er beskrevet
for 100 tonns vegnettet da disse vegnettene er identiske. Far det kan forskriftsfestes et 100
tonns vegnett for riksveger ma vegnettet gas gjennom og kvalitetssikres. Regionene rades til &
foreta en tilsvarende kvalitetssjekk av de fylkesvegene som inngar i dagens 100 tonns nett.
Vegdirektoratet vil snarest sende et notat til regionene som beskriver jobben vi gnsker utfart.
Vi haper at regionene kan avsette ressurser til & utfgre denne jobben da det har avgjerende
betydning for hvor stort vegnett mobilkran/betongpumpebil/liftbil med minst 6 aksler og
totalvekt inntil 72 tonn kan benyttes pa.

Narmere kommentarer til gjennomfaringen av disse foreslatte regelverksendringene gis i
kommentarene til § 5-8 og § 5-9. Vegdirektoratet kommer ikke til & legge ved hvilke
riksvegstrekninger som skal apnes opp for 12 tonns, 100 tonn og 72 tonn ved denne hgringen.
Hovedarsaken til dette er at dette er farst og fremst av praktisk art — veglistene er ikke laget
enda og vi anser det ikke som hensiktsmessig at utsendelsen av hgringsbrevet skal settes pa
vent til disse veglistene blir laget ferdige. Juridisk sett mener Vegdirektoratet ogsa at vi med
samme begrunnelse som for veglister generelt kan unnlate a sende disse veglistene pa hgring.

8.2.1.5 Avsluttende kommentarer om mobilkran/betongpumpebil/liftbil med minst
6 aksler og totalvekt inntil 72 tonn

Vegdirektoratet presiserer at tidsbegrenset dispensasjon til mobilkran/betongpumpebil/liftbil

med inntil 12 tonns aksellast ikke kan gis pa alle veger som er klassifisert som Veggruppe A

eller B i veglister for spesialtransport.

Pa veger i Veggruppe A som ikke er 100 tonns veg er starste tillatte totalvekt for
tidsbegrenset dispensasjon til transport av udelbart gods pa vogntog 80 tonn. Pa veger i
Veggruppe B er starste tillatte totalvekt for tidsbegrenset dispensasjon 65 tonn. Starste tillatte
aksellast for tidsbegrenset dispensasjon til transport av udelbart gods er 12 tonn pa veg i Bk
10 bade i Veggruppe A og Veggruppe B.

Regelverket vil altsa bli slik at mobilkraner og tilsvarende utstyr kan fa dispensasjon uten
tidsbegrensning til a kjgre med inntil 12 tonns aksellast pa et n&ermere avgrenset vegnett,
mens transporter av udelbart gods kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning til 11 tonns
aksellast pa alle Bk 10 veger i Veggruppe A og B.

For dispensasjon med tidsbegrensning vil det bli slik at transporter av udelbart gods vil kunne
fa dispensasjon til & kjgre med 12 tonns aksellast pa alle Bk 10 veger i veggruppe A og B
mens mobilkran og tilsvarende far dispensasjon med tidsbegrensning til 12 tonns aksellast pa
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det vegnettet som er apnet opp for bade 12 tonn og for 100 tonn (72 tonns vegnettet jf.
nedenfor). Regelverket blir da slik at mobilkraner og tilsvarende utstyr far mer gunstige vilkar
enn motorredskaper og transporter av udelbart gods nar det gjelder dispensasjon uten
tidsbegrensning, mens transporter av udelbart gods far mer gunstige vilkar enn mobilkraner
og tilsvarende utstyr nar det gjelder dispensasjon med tidsbegrensning (motorredskap far ikke
dispensasjon med tidsbegrensning).

Arsaken til mobilkran, betongpumpebil og liftbil med totalvekter inntil 72 tonn ikke kan fa
tidshegrenset dispensasjon pa veger som er apnet opp for bare 80 tonn totalvekt (det vil si alle
Bk 10/50 veger i veggruppe A og B, er at mobilkraner og tilsvarende som nevnt har kortere
avstand fra farste til siste aksel enn vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods
slik at mobilkraner og tilsvarende utstyr pafarer bruene starre belastning enn det et vogntog
spesielt innrettet for transport av udelbart gods gjar).

Det kan anfares at det er lite gunstig trafikksikkerhetsmessig a tillate mobilkraner og
tilsvarende utstyr med totalvekt opp til 72 tonn. Vegdirektoratet er pa det rene med at det kan
veere ugunstig for trafikksikkerheten at antallet store og tunge kjeretgy pa vegnettet gker.
Imidlertid mener vi at forflytningen av mobilkraner og tilsvarende utstyr med totalvekt
mellom 65 og 72 tonn vil forega pa en sapass kontrollert mate at det ikke vil utgjare noen stor
trafikksikkerhetsmessig risiko.

Mobilkraner og lignende med totalvekt mellom 65 tonn og 72 tonn skal sgke om dispensasjon
for hver tur. Det at bruken av disse er underlagt en byrakratisk prosess antas a ha den effekten
at bruken av kjaretgyene begrenser seg til de gangene det er ngdvendig for kjgretayene a
forflytte seg pa offentlig veg slik at det ikke vil bli veldig mye trafikk med disse kjgretayene.
| tillegg sa vil disse kjgretgyene ofte ha dimensjoner som utlgser krav til blinkende varsellykt,
ledsagerbil, skilting av transporten samt at politiet skal vurdere om de skal lede eller overvake
kjaringen (jf. forskriftsforslagets § 5-10 og 3-4). Vegdirektoratet er derfor av den oppfatning
at det ikke har forbundet spesielt stor trafikksikkerhetsmessig risiko ved a tillate at
mobilkraner og tilsvarende utstyr kan kjgre med en totalvekt inntil 72 tonn pa den delen av
100 tonns vegnettet som ogsa er med i 12 tonns vegnettet.

Pa bakgrunn av ovennevnte vurderinger er Vegdirektoratet av den oppfatning at det i forhold
til infrastrukturen er praktisk mulig og forsvarlig a kunne tillate at mobilkraner og tilsvarende
utstyr skal kunne fa tidsbegrenset dispensasjon til & kjgre med inntil 72 tonn totalvekt pa det
vegnettet som er apnet opp for transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn.

Til slutt vil Vegdirektoratet bemerke at dersom man ogsa skal endre betingelsene for
akselkombinasjoner ved a redusere individuelle akselavstander eller gke tillatte vekter i trad
med gnskene til kranutleierne vil dette kreve ny gjennomregning ogsa av eksisterende
mobilkranvegnett. Dette vil vaere et sveert omfattende og kostbart arbeid som ikke blir
prioritert i denne omgang. Vegdirektoratet er av den oppfatning at vi i denne omgang vil
prioritere & gjennomfare forskriftsfestingen av 12-, 100- og 72 tonns vegnettet og a etablere
rutiner for forvaltning og utvikling av disse vegnettene og a etablere rutiner for hvordan
behandling av sgknader om kjgring pa disse vegnettene.
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8.2.2 Konsekvenser for saksbehandling av dispensasjonssgknader

8.2.2.1 Dagens bestemmelser

Dispensasjoner til kjgring pa 12 tonns vegnettet og 100 tonns vegnettet blir i dag som nevnt
gitt av dispensasjonskontoret hos Region gst. Det a gi dispensasjon til 12 tonns aksellast for
mobilkraner og 100 tonn totalvekt for transport av udelbart gods ligger utenfor det man har
hjemmel til & gi dispensasjon til etter dagens bestemmelser i forskrift om bruk av kjaretay §
5-6 nr. 1 og 2, jf. Vedlegg 2 nr. 1. Etter dagens bestemmelse i bruksforskriften § 6-2 har
Region gst hjemmel til & gi unntak i enkelttilfelle fra bestemmelsene i kapittel 5.

Gjennom bruken av denne hjemmelen har det utviklet seg en praksis for a innvilge
tidsbegrensede dispensasjoner til transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn pa
et begrenset vegnett og dispensasjoner til inntil 12 tonns aksellast for mobilkraner pa et
begrenset vegnett for et ar av gangen.

Dispensasjonene pa 100 tonns vegnettet blir i dag gitt med tidsbegrensning. Det vil si at det
bare kan innvilges dispensasjon til en enkelt tur eller for en serie transporter forutsatt at det er
snakk om samme type last, samme transportrute, dispensasjonen gis for et avgrenset tidsrom
og adressaten for dispensasjonen er en enkelt, nsermere identifiserbar transportar.

Dispensasjonene pa 12 tonns vegnettet utstedes i dag til enkeltkjgretayer og gis for et ar av
gangen. Denne dispensasjonspraksisen er saledes en slags mellomting mellom dispensasjon
uten tidsbegrensning og dispensasjon med tidsbegrensning.

Dersom forslaget om a forskriftsfeste disse to vegnettene blir vedtatt vil det ogsa medfare
endringer i hvordan og av hvem sgknadene om dispensasjon til kjgring pa disse to vegnettene
skal behandles.

8.2.2.2 Saksbehandling av dispensasjonssgknader dersom forslaget om d
forskriftsfeste de ovennevnte vegnettene blir vedtatt.

8.2.2.2.1 Behandling av sgknader om dispensasjon for kjgring 12-tonnsvegnettet

Dersom vart forslag til forskriftsendringer blir vedtatt blir det slik at dispensasjon til a kjere
pa 12 tonns vegnettet i fremtiden skal gis uten tidsbegrensning. Etter dagens bestemmelse i
bruksforskriften § 5-11 nr. 2 er det regionvegkontoret som har myndighet til & gi dispensasjon
uten tidsbegrensning. | forslaget til ny forskrift foreslas denne regelen overfart til § 5-14 nr. 2.

Dette betyr at hvert enkelt regionvegkontor vil fa myndighet til & gi dispensasjoner uten
tidsbegrensning for at mobilkraner og tilsvarende kan fa kjgre med inntil 12 tonns aksellast pa
hele vegnettet som til enhver tid er apnet for dette. Dispensasjonskontoret hos Region gst
mister saledes sin rolle som den eneste instansen som kan innvilge dispensasjoner uten
tidsbegrensning til kjgring pa 12 tonns vegnettet nar alle de andre regionvegkontorene far lik
myndighet.
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8.2.2.2.2 Behandling av sgknader om dispensasjon til kjgring med 12 tonns aksellast
med mobilkran og tilsvarende pa veger som ikke inngar i 12-tonnsvegnettet og kjgring
med 12 tonns aksellast med kjgretgytyper som ikke tillates brukt med 12 tonns aksellast
pa dette vegnettet

Dersom forslagene til forskriftsbestemmelser blir vedtatt vil det ikke veere hjemmel i
dispensasjonshestemmelsene i forskriftsforslagets 88 5-8 og 5-9 til & innvilge verken
dispensasjoner uten tidsbegrensning eller dispensasjoner med tidsbegrensning til kjgring med
12 tonns aksellast pa vegstrekninger som ikke er innlemmet i 12 tonns vegnettet eller 72 tonns
vegnettet.

En sgknad om dispensasjon til & kjgre med 12 tonns aksellast pa vegstrekninger som ikke er
apnet opp for 12 tonn skal derfor behandles etter bestemmelsene i forskriftsforslagets §§ 5-14
nr. 4 eller 6-2. Dersom det sgkes om dispensasjon til en enkelt tur eller for en serie turer
forutsatt at det er snakk om samme kjgrerute, samme oppdragsgiver innenfor et avgrenset
tidsrom og adressaten for dispensasjonen er en enkelt, neermere identifiserbart firma skal
sgknaden behandles av Region gst som farste instans jf. § 5-14 nr. 4.

Hvilke hensyn som skal vektlegges ved vurderingen om dispensasjon skal gis eller ikke
fremkommer av kommentarene til § 5-14 nr. 4.

Dersom sgknaden ikke kan sies a dreie seg om et enkelttilfelle skal den behandles av
Vegdirektoratet som farste instans, jf. forskriften § 6-2. Hvilke hensyn som skal vektlegges
ved vurderingen om dispensasjon skal gis eller ikke fremkommer av kommentarene til § 6-2.

Dersom det mottas en sgknad om dispensasjon uten tidsbegrensning til kjering med inntil 12
tonns aksellast med annet type kjagretay enn mobilkran, betongpumpebil eller liftbil vil det
derimot ikke vaere hjemmel i forskriftsforslagets § 5-8 til & innvilge en slik dispensasjon.
Istedenfor & avsla sgknaden skal det regionvegkontoret som har mottatt sgknaden henvise til
at det sgkes om dispensasjon med tidsbegrensning dersom det dreier seg om transport av
udelbart gods. Dispensasjon med tidsbegrensning kan innvilges til transporter av udelbart
gods med inntil 12 tonns aksellast pa Bk10 veger i veggruppe A og B jf. forskriftsforslagets §
5-9 nr. 2 bokstav a og dagens bestemmelse i Vedlegg 2 nr. 1 bokstav a. Hvert enkelt
regionvegkontor kan gi dispensasjon innenfor sin region, mens Region gst har myndighet til &
gi tidsbegrenset dispensasjon til regionkryssende transporter, jf. forskriftsforslagets 8 5-14, jf.
dagens forskrift § 5-11.

Dersom sgker ikke er forngyd med & kunne sgke dispensasjon med tidsbegrensning skal han
henvises til ma sgknaden anses som en sgknad om et generelt unntak fra forskriften og
behandles av Vegdirektoratet som farste instans, jf. forskriftens § 6-2. Det samme gjelder
dersom det sgkes om kjgring med inntil 12 tonns aksellast med en kjgretgytype eller
transporttype som det ikke kan innvilges tidsbegrenset dispensasjon til som f.eks. transport av
delbart gods eller motorredskap.

8.2.3 Andre ressursmessige konsekvenser av forslagene

De ovennevnte forslagene til forskriftsendringer vil ogsa medfare konsekvenser for
bemanningsmessige forhold. Dette gjelder farst og fremst forslaget om a tillate at
motorredskap, betongpumpebil og liftbil kan fa kjgre med falge over bruer. Dersom dette blir
vedtatt vil det pafare en ekstra belastning for Statens vegvesens falgetjeneste som antakelig
vil fa en betydelig gkning i sin oppdragsmengde i forhold til i dag. Forskriftsfestingen av 100
tonns nettet og de mulige utvidelser av dette vegnettet en forskriftsfesting vil fare med seg
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kan ogsa fa den konsekvens at det vil komme til flere bruer hvor falge vil vaere ngdvendig,

noe som igjen vil fare til merarbeid for fglgetjenesten.

Generelt vil forskriftsfestingen av disse vegnettene ogsa binde opp bemanningsmessige

ressurser ved at det blir en kontinuerlig vurdering av hvilke veger som kan apnes for 100 tonn

og 12 tonn ved den arlige revisjonen av veglistene.

8.2.4 Oppsummering

De foreslatte regelverksendringene kan oppsummeres slik:

1. Det foreslas at det inntas i forskriften at mobilkran, betongpumpebil og lifthil kan fa

dispensasjon uten tidsbegrensning i tillegg til motorredskap og transporter av udelbart
gods.

Det foreslas at det vegnettet hvor det i dag er praksis for & gi dispensasjon for et ar av
gangen til mobilkraner med inntil 12 tonn forskriftsfestes. Ved forskriftsfestingen
foreslas det at dispensasjon til 12 tonns aksellast og maksimalt 65 tonns totalvekt kan
gis uten tidsbegrensning og at ordningen ogsa skal omfatte betongpumpebil og liftbil i
tillegg til mobilkran. En egen vegliste for 12 tonns vegnett ma da opprettes i
riksveglisten for spesialtransport. Denne skal revideres arlig. | veglistene for fylkes-
og kommunale veger for hvert enkelt fylke tilrader Vegdirektoratet at en tilsvarende
vegliste opprettes. Det anbefales at den revideres arlig.

Det foreslas at det vegnettet hvor det i dag er praksis for & innvilge tidsbegrenset
dispensasjon til transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn
forskriftsfestes. En egen vegliste for 100 tonns vegnettet ma opprettes i riksveglisten
for spesialtransport. Den skal revideres arlig. I veglistene for fylkes - og kommunale
veger for hvert enkelt fylke tilrader Vegdirektoratet at en tilsvarende vegliste
opprettes. Det anbefales at den revideres arlig.

Det foreslas at forskriften endres slik at det apnes opp for at mobilkran,
betongpumpebil og liftbil kan fa tidsbegrenset dispensasjon til & kjgre med fglge over
bruer. Sterste totalvekt det kan gis tidsbegrenset dispensasjon til er 72 tonn. Vegene
hvor det kan gis tidsbegrenset dispensasjon til mobilkraner og tilsvarende er de vegene
som er apnet opp for transport av udelbart gods med inntil 100 tonns totalvekt. Av
klarhetshensyn opprettes imidlertid et eget vegnett; 72 tonns vegnettet. En egen
vegliste for 72 tonns vegnettet ma opprettes i riksveglisten for spesialtransport. Denne
revideres arlig. | veglistene for fylkes - og kommunale veger for hvert enkelt fylke
tilrader Vegdirektoratet at en tilsvarende vegliste opprettes. Det anbefales at den
revideres arlig.

Hvordan disse foreslatte regelverksendringene skal fremkomme av regelverket blir det
redegjort for i kommentarene til §§ 5-8 og 5-9.
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9. § 5-8 Dispensasjon uten tidsbegrensning

Bestemmelsen er en kombinasjon av dagens § 5-6 nr. 1 og Vedlegg 2 til forskrift om bruk av
Kjeretgy nr. 1 og 2. Paragrafen angir vilkarene for a kunne fa dispensasjon uten
tidsbegrensning.

9.1 Generelt

9.1.1 Hva er en dispensasjon uten tidsbegrensning?

En dispensasjon uten tidsbegrensning er en tillatelse til & benytte et kjgretay eller vogntog
med starre vekter og dimensjoner enn generelt tillatt pa nsermere angitte vegstrekninger.
Dispensasjonen utstedes til kjgretayet, knyttes til kjgretayets understellsnummer eller
kjennemerke og falger kjgretgyet i dets levetid. Nar en dispensasjon uten tidsbegrensning
utstedes til et vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods skal det utstedes
dispensasjon til vogntoget som helhet.

Dispensasjonen skal angi hvilke aksellaster og last fra akselkombinasjoner som tillates for
kjaretayet eller vogntoget i de enkelte bruksklasser, jf. aksellasttabellen i bestemmelsens
bokstav a for motorredskap og vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods,
aksellasttabellen i bestemmelsens bokstav b for motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og
liftbil pa 12-tonnsvegnettet. Videre skal dispensasjonen angi hvilken totalvekt som tillates i de
enkelte bruksklasser, jf. bestemmelsens bokstav ¢ og hvilke dimensjoner som tillates med
eller og uten gods, jf. bestemmelsens nr. 1 for motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og
liftbil og nr. 2. bokstav ¢ for vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods.
Dispensasjonen utstedes til kjgretayet og falger kjoretgyet. Det er ikke adgang til & gi
dispensasjon til starre vekter enn det kjareteyet er godkjent for, jf. § 5-1.

Kjeretgytypene som kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning er de samme kjgretgy og
vogntogtypene som med eller uten gods far lov til & kjere med starre dimensjoner enn generelt
tillatt uten dispensasjon. Med unntak av mobilkran, betongpumpebil og liftbil far disse
kjaretaytypene ikke dispensasjon uten tidsbegrensning til & kjere med stgrre dimensjoner enn
det de kan kjgre med uten dispensasjon. Kravet om dispensasjon slar derfor inn farst nar disse
kjaretayene kjarer med starre aksellaster, last fra akselkombinasjoner eller totalvekt enn det
som er tillatt etter 8 5-4 og veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a. Dersom vektene er
innenfor rammene av det som er tillatt for dispensasjon uten tidsbegrensning, jf.
kommentarene til § 5-8 nr. 3, kan det utstedes en dispensasjon som gjelder i kjgretayets
levetid. Det vil da veere tillatt & kjere pa veger klassifisert som veggruppe A og B i veglister
for spesialtransport og 12-tonnsvegnettet for mobilkran, betongpumpebil og liftbil med
aksellast inntil 12 tonn.

9.1.2 Forholdet til direktiv 96 /53 /EF

Det fremkommer av kommentarene til 8§ 5-6 at direktivet tillater at transport av udelbart gods
0g vogntog som er beregnet for udelbart gods kan kjgre med stgrre dimensjoner enn generelt
tillatt, jf. direktivets artikkel 4 nr. 3. En regel som gir adgang til a gi dispensasjon til a kjare
med starre dimensjoner enn generelt tillatt for transport av udelbart gods og til vogntog
spesielt innrettet for transport av udelbart gods uten gods er saledes innenfor rammene av det
direktivet tillater.
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| kommentarene til innspill fra kranutleiernes landsforbund i punkt 8blir det redegjort for
hvorfor vi ikke anser det for & veere direktivstridig & kunne gi dispensasjoner til kjgring med
motorredskap, mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler med stgrre dimensjoner enn
generelt tillatt. Begrunnelsen er at disse kjoretgyene ikke transporterer gods og at det blir
anbefalt i European Best Practice Guidelines for Abnormal Transports at disse kjaretaytypene
kan ha stgrre dimensjoner enn generelt tillatt etter direktivets artikkel 4 nr. 1.

Direktivet far ingen betydning for nar det kreves dispensasjon for vekt. Dette fordi
medlemsstatene som nevnt fritt kan fastsette de starste tillatte vekter pa sitt territorium.

9.2 § 5-8 nr. 1 - Motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil

9.2.1 § 5-8 nr. 1 bokstav a

Bestemmelsen angir at det kan gis dispensasjon uten tidsbegrensning til kjgring med
motorredskap, mobilkran, betongpumpebil og liftbil. Starste tillatte lengde og bredde for
motorredskap er 14,00 m og 3,25 m, noe som tilsvarer starste tillatte lengde og bredde uten
dispensasjon. For mobilkran, betongpumpebiler og lifthiler foreslas starste tillatte bredde satt
til 3,25 meter. Det blir ikke foreslatt noen lengdebegrensning for slike kjgretay. Det foreslas
imidlertid at det settes krav om at mobilkranen, betongpumpebilen eller liftbilen skal oppfylle
sporingskrav som angitt i bokstav ¢ dersom det ikke kreves ledsagelse etter bestemmelsene i 8
5-10 nr. 2 og 3. Da vi vil foresla at betongpumpebiler og liftbiler skal fa kjere pad samme
vilkar som mobilkraner, kan disse kjgretayene ogsa fa dispensasjon uten tidsbegrensning pa
vilkar av at de oppfyller sporingskravet og ikke har bredde over 3,25 meter.

Forslaget inneberer at mobilkran, betongpumpebil og liftbil kan kjgre med starre lengde enn
motorredskaper. | forbindelse med revisjonsarbeidet har vi imidlertid ikke mottatt noen
innspill om at det er gnskelig at motorredskap kan fa dispensasjon til & kjgre med starre
dimensjoner enn de far i dag. Vegdirektoratet har derfor inntrykket av at det ikke er behov for
at motorredskap skal fa kjere med starre lengde eller bredde en angitt i forslagets § 5-6 nr.1.
For mobilkraner er det allerede praksis for a tillate kjgring med sterre lengde enn generelt
tillatt. Da vi foreslar at betongpumpebiler og liftbiler kan fa dispensasjon pa samme vilkar
som mobilkraner, vil slike kjgretgy ogsa fa dispensasjon til a kjgre med stgrre lengde. |
forbindelse med revisjonsarbeidet har vi imidlertid ikke mottatt noen innspill om at det er
gnskelig at motorredskap kan fa dispensasjon til & kjgre med starre dimensjoner enn det de far
i dag. Av trafikksikkerhetsmessige grunner gnsker Vegdirektoratet sa fa lange kjgretgy som
mulig pa offentlig veg. Sa lenge vi antar at det ikke er behov for at motorredskap skal kunne
fa dispensasjon til & kjgre med starre lengde enn 14,00 meter, mener vi at vi har saklige
grunner for a forskjellsbehandle motorredskap og mobilkraner etc. pa dette punktet. Vi vil
imidlertid be om hgringsinstansenes syn pa dette.

9.2.2 § 5-8 nr. 1 bokstav b

Videre angis det at det tillates kjart pa veger som er klassifisert som veggruppe A og B i
veglister for spesialtransport. Dersom det skal kjares pa veger i Veggruppe IKKE ma det
sgkes om dispensasjon i hvert enkelt tilfelle dersom dimensjonene overskrider det som er
tillatt for den aktuelle vegen i veglister for riksveger og veglister for fylkes- og kommunale
veger. Her som ellers vil det medfare at en mobilkran eller tilsvarende som oppfyller
sporingskravet kan fa dispensasjon til & kjere pa en veg i veggruppe A eller B uavhengig av
hva som er generelt tillatt vogntog lengde for normaltransporter pa vegen. Regionene ma vere
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bevisst pa denne konsekvensen nar de klassifiserer veg. Det er viktig a presisere at det denne
bestemmelsen kun omhandler dimensjoner. Hvilke vekter det kan gis dispensasjon uten
tidsbegrensning til felger av bestemmelsens nr. 3.

9.2.3 § 5-8 nr. 1 bokstav c

Vegdirektoratet har undersgkt svingradiusen til et utvalg av mobilkraner med lgftekapasitet
fra 30 til 1200 tonn. Denne gjennomgangen viser at de minste kranene klarer en yttersirkel
med radius 7,585 m og innersirkel med radius 2,945 m. De starste trenger en yttersirkel med
radius litt under 16,50 m og en innersirkel med radius i overkant av 8,60 m.

De starste mobilkranene har slike dimensjoner at det utlgser krav til ledsagelse etter forslagets
8 5-10 nr. 2 og 3, og vekter som krever fglge over bruer jf forslagets 8§ 5-9 nr. 1 og 5.
Sporingskravet vil da veere av underordnet betydning, da ledsagerne kan regulere trafikken og
dermed redusere omfanget av fremkommelighetsmessige utfordringer. Mobilkraner som kan
kjare uten ledsagelse/falge ma kunne kjares en runde mellom to konsentriske sirkler med
radius 15,00 og 7,00 meter. Dette innebzrer en gkning i forhold til dagens yttersirkel pa 1,00
meter og en reduksjon i forhold til dagens innersirkel pa 0,30 m, noe som igjen gir en gkning i
dagens tillatte plassbeslag i svinger fra 6,70 til 8,00 meter. Bakgrunnen for denne gkningen er
at mobilkraner har utviklet seg en del siden dagens sporingskrav ble fastsatt pa slutten av
1990-tallet.

Vegdirektoratet foreslar etter dette falgende sporingskrav for mobilkraner som har slike
dimensjoner at det ikke utlgser krav til ledsagelse etter bestemmelsene i forslagets § 5-10 nr. 2
og 3: Mobilkranen skal kunne kjgres en runde mellom to konsentriske sirkler med radius
15,00 og 7,00 meter.

9.2.4 Prosedyre utstedelse av dispensasjon og for registrering av motorredskap,
mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler som er innenfor rammene av de
tillatte vekter og dimensjoner for dispensasjon uten tidsbegrensning

Forskrift om bruk av kjaretay § 2-5 bokstav a angir at kjgretgy som pa grunn av vekt eller

dimensjon ikke tillates brukt pa offentlig veg skal ha kjennemerker med lysegule tegn pa sort
bunn.

Etter denne bestemmelsen skal altsa kjaretay som overskrider de sterste tillatte vekter eller
dimensjoner for offentlig veg ha kjennemerker med lysegule tegn pa sort bunn.
Vegdirektoratet er imidlertid av den oppfatning at nar et kjeretay har fatt dispensasjon uten
tidsbegrensning fra de starste tillatte vekter og dimensjoner og dermed tillates brukt pa
offentlig veg i kjaretayets levetid skal det ogsa tildeles hvite kjennemerker ved registrering.

Dette betyr imidlertid at dispensasjonen ma utstedes far kjeretayet kan bli registrert.
Dispensasjonen utstedes da til kjgretgyets understellsnummer og skal falge kjaretayet. Ved
registrering av kjgretgy av ovennevnte type skal den tidsubegrensete dispensasjonen
fremvises. Kjgretgyet skal da tildeles hvite kjennemerker. Dersom dispensasjon ikke kan
fremvises skal kjgretgyet ikke tildeles hvite kjennemerker far dispensasjon er innhentet og
fremvises pa trafikkstasjonen.
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9.3 § 5-8 nr. 2 Vogntog sarlig innrettet for transport av udelbart gods som
uten gods overskrider de stgrste tillatte dimensjoner og transport av
udelbart gods med slike vogntog

9.3.1 § 5-8 nr. 2 bokstav a

Bestemmelsen angir at det kan gis dispensasjon uten tidsbegrensning til vogntog spesielt
innrettet for transport av udelbart gods konstruert for starre aksellast, last fra
akselkombinasjoner, totalvekt, lengde og bredde enn angitt i 8 5-4 og veglister gitt i henhold
til 8 5-3 bokstav a. Hvilke vogntogtyper spesielt innrettet for transport av udelbart gods som
er tillatt brukt fremkommer av § 5-6 nr. 2. Nar et slikt vogntog uten gods overskrider de
starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner eller totalvekter gitt i medhold av § 5-4
og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a kan vogntoget fa dispensasjon uten
tidsbegrensning til & kjgre med de vektene som fremgar av nr. 4. De starste tillatte
dimensjoner fremkommer av tabellen i nr. 2 bokstav c. Som nevnt i punkt 9.2.4 utstedes
dispensasjonen til vogntoget som helhet. Dette betyr at det ikke kan gis dispensasjon uten
tidsbegrensning til vogntog som ikke er spesielt innrettet for udelbart gods.

Vegdirektoratet antar at det i praksis sjelden vil forekomme motorvogner eller tilhengere som
i seg selv er sa tunge at de overskrider de starste tillatte vektene for offentlig veg.
Motorvogner og tilhengere som i seg selv overskrider de starste tillatte vekter vil ofte veere
kjoretay som skal benyttes til ekstremt tunge spesialtransporter. Disse kjaretayene vil ofte ha
dimensjoner som overskrider de sterste tillatte dimensjoner for dispensasjon uten
tidsbegrensning og ma dermed ha dispensasjon med tidsbegrensning for & kunne bruke vegen.
Vogntog bestaende av ett eller flere kjgretay som i seg selv overskrider de starste tillatte
vekter for offentlig veg er ogsa sveert lite praktisk a bruke til transporter innenfor rammen av
dispensasjon uten tidsbegrensning da lastekapasiteten vil veere sveert liten.

9.3.1.1 Prosedyre for utstedelse av dispensasjon og registrering av motorvogn eller
tilhenger som i seg selv overskrider de stgrste tillatte vekter for offentlig veg og som
oppfyller vilkdrene for dispensasjon uten tidsbegrensning

Dersom en motorvogn eller tilhenger som er innenfor de starste tillatte dimensjoner for
dispensasjon uten tidsbegrensning i seg selv har stgrre vekter enn det som er tillatt etter § 5-4
og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a ma kjaretayet ha dispensasjon far det kan
registreres. Dispensasjonen utstedes da til kjgretayets understellsnummer. Dispensasjonen ma
da medbringes og kunne fremvises pa trafikkstasjonen far kjgretayet kan registreres.

For et vogntog hvor et eller begge kjaretayene overskrider de vekter og ett eller begge
enkeltkjeretayene har fatt dispensasjon far registrering, ma det likevel sgkes om dispensasjon
for hele vogntoget dersom vogntoget i seg selv overskrider starste tillatte vogntogvekter etter
8 5-4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a. Dispensasjonen utstedes da til
vogntoget som helhet ved at motorvogn med kjennemerke xx i kombinasjon med tilhenger
med kjennemerke xx far dispensasjon uten tidsbegrensning.

Prosedyren blir den samme i tilfeller hvor ingen av kjgretgyene i seg selv er sa tunge at de ma
ha dispensasjon, men vogntoget som helhet overskrider de starste tillatte vekter. Vogntog som
uten gods er sa tunge at de ma ha dispensasjon ma sannsynligvis ha dispensasjon med
tidsbegrensning dersom de transporterer gods.
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Det tilfellet som det er mest av i praksis er at ingen av enkeltkjgretgyene eller vogntoget som
helhet overskrider de starste tillatte vekter etter 8 5-4 og veglister gitt i medhold av 8 5-3 nr. 2
bokstav a, men at det sgkes om dispensasjon uten tidsbegrensning til & kunne transportere
udelbart gods som vil medfgre at de starste tillatte vekter overskrides. | et slikt tilfelle utstedes
det dispensasjon til vogntoget som helhet hvor det fremkommer av dispensasjonen at dette
vogntoget gis tillatelse til & kunne frakte udelbart gods innenfor de tillatte vekter og
dimensjoner for dispensasjon uten tidsbegrensning.

9.3.2 § 5-8 nr. 2 bokstav b

Bestemmelsen angir at det kan gis dispensasjon uten tidsbegrensning til transport av udelbart
gods pa vogntog spesielt innrettet for transport av udelbart gods som er konstruert for starre
aksellaster, last fra akselkombinasjoner, totalvekt, lengde eller bredde enn det som er tillatt
etter § 5-4 og veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a.

Artikkel 2, jf. vedlegg 1 nr. 2 og 3 i direktiv 96/53/EF sier som nevnt tidligere at det er opp til
hver enkelt medlemsstat a fastsette de starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner
og totalvekt pa sitt territorium. Dette er ogsa som nevnt tidligere bakgrunnen for at vi for
eksempel kan ha 50 tonn som generelt starste tillatte vogntogvekt i Norge mot 40 tonn etter
direktivet. | motsetning til det som er tilfellet for dimensjoner er det ikke direktivstridig a gi
dispensasjoner til a transportere delbart gods med starre vekter enn generelt tillatt etter § 5-4.
Av hensynet til bevaring av infrastrukturen ma antall transporter som kan fa dispensasjon fra
de starste tillatte vekter begrenses. Derfor er det satt et vilkar om at det bare kan gis
dispensasjon etter denne bestemmelsen til transport av udelbart gods.

Det er saledes ikke tillatt etter dispensasjonsreglene i kapittel 5 & gi dispensasjon til &
transportere gods som ikke kan defineres som udelbart eller med starre vekter og dimensjoner
enn det som er tillatt etter § 5-4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a. De eneste
tilfellene hvor det er tillatt a transportere delbart gods med starre dimensjoner enn generelt
tillatt er angitt i § 5-5. De eneste tilfellene hvor det er tillatt & transportere delbart gods med
starre vekter og dimensjoner enn generelt tillatt er angitt i 8 5-5 nr. 1 og 2 (transport av
tesmmer og transport med modulvogntog). Det er heller ikke hjemmel til & innvilge
dispensasjon uten tidsbegrensning til transport av personer.

9.3.3 § 5-8 nr. 2 bokstav c

Bestemmelsen inneholder en tabell som angir tillatte kjaretay eller vogntogtyper og de starste
tillatte dimensjoner for dispensasjon uten tidsbegrensning. Disse tilsvarer de tillatte kjgretgy
0g vogntogtypene for kjgring med starre dimensjoner med eller uten udelbart gods uten
dispensasjon, jf. kommentarene til § 5-6 nr. 2. Det henvises derfor til kommentarene under §
5-6 nr. 2 for beskrivelse av de tillatte vogntogtypene og bakgrunnen for de definisjoner og
begrepsbruk som er valgt. Det bemerkes at de starste tillatte dimensjoner for dispensasjon
uten tidsbegrensning tilsvarer de starste tillatte dimensjoner for kjgring med de samme
kjaretay eller vogntogtypene uten dispensasjon, jf. § 5-6 nr. 2.

9.3.4 § 5-8 nr. 2 bokstavd

Denne bestemmelsen angir hvilke begrensninger som gjelder ved kjgring av de ovennevnte
vogntogtyper med eller uten udelbart gods ved dispensasjon uten tidsbegrensning, unntatt
begrensninger som gjelder hvor tunge transportene kan veere.
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9.3.4.1 § 5-8 nr. 2 bokstav d pkt. 1

Bokstav d nr. 1 angir hvilket innhold begrepene “storste tillatte vekter” og “vogntog” har i
bokstaven b i denne bestemmelsen. Med begrepet “vogntog” i pkt. 2 til 5 menes vogntog som
kan fa dispensasjon med eller uten tidsbegrensning etter bestemmelsene i § 5-9. Med begrepet
“starste tillatte vekter” menes de starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner, eller
totalvekt for offentlig veg som angitt i § 5-4 og veglister tillatt etter § 5-3 nr. 2 bokstav a.

9.3.4.2 § 5-8 nr. 2 bokstav d pkt. 2

Bestemmelsen angir det helt sentrale vilkaret at det det bare er tillatt & transportere en
udelbar lastenhet dersom de starste tillatte vekter etter § 5-4 overskrides. Dette gjelder selv
om dimensjonene til den udelelige lastenheten ikke gar utover det som er generelt tillatt. Det
som ma vurderes er da om det er forbundet med store vansker eller urimelige kostnader a dele
godset i flere enheter slik at godset kan transporteres innenfor de starste tillatte vekter. Vi
viser for gvrig til kommentarene til definisjonen av «udelbart gods» i forslagets § 5-2 bokstav
b i punkt 2.2. Det er imidlertid som nevnt i kommentarene til § 5-6 nr. 2 bokstav b nr. 2
praksis for a kunne tillate noe samlasting i de tilfellene hvor forskriftsteksten sier at det kun er
tillatt med transport av en udelbar lastenhet. Hvis noe av lasten demonteres for & bedre
sikkerheten eller lette fremkommelighet ved transporten, har vi tillatt at demonterte deler eller
utstyr transporteres sammen med hovedlasten. Eksempler pa dette er demontering av
skuffen/hjulene pa en arbeidsmaskin for a redusere bredden eller hytta for & redusere hgyden.
Ovennevnte tillates selv om transporten ma ha ledsagelse fra Statens vegvesen over bruene,
men da kreves det dispensasjon med tidsbegrensning etter § 5-9.

Etter gjeldende praksis er det i utgangspunktet tillatt & transportere tilleggsutstyrsammen med
det udelbare kolliet pa kjgretay som uten gods overskrider de starste tillatte dimensjoner etter
§ 5-4 nr. 4 og 5 nar slik transport kan forega uten dispensasjon, jf. § 5-6 nr. 2. Nar det
kommer til transporter av udelbart gods med slike vekter at de foregar med dispensasjon uten
tidsbegrensning etter 8 5-8 nr. 2, stiller det seg litt annerledes. Det vil fortsatt veere adgang til
noe samlasting, men da kun av utstyr som normalt er montert pa det udelbare kolliet. For
eksempel vil det vaere adgang til 8 demontere den skuffen en gravemaskin normalt har
pamontert og transportere denne sammen med gravemaskinen. Det er derimot ikke adgang til
a transportere en ekstra skuffe sammen med gravemaskinen. Er det behov for dispensasjon
med eller uten tidsbegrensning fordi vekten overskrider det som er tillatt etter § 5-4 og
veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a, tillates ikke slik samlasting. Det tillates altsa
ikke at det transporteres tilleggsutstyr til maskinen som for eksempel pigghammer, ekstra
skuffer og reservehjul dersom de nevnte vektene overskrides. Bakgrunnen for dette er at vi
gnsker & holde vekten pa transporten sa lav som mulig og siden dette uansett ikke er gods som
ma demonteres fra maskinen for & bedre sikkerheten eller fremkommeligheten finner vi at
slikt utstyr ma transporteres separat.

Paragraf 5-8 nr. 2 bokstav b vil ikke inneholde en tilsvarende begrensning som i § 5-6 nr. 2
bokstav b pkt. 2. Bestemmelsen vil altsa ikke uttale at det pa en tilhenger som overskrider
bade tillatt lengde og bredde etter § 5-4 kun er anledning til & transportere ett udelbart kolli
som medfarer at bade starste tillatte lengde og bredde etter ssmme bestemmelse overskrides.
En slik bestemmelse vil veere overflgdig da det ved transport av en udelbar lastenhet som
overskrider de starste tillatte vekter uansett bare tillattes a transportere ett kolli. Nar et kolli er
for tungt tillates det bare transportert pa en av de tre vogntogtypene som er angitt i tabellen i
bokstav c. Vegdirektoratet er derfor av den oppfatning at det vil vare urimelig a utelukke en
transportgr som har investert i en lang eller bred tilhenger av en av de ovennevnte typer fra a
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transportere en udelbar lastenhet som er tung, men ikke overskrider de starste tillatte
dimensjoner.

9.3.4.3 § 5-8 nr. 2 bokstav d pkt. 3

| denne bestemmelsen angis det at de starste tillatte dimensjoner som gjelder tabellen i
bokstav c, tillates pa veger som er klassifisert som veggruppe A og B. Dersom det skal kjares
pa veger i veggruppe IKKE ma det sgkes om dispensasjon i hvert enkelt tilfelle dersom
dimensjonene overskrider det som er tillatt for den aktuelle vegen i veglister for riksveger og
veglister for fylkes- og kommunale veger. Her ma det igjen bemerkes at de starste tillatte
dimensjoner etter tabellen i bokstav a gjelder pa veger i veggruppe A og B uansett hva som er
generelt tillatt vogntoglengde for normaltransporter pa vegen. Regionene ma ta dette i
betraktning nar de skal vurdere om vegstrekning skal klassifiseres som A, B eller IKKE.
Hvilke vekter det kan gis dispensasjon uten tidsbegrensning til fglger av bestemmelsens nr. 3.

9.3.4.4 § 5-8 nr. 2 bokstav d pkt. 4

| § 5-8 nr. 2 bokstav b pkt. 4 foreslar vi en ny bestemmelse om at motorvognen ma ha bredde
minst 2,30 m dersom den skal trekke tilhenger som med eller uten gods er bredere enn 2,55
m. Vi viser til begrunnelsen gitt i kommentarene til forslagets § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 7 i
hgringsnotatets punkt 6.3.2.7.

9.3.4.5 § 5-8 nr. 2 bokstav d pkt. 5 - sporingskrav

Det foreslas satt sporingskrav til transport av udelbart gods med vogntog som uten gods
overskrider de storste tillatte dimensjoner etter forslagets § 5-4, nar transporten ikke krever
ledsagelse etter bestemmelsene i forslagets 8 5-10 nr. 2. Da vogntogene som omhandles i § 5-
8 nr. 2 har de samme starste tillatte dimensjoner som vogntogene omtalt i § 5-6 nr. 2, foreslas
det samme sporingskravet for disse vogntogene. Fglgende sporingskrav foreslas:
«Transporter som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i 8 5-10 nr. 2, skal kunne kjares
en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50 m».

Det vises til kommentarene til § 5-6 nr. 2 bokstav b pkt. 8 for en n&ermere beskrivelse av
sporingskravet og bakgrunnen for dette.

9.4 § 5-8 nr. 3 Tillatt aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt for
veggruppe A og B og 12-tonnsvegnettet ved dispensasjon uten

tidsbegrensning

Bestemmelsen angir at de starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner og totalvekt
for dispensasjon uten tidsbegrensning. Bestemmelsen inneholder en stor endring i forhold til
dagens regelverk. Dette er forskriftsfestingen av egne bestemmelser om aksellaster og
totalvekter for mobilkran, betongpumpebil og liftbil. For gvrig er strukturen og oppbyggingen
av regelverket lik det som gjelder i dag.

9.4.1 § 5-8 nr. 3 bokstav a - tabell for tillatt aksellast og last fra akselkombinasjon
for dispensasjon uten tidsbegrensning pa veggruppe A og B
Denne tabellen finnes i dag i vedlegg 2 pkt. 1 bokstav b. Det gjgres ingen endringer i tabellen.
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Tabellen angir den sterste tillatte aksellast pa et kjgretay eller vogntog som har fatt innvilget
dispensasjon uten tidsbegrensning etter bestemmelsene i nr. 1 og 2 kan ha i Bk10, BkT8 og
Bk8 for veger i veggruppe A og B som angitt i riksveglisten for spesialtransport og i veglister
for spesialtransport i fylkes- og kommunale veglister. Bk6 er ikke tatt med da veger i BK6 er
klassifisert som IKKE, det vil si veger hvor det ma sgkes om dispensasjon i hvert enkelt
tilfelle.

Dersom det mottas en sgknad om a fa dispensasjon uten tidsbegrensning til a kjere med
hayere aksellaster enn det som er tillatt etter denne tabellen skal det fgrst orienteres om at det
kan sgkes om dispensasjon med tidsbegrensning. Dersom ikke dette er interessant for sgker
skal saken sendes videre til Statens vegvesen Region gst som skal vurdere om de har
kompetanse til & behandle saken etter bestemmelsen i § 5-14 nr. 4. Hvis Region gst finner at
de ikke har denne kompetansen skal saken behandles av VVegdirektoratet som fgrste instans.
Her bemerker vi at en sgknad om dispensasjon uten tidsbegrensning sannsynligvis ma
vurderes som en sgknad om et generelt unntak slik at VVegdirektoratet blir fgrste instans. Dette
ma imidlertid vurderes konkret i hver enkelt sak.

9.4.2 § 5-8 nr. 3 bokstav b - tabell for tillatt aksellast og last fra akselkombinasjon
for dispensasjon uten tidsbegrensning pa 12-tonnsvegnettet for mobilkran,
betongpumpebil og liftbil

Denne tabellen er ny, og angir tillatt aksellast og last fra akselkombinaskjoner for
dispensasjon uten tidsbegrensning for mobilkraner, betongpumpebil og liftbil pa 12-
tonnsvegnettet. Bestemmelsene gjelder for veger som er angitt i vegliste for 12-tonnsvegnett i
riksveglisten for spesialtransporter og i vegliste for fylkes- og kommunale veger. Pa vegene
som inngar i dette vegnettet tillates mobilkran, betongpumpebil og liftbil kjert med aksellast
inntil 12 tonn. Alle vegene i 12-tonnsvegnettet er Bk 10 veger. Tabellen inneholder derfor
ikke rader for lavere Bk enn Bk10. Det skilles heller ikke pa om vegen er i veggruppe A eller
B.

Det angis videre at ingen akselavstander kan veere under 1,30 meter og at mobilkran,
betongpumpebil og lifthil med 3 aksler skal ha en akselavstand pa minimum 4,00 meter.
Videre angis det at det kreves hydraulisk dempet fjeringssystem.

9.4.3 § 5-8 nr. 3 bokstav c - totalvektstabell

Bokstav ¢ inneholder tabell for de sterste tillatte totalvekter det kan gis dispensasjon uten
tidsbegrensning til i de ulike bruksklassene og hvilke forholdstall som skal brukes ved
beregning av sterste tillatte totalvekt for veggruppe A og B ogl2-tonnsvegnettet.

Det gjeres ingen endringer i selve totalvektstabellen. Den eneste endringen er at det blir
inntatt i bestemmelsen at man kan gange med forholdstall 2,0 for a finne tillatt totalvekt pa
12-tonnsvegnettet. Da starste tillatte totalvekt for dispensasjon uten tidsbegrensning til
mobilkran, betongpumpebil og liftbil pa 12-tonnsvegnettet er 65 tonn foreslas det at det tas
inn en passus som sier at “Ved stgrre akselavstand enn 8,60 meter for mobilkran,
betongpumpebil og liftbil regnes den totalvekten som svarer til akselavstand mellom 8,41 og
8,60 meter i totalvektstabellen.” Dette fordi denne akselavstanden gir tillatt totalvekt 32,5 tonn
I totalvektstabellen.
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10. § 5-9 Dispensasjon med tidsbegrensning

Forslagets 8 5-9 er til dels en viderefgring av de gjeldende bestemmelser om dispensasjon
med tidsbegrensning i gjeldende § 5-6 nr. 2 og 4, 8 5-9 og Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a og d.
Enkelte endringer foreslas, bade strukturmessig og materielt.

Alle dagens bestemmelser om dispensasjon med tidsbegrensning samt en del praksis som i
dag er gjennomfgrt med hjemmel i gjeldende 8 6-2, er samlet i forslagets § 5-9.

10.1 Bestemmelsens oppbygging

Bestemmelsene om dispensasjon med tidsbegrensning er i dag a finne i § 5-6 nr. 2 til 4 og
Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a og d. Forskriftsteksten i § 5-6 nr. 2 er svaert vid og til dels upresis,
og viser til at det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for transporter som overskrider
begrensningene som gis i bestemmelsens nr. 1, det vil si dispensasjoner uten tidsbegrensning.
| forslaget er dispensasjon med og uten tidsbegrensning for det ferste splittet i to separate
bestemmelser. For det andre er isaer bestemmelsen om dispensasjon med tidsbegrensning
bygget opp annerledes enn den er i dag.

Bestemmelsens nr. 1 tar for seg de innledende bestemmelsene. Nr. 2 angir til hvilke kjgretay,
vogntog og transporter det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for vekter eller
dimensjoner, og markerer et klart avvik fra dagens system. Med enkelte unntak i nr. 7, er dette
det eneste stedet i bestemmelsen hvor det angis at det kan gis dispensasjon for dimensjoner.
Dispensasjon for vekter er nsermere omhandlet i nr. 3, 4 og 6. Nr. 3 angir hvilke aksellaster og
last fra akselkombinasjon det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for, og nr. 4 angir det
samme for totalvekter. Bestemmelsene tilsvarer i stor grad dagens Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a
og d, med enkelte endringer som fglge av forskriftsfesting av 12-tonns- og 100-
tonnsvegnettene. Nr. 6 inneholder enkelte generelle bestemmelser om beregning av total- og
aksellaster, som i dag er a finne i Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav d tredje og fjerde ledd og bokstav
e. | bestemmelsens nr. 5 har vi samlet alle bestemmelsene som omhandler dispensasjon med
tidsbegrensning for mobilkran, betongpumpebil og liftbil. Nr. 7 tar for seg en rekke sarlige
regler for spesielle transporter som far dispensasjon med tidsbegrensning, for eksempel
husmoduler og transport av biler.

10.2 Dispensasjonsmyndighet

Dispensasjonsmyndighet ved behandling av sgknader om dispensasjon med tidsbegrensning
er regionvegkontoret ved transport innen en region, og Statens vegvesen Region gst ved
transport gjennom flere regioner, jf. gjeldende § 5-11 nr. 1 og forslagets 8 5-15 nr. 3. Vi vil
likevel bemerke at myndigheten til & behandle sgknader om dispensasjon med tidsbegrensning
ikke strekker seg lenger enn det som falger av forslagets § 5-9. Dette medfgrer at dersom den
omsgkte transporten faller utenfor det bestemmelsen gir hjemmel til, har ikke
regionvegkontoret hjemmel til & behandle den i det hele tatt. Saken skal da oversendes til
enten Region gst eller Vegdirektoratet, som skal behandle den med hjemmel i forslagets 8§ 5-
14 nr. 4 eller 6-2 avhengig av om det dreier seg om et enkelttilfelle eller et generelt unntak.

10.3 § 5-9 nr. 1 - Innledende bestemmelser

Denne bestemmelsen er en viderefgring av dagens 8 5-6 nr. 2 annet og tredje ledd, og
innebarer saledes ingen endring fra dagens rettstilstand. Enkelte forhold skal likevel
presiseres.
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Dispensasjon med tidsbegrensning er som utgangspunkt motstykket til dispensasjon uten
tidsbegrensning. | uttrykket «med tidsbegrensning» ligger at dispensasjonen gjelder i et gitt
tidsrom. Lengden pa tidsrommet kan variere.

10.3.1 EnKkeltturer, en serie transporter og arsdispensasjoner

10.3.1.1 Enkeltturer

Gjeldende § 5-6 nr. 2 annet ledd uttaler at dispensasjon med tidsbegrensning «vanligvis»
utstedes for hver tur. Forslagets § 5-9 nr. 1 farste punktum vil inneholde en tilsvarende
formulering. | «vanligvis» ligger det at dispensasjon med tidsbegrensning normalt skal gis for
nettopp én tur av gangen. Dette har ssmmenheng med kravet til falge som medfarer at
dispensasjonen ofte ogsa ma inneholde angivelse av tidspunkt for transporten.

Avhengig av om dispensasjonen gjelder for vekt, dimensjoner eller begge deler er
begrunnelsen for hvorfor dispensasjonene ma utstedes for hver tur litt forskjellig. Med hensyn
til dimensjoner inntrer krav til fglge ved bredde over 3,00 meter og lengde mer enn 6,00 meter
mer enn det som er tillatt for kjgretayet (vogntoget) pa den aktuelle strekningen. Transporten
kan imidlertid veere sa lang eller bred at falge i seg selv ikke er tilstrekkelig, det kan ogsa
vaere behov for & stenge vegen for annen trafikk. | disse tilfellene er det desto stgrre grunn til
at dispensasjonen ikke utstedes for mer enn én tur av gangen, da Statens vegvesen ma ha en
viss kontroll med nar og i hvilken utstrekning slik stenging skjer. Ved overskridelse av de
starste tillatte dimensjoner som krever ledsagelse etter bestemmelsene i gjeldende vedlegg 2
pkt. 3 og forslagets § 5-10 nr. 2 plikter transportgren selv a stille med ledsagerkjaretgy.
Antallet ledsagerkjoretgy fastsettes i dispensasjonen. Politiet skal kontaktes slik at de kan
vurdere om de pa bakgrunn av trafikkforholdene, transportens starrelse mv. skal lede eller
overvake transporten. Politiet kan ogsa stenge veg om ngdvendig jf vegtrafikkloven § 9. Hvis
politiet mener de skal ledsage eller overvake avtales tidspunkt for transporten med politiet.
Statens vegvesens fglgetjeneste er kun involvert hvis transporten er tung.

Ved tunge transporter vil det ofte vaere behov for & beregne bruene pa strekningen. At det er
gitt dispensasjon for en bestemt total- eller akselvekt ved ett tilfelle, medfarer ikke
ngdvendigvis at det kan gis en tilsvarende dispensasjon ved en senere anledning. Dette
skyldes igjen at bruene ofte ikke er konstruert for & tale et ubegrenset antall tunge transporter,
samt at forholdene pa vegen kan endre seg fra gang til gang. Konsekvensen av dette er at det
ikke uten videre gis dispensasjon for et bestemt tidsrom eller en serie av transporter som i og
for seg er like. Desto mer medfarer ikke at det ble gitt dispensasjon i ett tilfelle at det kan gis
dispensasjon for alle tilsvarende transporter ved senere anledninger. Dispensasjonene ma altsa
fortsatt utstedes for hver tur.

9.3.1.2 En serie transporter eller et gitt tidsrom

At dispensasjon med tidsbegrensning skal gis for hver tur er dermed hovedregelen. | praksis
gis det imidlertid en del dispensasjoner med tidsbegrensning som ikke gjelder kun for én tur.
Dispensasjonsmyndigheten har hjemmel til & gi slike dispensasjoner gjennom bestemmelsens
uttrykk «vanligvis». Det er dermed opp til dispensasjonsmyndighetens skjgnn om
dispensasjonen skal gis for mer enn én tur. Det kan dreie seg om et gitt antall transporter eller
et gitt tidsrom (eventuelt begge deler). Forutsetningen er at transportene i alle henseender er
like, det vil si at samme type gods transporteres pa samme type kjeretay med de samme
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vekter og dimensjoner. Denne tilnermingen er arbeidsbesparende for bade transportgrer og
Statens vegvesen.

10.3.1.3 Arsdispensasjoner

| forlengelsen av dispensasjoner som utstedes for et gitt tidsrom finner vi dispensasjoner som
utstedes for et ar av gangen. Dette gjelder blant annet for transport av husmoduler og biler. Et
annet eksempel er dispensasjon for transport av sakalte «basketer» som oljebransjen bruker til
transport av gmfintlige rer og langt utstyr. I tillegg gis mobilkraner i dag dispensasjon pa
arshasis for bruk pa det som i dag omtales som «mobilkranvegnettet» (vil bli «12-
tonnsvegnettet etter forskriftsendringen). Dispensasjonene gis i forskjellige former, noen gir
dispensasjon til a kjgre pa alle veger som tilfredsstiller visse vilkar, som for eksempel
transport av 2 brakker med lengde inntil 21 m og bredde inntil 3 m som tillates transportert pa
alle Bk10 19,50 veger. Andre arsdispensasjoner gis for én bestemt vegrute eller for kjgring i
et bestemt omrade.

I likhet med dispensasjoner for et kortere tidsrom eller et gitt antall transporter gir gjeldende §
5-6 nr. 2 annet ledd gjennom uttrykket «vanligvis» adgang til & gi dispensasjoner med lengre
varighet. Det kan likevel argumenteres at nar dispensasjonene «vanligvis» skal utstedes for
hver tur, befinner man seg i grenseland for hva bestemmelsen tillater nar varigheten blir et ar.
| tillegg fornyes dispensasjonen mer eller mindre fortlgpende, slik at det «tidsbegrensede»
aspektet blir en ren formalitet. Arsdispensasjoner er i realiteten et utslag av at en del
dispensasjoner som det i og for seg er uproblematisk a gi med hensyn til bruer og
fremkommelighet, ikke kan gis uten tidsbegrensning. At dette lgses ved a gi dispensasjon med
tidsbegrensning som gjelder for et ar av gangen og som fornyes automatisk, er i
utgangspunktet ikke en heldig situasjon, selv om det sparer mye byrakrati. Egentlig kunne det
derfor argumenteres for at kapittel 5 burde inneholde en egen adgang til & gi denne typen
dispensasjoner, da det skaper langt starre forutsigbarhet. I tillegg vil «dispensasjon med
tidsbegrensning» da i mye starre grad veere forbeholdt de tilfellene hvor det er ngdvendig a
utstede dispensasjon for hver tur.

Ett forhold taler imidlertid imot & gi en slik bestemmelse: antallet transporter som har behov
for dispensasjon pa arsbasis Vil bli sterkt redusert. Gjennom forslagets § 5-5 vil vi na tillate at
sveert mange av disse transportene kan kjgre uten dispensasjon pa veger i veggruppe A og B.
Dette nettopp fordi dispensasjonene utstedes arlig uten noen form for vurdering.
Transportgrene har ogsa innrettet seg pa at dispensasjon vil bli utstedt. I tillegg blir reglene for
disse transportene da samsvarende med reglene for transport av udelbart gods. Da de aktuelle
transportene aldri vil ha dimensjoner som overstiger det som tillates uten dispensasjon pa
veggruppe A og B ved transport av udelbart gods, skal de aktuelle transportene ikke by pa
fremkommelighetsmessige utfordringer. A fjerne behovet for dispensasjon vil fjerne
ungdvendig byrakrati. Videre vil det ikke lenger vere behov for dispensasjon med
tidsbegrensning for transport av flere lange eller brede kolli pa de vilkar som fglger av
forslagets § 5-6 nr. 2 og 3.

Det vi da star til rest med er slike transporter pa veggruppe IKKE. Her vil det fortsatt vaere
behov for a sgke dispensasjon med tidsbegrensning. | dag er dispensasjonene knyttet til veger
i Bk10 19,50, og ikke til veggruppe. Endringen vil medfare at det ikke tillates kjgrt pa en del
19,50-veger som det i dag tillates kjart pa. Et tenkelig scenario er at dispensasjons-
myndigheten benytter sin kompetanse gjennom § 5-9 til & gi tidsbegrenset dispensasjon for ett
ar av gangen for kjgring pa nettopp Bk10 19,50 veger i veggruppe IKKE, slik at transportene
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kan kjgre pa de samme vegene som i dag. Det kan ogsa finnes andre transporter enn transport
av husmoduler, bater, biler og basketer som i dag far dispensasjoner pa arsbasis. Disse Vil
fortsatt matte handteres som arsdispensasjoner. Arsdispensasjonene vil dermed ikke forsvinne
fullstendig. Vi anser likevel at omfanget med de foreslatte endringene vil bli sapass lite at det
ikke er ngdvendig a gi en egen bestemmelse om dispensasjon pa arsbasis.
Dispensasjonsmyndighetens skjgnn hva gjelder behovet for a utstede dispensasjon for hver tur
vil i tilstrekkelig grad ivareta behovet for dispensasjoner pa arshasis.

10.3.1.4 Dispensasjon med tidsbegrensning for mer enn én tur - for en bestemt
vegrute?

Imidlertid apner gjeldende § 5-6 nr. 2 annet ledd og forslagets § 5-9 nr. 1 fgrste punktum
egentlig ikke for & gi dispensasjoner som ikke er avgrenset til én bestemt vegrute, slik som det
i dag gjeres for blant annet transport av husmoduler. Det kan muligens argumenteres at «alle
veger i Bk10 19,50 veggruppe A» er en bestemt rute, men dette ligger neppe innenfor en
naturlig spraklig forstaelse av uttrykket «for en bestemt vegrute».

10.3.1.5 Veggruppe IKKE

Det ovennevnte er serlig viktig a ha i mente nar det kommer til veggruppe IKKE.
Dispensasjon med tidsbegrensning skal i tillegg til & gi adgang til a gi dispensasjon for starre
vekter og dimensjoner enn det kan Kjgres med etter 88 5-5, 5-6 og 5-8 for veggruppe A og B,
gi adgang til & gi dispensasjon for starre vekter og dimensjoner enn det som falger av § 5-4
for veggruppe IKKE. Det kan ikke kjgres med starre vekter eller dimensjoner enn det som
folger av § 5-4 for veggruppe IKKE. Dette innebarer at det ved enhver overskridelse av de
vekter og dimensjoner som fglger av denne bestemmelsen (med de unntak som angis i § 5-5),
vil det alltid veere krav om dispensasjon med tidsbegrensning.

Dette blir serlig viktig nar vi endrer systemet for transport av husmoduler og lignende, det vil
si mange av unntakene som er samlet i forslagets 8 5-9 nr. 7. | dag er slik transport som
beskrevet tillatt med tidsbegrenset dispensasjon pa alle veger i Bk10 19,50, uavhengig av
veggruppe. Med de foreslatte endringene vil slik transport veere tillatt uten dispensasjon pa
veger i gruppe A og B etter § 5-5, uavhengig av starste tillatte vogntoglengde pa vegen. Til
gjengjeld ma det sgkes dispensasjon med tidsbegrensning hver gang en slik transport skal ga
pa veggruppe IKKE. Hvorvidt det er behov for a sgke dispensasjon for hver tur pa veger i
gruppe IKKE er imidlertid usikkert. Det vil derfor kunne vere aktuelt & gi dispensasjoner pa
arshasis for kjgring pa veger i gruppe IKKE som er 19,50-veg.

10.4§5-9nr.2

Denne bestemmelsen lister opp hvilke kjgretgy og transporter som kan fa hvilke
dispensasjoner. Fremfor a gjenta hvilke kjgretay og transporter det dreier seg om har vi valgt
a henvise til de aktuelle bestemmelsene i forslagets 88 5-6 og 5-8 hvor disse kjgretgyene og
transportene omtales. Ved a henvise til bestemmelsene falger det ogsa at de vilkar som gjelder
for transport uten dispensasjon i forslagets § 5-6 og med dispensasjon uten tidsbegrensning i §
5-8 med hensyn til transport av flere udelbare kolli ogsa gjelder som vilkar for dispensasjon
med tidsbegrensning. Det vises til de nevnte bestemmelsene for neermere omtale av disse
vilkarene.
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Det nye systemet innebzarer ogsa en forbedring fra dagens formulering som ikke klart
uttrykker at det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgretay konstruert for transport
av tungt, udelbart gods som ogsa uten gods overstiger de starste tillatte vekter eller
dimensjoner. En slik opprydding er ngdvendig fordi det etter dagens bestemmelse strengt tatt
ikke kan gis dispensasjon til forflytting av slike kjaretay fra oppdrag til oppdrag, kun til
kjgring med gods.

10.4.1 § 5-9 nr. 2 bokstav a - motorredskap

Dagens § 5-6 nr. 2 gir ikke anledning til & gi dispensasjon med tidsbegrensning til
motorredskap. Bestemmelsen uttaler at «Dispensasjon med tidsbegrensning kan gis for
motorvogn eller vogntog med udelbart gods ved overskridelse av de begrensninger som falger
av [§ 5-6] nr. 1». Da motorredskap ikke er innrettet for transport av gods er de ogsa utelukket
fra & innfortolkes i bestemmelsens uttrykk «motorvogn». Transport pa offentlig veg med
stgrre vekter og dimensjoner enn det som er tillatt med dispensasjon uten tidsbegrensning pa
veggruppe A og B skal skje ved at motorredskapen lastes pa tilhenger og fraktes som udelbart
gods.

At motorredskap ikke kan fa dispensasjon med tidsbegrensning skaper imidlertid et problem
med tanke pa veggruppe IKKE. Siden transport med starre vekter eller dimensjoner enn det
som falger av gjeldende Vedlegg 1 og forslagets § 5-4 pa veggruppe IKKE, alltid krever
dispensasjon med tidsbegrensning, og det som utgangspunkt ikke kan gis dispensasjon med
tidsbegrensning til motorredskap, vil transport av motorredskap med sterre vekter eller
dimensjoner enn det som falger av de nevnte bestemmelsene i alle tilfeller matte forega ved at
motorredskapet fraktes pa tilhenger etter bestemmelsene om udelbart gods.

Dette harmonerer forholdsvis darlig med systemet ellers i forslaget, hvor
dispensasjonsmyndigheten kan gi dispensasjon med tidsbegrensning for alle andre transporter
som kan ga uten dispensasjon etter § 5-6 og med dispensasjon uten tidsbegrensning etter § 5-8
pa veggruppe A og B. | dag praktiseres forholdet slik at det likevel gis dispensasjon med
tidsbegrensning til motorredskap, dog ikke for slike vekter at det inntrer krav til ledsagelse
ved eventuelle brupasseringer. For kjgring pa veggruppe IKKE, ma motorredskaper sgke
dispensasjon for hver tur pa lik linje med transport av udelbart gods. Dispensasjon kan
innvilges med de samme begrensninger som for dispensasjonen uten tidsbegrensning for
veggruppe A og B. En slik praksis er i trad med at de transporter som kan ga uten
dispensasjon eller med dispensasjon uten tidsbegrensning pa veggruppe A og B, kan fa
dispensasjon med tidsbegrensning for veggruppe IKKE. For a begrense adgangen til & gi
dispensasjoner for vekter som utlgser krav til falge, vil bestemmelsen uttale at det kan gis
dispensasjon for stgrre vekt enn det som er tillatt etter § 5-4 for motorredskap, men ikke for
slike vekter som utlgser krav til falge over bruer.

Det er ikke mulig a angi spesifikt hvilke vekter som krever falge over bruer i for veger i
veggruppe IKKE. Hvorvidt det vil vare krav om falge eller ikke vil dermed kun fremga av
vilkarene for dispensasjonen. Dersom den omsgkte vekten utlgser krav til falge, vil
dispensasjon ikke kunne gis. Seknaden ma da eventuelt behandles etter forslagets § 5-14 nr. 4
eller 6-2 nytt annet ledd. Det er imidlertid tvilsomt om dispensasjon vil bli innvilget etter
disse bestemmelsene da det fortsatt kan veere mulig & foreta transporten ved a laste
motorredskapen pa tilhenger som omtalt i § 5-8 nr. 2 etter bestemmelsene om transport av
udelbart gods.
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For a sgrge for at dispensasjonsmyndigheten na ogsa formelt far hjemmel til a gi slike
dispensasjoner, vil § 5-9 nr. 2 inneholde en bestemmelse som direkte uttrykker at det er
adgang til & gi dispensasjon med tidsbegrensning for bruk av motorredskaper med starre
vekter og/eller dimensjoner enn det som falger av § 5-4 pa veggruppe IKKE, dog ikke for
slike vekter som utlgser krav til falge over bruer.

10.4.2 § 5-9 nr. 2 bokstav b - vogntog som nevnti § 5-6 nr. 2 og transport av
udelbart gods pa slike vogntog

Denne bestemmelsen uttaler det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til vogntog som
nevnt i § 5-6 nr. 2 og transport av udelbart gods pa slike vogntog. Paragraf 5-6 nr. 2
omhandler vogntog spesielt innrettet for transport av tungt, udelbart gods, men som ikke
ngdvendigvis er konstruert for starre aksellaster, last fra akselkombinasjon eller totalvekt enn
det som er tillatt etter § 5-4. En naermere beskrivelse av disse kjgretayene finnes i
kommentarene til § 5-6 nr. 2. Slike kjeretgy og transporter kan fa dispensasjon med
tidsbegrensning for starre dimensjoner enn det som falger av § 5-6 for veggruppe A og B og §
5-4 for veggruppe IKKE, men ikke for starre vekt enn tillatt etter 8 5-4.

10.4.3 § 5-9 nr. 2 bokstav c - vogntog som nevnti § 5-8 nr. 2 og transport av
udelbart gods pa slike vogntog

Denne bestemmelsen uttaler at det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til vogntog som
nevnt i § 5-8 nr. 2 og transport av udelbart gods pa slike vogntog. Paragraf 5-8 nr. 2
omhandler de samme vogntogtypene som 8 5-6 nr. 2, med den forskjell at disse er konstruert
for starre aksellast, last fra akselkombinasjon eller totalvekt enn det som er tillatt etter § 5-4
og derfor har dispensasjon uten tidsbegrensning for a kjere med slike vekter pa veggruppe A
og B. Disse vogntogene kan fa dispensasjon med tidsbegrensning for starre vekter og
dimensjoner enn det som falger av 8 5-8 for veggruppe A og B og 8§ 5-4 for veggruppe IKKE.

10.4.4 § 5-9 nr. 2 bokstav d - transport av udelbart gods pa vogntog som uten
gods ikke overskrider de stgrste tillatte dimensjoner som angitti § 5-4

Denne bestemmelsen uttaler at det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til motorvogn og
vogntog som nevnt i § 5-6 nr. 3 nar disse transporterer udelbart gods.

Gjeldende § 5-6 nr. 2 uttaler at det kan gis dispensasjon uten tidsbegrensning til motorvogn og
vogntog som er konstruert for stgrre aksellast, last fra akselkombinasjon, totalvekt, lengde
eller bredde enn det som er tillatt etter Vedlegg 1, og transport av udelbart gods pa slike
vogntog. Dette viser til vogntog som omtalt i gjeldende Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav a. Isolert sett
er dette uproblematisk da dispensasjon uten tidsbegrensning er en forutsetning for at
spesialtransporttilhengere som er konstruert for transport av udelbart gods med starre vekter
eller dimensjoner enn det som er tillatt etter Vedlegg 1 i det hele tatt kan registreres.
Problemet oppstar ved at samme bestemmelse nr. 2 uttaler at dispensasjon med
tidsbegrensning tilsynelatende kun kan gis til vogntog som omtalt i nr. 1. Dette inneberer at
det egentlig bare er vogntog som ogsa uten gods overskrider de starste tillatte vekter eller
dimensjoner som kan fa dispensasjon med tidsbegrensning. Vanlige vogntog kan ikke fa slik
dispensasjon.

For dispensasjon med tidsbegrensning for starre vekt enn de totalvekter og aksellaster som er
tillatt etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 1 til 3 og forslagets § 5-4 nr. 1 til 3 samt veglister gitt
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med hjemmel i gjeldende 8§ 5-2 nr. 2 bokstav a og forslagets § 5-3 nr. 2 bokstav a, er dette
ikke et problem, da det alltid kreves vogntog innrettet for transport av tungt, udelbart gods ved
overskridelse av de starste tillatte vekter etter Vedlegg 1 og veglistene. Dette gjelder ogsa
dersom transporten foregar pa veg med lavere tillatt totalvekt enn 50 tonn, slik at det kreves
dispensasjon med eller uten tidsbegrensning allerede ved for eksempel 36 tonn. Dette skyldes
igjen at dersom de starste tillatte vekter for vegen uten dispensasjon skal overskrides, skal det
benyttes kjgretay som fordeler denne vekten pa en mest mulig skansom mate. Altsa ma det
benyttes nettopp tilhengere innrettet for transport av tungt, udelbart gods, fordi disse er
konstruert med akselavstander og et antall aksler som fordeler vekten pa en gunstig mate.

Hva gjelder dispensasjon med tidsbegrensning for lengde og bredde byr avgrensningen i
hvilke vogntog som kan fa dispensasjon derimot pa flere problemer. For det farste innebeerer
dette at de transporter som er tillatt uten dispensasjon pa veggruppe A og B etter gjeldende
Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b ikke kan fa dispensasjon med tidsbegrensning pa veggruppe
IKKE. For det andre inneberer det at det overhode ikke kan gis dispensasjoner for transport
av udelbart gods med starre dimensjoner enn det som falger av samme bestemmelse til
transport av udelbart gods pa vogntog til andre vogntog enn de som er beskrevet i samme
bestemmelse bokstav a.

Forslagets § 5-9 nr. 2 bokstav c vil uttale at det er anledning til & gi dispensasjon for transport
av udelbart gods med starre dimensjoner enn det som er tillatt etter forslagets 88 5-4 nr. 4 og
5 og 5-6 nr. 3 til motorvogner og vogntog som uten gods er innenfor de starste tillatte
dimensjoner etter § 5-4.

10.4.5 § 5-9 nr. 2 - begrensninger i dimensjoner

Hvilke kjgretay og transporter som kan anvendes med hvilke vekter og dimensjoner uten
dispensasjon og med dispensasjon med tidsbegrensning er angitt i 88 5-6 og 5-9 for
veggruppe A og B. Hvilke vekter og dimensjoner som tillates uten dispensasjon for
veggruppe IKKE er angitt i § 5-4.

Det er ingen gvre begrensning pa hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon for etter § 5-9.
Her vil dispensasjonsmyndighetens skjenn vaere helt avgjgrende. Enkelte unntak fra dette
falger likevel av bestemmelsens nr. 7. Det gjgres ogsa oppmerksom pa at det gjennom praksis
har utviklet seg retningslinjer for hvilke dimensjoner det gis dispensasjon for. Denne
praksisen medfgrer at det sveert sjelden vil bli gitt dispensasjon for stgrre lengde enn 30 meter
ved regionkryssende transport. For bredde er grensen satt til 4,00 meter ved regionkryssende
transport. Ved starre dimensjoner enn dette vil det normalt kreves at transporten foretas pa
alternativ mate, det vil si med bat eller jernbane. Vi gnsker likevel ikke & forskriftsfeste de
starste dimensjonene det gis dispensasjon for ved regionkryssende transport, da fremtidige
endringer av infrastrukturen eventuelt kan muliggjere dispensasjon for stgrre dimensjoner ved
regionkryssende transport. Det utelukkes likevel ikke at det, dersom vegforholdene tillater det
og helt spesielle omstendigheter gjer seg gjeldende, kan gis dispensasjon for stgrre
dimensjoner for strekninger hvor det ikke finnes alternative transportmuligheter. Hvorvidt
denne adgangen skal anvendes vil vere opp til dispensasjonsmyndighetens skjenn. Vi
bemerker for gvrig at en slik dispensasjon vil bryte med fast og langvarig praksis og da bgr
gis av Statens vegvesen Region gst med hjemmel i forslagets § 5-14 nr. 4, eventuelt av
Vegdirektoratet med hjemmel i forslagets § 6-2 nytt annet ledd.
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At forskriftsteksten ikke legger faringer for hvilke vekter og dimensjoner det kan gis
dispensasjon for er ikke helt uproblematisk. Bade med hensyn til dimensjoner og vekt vil det
veere adgang til & paklage dispensasjonsmyndighetens avgjerelse om & avsla sgknaden. Dette
gjelder bade avslag som begrunnes i at det finnes alternative transportmuligheter eller det ikke
er gnskelig a stoppe trafikken for en transport av denne typen pa den ene siden og avslag
begrunnet i at vegforholdene ikke tillater den omsgkte transporten pa den andre.
Vegdirektoratet vil da vaere klageinstans. | det farste tilfellet er avslaget mer prinsipielt
fundert og det er dermed mulig for klageinstansen a overprave farsteinstansens avgjerelse.
Nar avslaget er fundert pa rent vegtekniske hensyn, bade i form av fremkommelighet og
bareevne, kan det sparres i hvilken grad det er praktisk mulig & overprgve farsteinstansens
avgjarelse. Hva gjelder baereevne vil klagebehandlingen strengt tatt besta i at de aktuelle
bruene gjennomregnes pa nytt. Dersom Vegdirektoratets gjennomregning gir det samme
svaret som regionvegkontorets, vil det ikke veere mulig & omgjere avslaget. Hva gjelder
avslag pa sgknad om dispensasjon for regionkryssende transport skal det i tillegg bemerkes at
disse beregningene foretas av Bruseksjonen i Vegdirektoratet. En klage over avslag for vekt
ved regionkryssende transport vil da innebeere at beregningen bade ved behandling i farste
instans og i klagesaksbehandlingen vil utfgres av den samme seksjonen. Med unntak av noen
fa tilfeller som befinner seg helt i grenseland, hvor sgknaden avslas for a veere pa den sikre
siden, er klageadgangen dermed mer en juridisk formalitet enn en reell overpraving.

Pa dimensjonssiden vil det i noe starre grad veere mulig a ta stilling til klager. | noen saker er
det helt faste fysiske begrensninger som medfarer at samme hvordan man kjarer, vil
transporten ikke kunne passere. Dette vil s&rlig gjelde underganger, bruer, tunneler og
naturlige hindre som bergknauser og lignende. Andre ganger er det mer snakk om hvilke
inngrep som ma gjares for at transporten skal komme frem, da gjerne i form av fjerning av
sidehindre, lyktestolper og annet. Vurderingen vil da omhandle hvor store inngrep som kan
gjores for de anses a vare “for store”. Dette er en skjennsmessig vurdering det er mulig &
overprove. Likevel er regionvegkontoret naermere til & kjenne til forholdene pa “sine”
strekninger, slik at Vegdirektoratet i tvilstilfeller vil matte stole pa regionvegkontorets
vurdering av forholdet.

10.4.6 § 5-9 nr. 2 - transport av flere udelbare kolli

Det bemerkes at forslagets § 5-9, dispensasjon med tidsbegrensning, ikke vil inneholde noen
bestemmelse tilsvarende dagens § 5-6 nr. 3. Denne bestemmelsen uttaler at det kan gis
dispensasjon med tidsbegrensning for transport av flere lange udelbare kolli dersom dette ikke
medfarer at ogsa starste tillatte bredde etter Vedlegg 1 overstiges, og tilsvarende for transport
av flere brede udelbare kolli dersom dette ikke medfarer at sterste tillatte lengde etter Vedlegg
1 overstiges. De starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjon og totalvekter skal heller
ikke overstiges ved slik transport.

Etter dagens regelverk er altsa transport av ett udelbart langt eller bredt kolli tillatt uten
dispensasjon etter bestemmelsene i gjeldende Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b, jf. § 5-7, mens det
kreves dispensasjon dersom det skal transporteres to eller flere kolli.

Forslagets 8 5-6 nr. 2 og 3 inneholder bestemmelser som medfarer at det ikke lenger vil veere
behov for dispensasjon med tidsbegrensning for transport av flere lange eller brede udelbare
kolli innenfor de rammene bestemmelsene selv setter. Det vil dermed vere adgang til &
transportere sd mange lange kolli man gnsker sa lenge ikke lengden overskrider det som angis
i nr. 2 og 3 og bredden ikke overstiger 2,55 m pa veggruppe A og B uten dispensasjon. Det

156



samme gjelder brede kolli. Flere kolli med bredde inntil 3,25 m kan transporteres uten
dispensasjon pa veggruppe A og B sa lenge ikke starste tillatte lengde for det aktuelle
vogntoget pa den aktuelle vegstrekningen overstiges. Tillatt aksellast, last fra
akselkombinasjon og totalvekt etter forslagets 8 5-4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2
bokstav a skal ikke overstiges. Det vises til kommentarene til forslagets § 5-6 nr. 2 og 3 for en
naermere beskrivelse av vilkarene for transport av flere udelbare kolli uten dispensasjon.

Imidlertid medfarer systematikken i forslagets § 5-9 nr. 2 at det ligger implisitt at det kan gis
dispensasjon med tidsbegrensning for de samme transportene som tillates uten dispensasjon
etter forslagets § 5-6. Selv om det ikke uttales direkte, vil det altsa kunne gis dispensasjon
med tidsbegrensning for transport av flere lange eller brede udelbare kolli etter de samme
retningslinjer som falger av forslagets § 5-6, dog med den forskjell at det kan gis dispensasjon
for starre lengde eller bredde enn det som angis i forslagets § 5-6 for de aktuelle vogntogene.
De samme vilkarene om at kun én av dimensjonskravene kan overstiges, altsa at enten stgrste
tillatte lengde for det aktuelle vogntoget pa den omsgkte vegen eller sterste tillatte bredde (i
praksis 2,55 m) overstiges. Det samme gjelder de begrensninger som falger av forslagets 8§ 5-
6 nr. 2 i adgangen til a bruke vogntog som overskrider de starste tillatte dimensjoner etter
forslagets § 5-4 ogsa uten gods.

Pa veggruppe IKKE kreves det fortsatt dispensasjon med tidsbegrensing for transport av flere
lange eller brede udelbare kolli pa lik linje som i dag. Vilkarene som oppstilles med hensyn til
overskridelse i lengde- eller bredderetningen samt vilkar for & kunne anvende vogntog som
ogsa uten gods overstiger de starste tillatte dimensjoner i § 5-6 nr. 2 og 3 gjelder tilsvarende
ogsa for dispensasjoner for kjgring pa veggruppe IKKE.

10.5 § 5-9 nr. 3 og 4 - 100-tonnsvegnettet

Statens vegvesen Region gst har gjennom gjeldende § 6-2 annet punktum hjemmel til & gjore
unntak i enkelttilfelle fra bestemmelsene i forskrift om bruk av kjgretay kapittel 5 med
vedlegg. Dette innebzarer at Region gst ogsa har hjemmel til & gi dispensasjon med
tidsbegrensning for stgrre aksel- og totalvekter enn det som fglger av vedlegg 2 pkt. 1. Ved
bruk av denne adgangen har det utviklet seg praksis for & innvilge dispensasjon med
tidsbegrensning for totalvekt inntil 100 tonn pa et avgrenset vegnett (det sakalte «100-
tonnsvegnettet»). Det samme gjelder dispensasjon for aksellast 12/24/30 tonn pa henholdsvis
enkel, boggi- og trippelboggiaksel. | 1998 ble imidlertid regionvegkontorene gitt adgang til &
gi tilsvarende dispensasjoner for slike aksel- og totalvekter pa 100-tonnsvegnettet.

100-tonnsvegnettet har pa samme mate som 12-tonnsvegnettet utviklet seg gjennom praksis. |
likhet med 12-tonnsvegnettet fremmer vi ogsa forslag om a forskriftsfeste 100-tonnsvegnettet.
De samme hensynene som taler for forskriftsfesting av 12-tonnsvegnettet gjar seg gjeldende
for 100-tonnsvegnettet jf pkt. 8.1.1. Ved a forskriftsfeste denne praksisen vil slike
dispensasjoner na kunne gis med hjemmel direkte i forskrift om bruk av kjgretay kapittel 5.
Dette innebarer ogsa at hjemmel til & innvilge slike dispensasjoner vil tilligge
regionvegkontoret ved transport innen en region og Region gst ved transport gjennom flere
regioner, pa lik linje med andre dispensasjoner for transport av udelbart gods.

Forskriftsendringen innebzrer altsa en utvidelse av regionvegkontorets myndighet til a gi

dispensasjoner for vekt. | dag har regionvegkontoret kun hjemmel til & gi dispensasjon for de
aksellaster som angitt i gjeldende vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a, det vil si 12/21/28 tonn, og
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totalvekt 80 tonn. Dispensasjon for starre vekter enn dette ma gis med hjemmel i gjeldende §
6-2 av Region gst.

Forskriftsfestingen innebzrer for det farste at regionvegkontorene som sagt far utvidet sin
myndighet til & gi dispensasjoner for aksellast og totalvekt pa et nzermere angitt vegnett. Dette
vil redusere belastningen pa Region gst som sarinstans i slike saker. Videre far
forskriftsfestingen den konsekvens at dersom vegstrekningen er omfattet av 100-
tonnsvegnettet, vil utgangspunktet veere at det ikke skal serlige omstendigheter til for at
dispensasjon skal innvilges. Er vilkarene med hensyn til godsets udelbarhet og aksellast, last
fra akselkombinasjon og totalvekt innenfor det som felger av forslagets § 5-9 nr. 3 og 4, vil
seerlige omstendigheter matte gjare seg gjeldende for at dispensasjon ikke skal innvilges.
Dette inneberer en forskjell fra dagens regelverk hvor slike dispensasjoner ma gis med
hjemmel i bruksforskriftens unntaksbestemmelse. Vilkaret er da, selv om det ikke kommer
direkte til uttrykk i forskriftsteksten, at serlige omstendigheter ma gjere seg gjeldende for at
dispensasjon skal innvilges. Det ma i dag altsa foretas en skjgnnsmessig vurdering av om det
skal gis dispensasjon, noe som innebarer at det ikke er sikkert at dispensasjon faktisk gis. Ved
a gi en bestemmelse om 100-tonnsvegnettet i kapittel 5 fjernes mye av denne usikkerheten.
Det skal likevel bemerkes at forslagets 8 5-9 nr. 3 bokstav b og nr. 4 er «kan»-bestemmelser. |
dette ligger det at det kan forekomme forhold som medfarer at dispensasjon likevel ikke
innvilges.

100-tonnsvegnettet vil pa samme mate som 12-tonnsvegnettet angis i egne veglister i
riksveglistene. Likeledes vil Vegdirektoratet pa lik linje som for 12-tonnsvegnettet anbefale at
det blir tatt inn en tilsvarende vegliste for 100 tonn i de fylkes- og kommunale veglistene i
hvert fylke. Listene skal oppdateres arlig. Dagens 100-tonnsvegnett bestar pa samme mate
som 12-tonnsvegnettet av bade riksveger og fylkesveger. Vegdirektoratet vil derfor pa det
sterkeste anbefale at de fylkesvegene som i dag er apnet for 100 tonn forskriftsfestes. Dersom
dette ikke skjer, vil vegnettet hvor det kan gis dispensasjoner for totalvekt inntil 100 tonn
faktisk bli mindre enn i dag. Dette mener vi vil vare sveert uheldig.

100-tonnsvegnettet vil som beskrevet under de generelle kommentarene om mobilkraner
fremga av egne veglister. Listene vil oppdateres arlig. Det er kun pa strekningene som
fremgar av disse veglistene det kan gis dispensasjon for totalvekt inntil 100 tonn og
aksellaster pa 12/24/30 tonn. Dersom det sgkes dispensasjon for slike aksel- og totalvekter pa
veger som ikke er inntatt i veglistene for 100-tonnsvegnettet, ma sgknaden behandles av
Region gst med hjemmel i forslagets § 5-14 nr. 4.

10.6 § 5-9 nr. 3 Aksellaster

10.6.1 § 5-9 nr. 3 bokstav a - Veggruppe A og B

Bestemmelsen er en viderefgring av gjeldende Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a. Bestemmelsen
angir de starste aksellaster og last fra akselkombinasjon det kan gis dispensasjon med
tidsbegrensning for pa veger i veggruppe A og B.

10.6.2 § 5-9 nr. 3 bokstav b - 100-tonnsvegnettet

100-tonnsvegnettet er de delene av Bk 10 veggruppe A hvor det kan gis dispensasjon med
tidsbegrensning for transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn. Pa dette
vegnettet er det ogsa adgang til a gi dispensasjon for noe hgyere aksellaster enn pa resten av
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Bk 10 veggruppe A. Pa 100-tonnsvegnettet vil dispensasjonsmyndighet som nevnt i § 5-15
kunne gi dispensasjon med tidsbegrensning for aksellaster henholdsvis 12, 24 og 30 tonn pa
enkelt, boggi- og trippelboggiaksel, mot 12, 21 og 28 tonn pa andre veger i Bk 10 veggruppe
A. De aktuelle vegstrekningene er gjennomregnet til a tale slike aksellaster.

10.7 § 5-9 nr. 3 bokstav c og nr. 4 bokstav b - Aksellast og totalvekt pa

veggruppe IKKE

Aksellasttabellen i bokstav a angir ingen aksellaster for veggruppe IKKE. Dagens Vedlegg 2
pkt. 1 bokstav a sier ingenting om hva det kan eller ikke kan gis dispensasjon for pa disse
vegene. Verken bestemmelsene om aksellast eller totalvekt omtaler veggruppe IKKE. Dette
innebaerer at det egentlig ikke er adgang til & gi dispensasjon med tidsbegrensning for starre
vekter enn det som fglger av gjeldende Vedlegg 1 pkt. 1 til 3 pa veggruppe IKKE med
hjemmel i dagens § 5-6 nr. 2. Slike dispensasjoner ma egentlig gis med hjemmel i gjeldende §
6-2, da med Statens vegvesen Region gst som farsteinstans.

En slik forstaelse byr imidlertid pa en lang rekke problemer. For det farste er det sveert
upraktisk at det ikke kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til en transport av udelbart
gods som ma kjare et stykke pa veggruppe IKKE for & komme frem til bestemmelsesstedet.
Selv om det er mulig & vurdere en slik dispensasjon med hjemmel i gjeldende & 6-2, medfarer
dette mye merarbeid. Gjeldende Vedlegg 2 pkt. 1 bokstav a og d, jf. § 5-6 nr. 2 blir derfor
forstatt som at dispensasjon for starre vekter enn det som falger av dagens Vedlegg 1 pa
veggruppe IKKE ma vurderes konkret i hvert tilfelle pa lik linje med sgknad om starre
dimensjoner.

Ved tilfayelsen av forslagets § 5-9 nr. 3 bokstav ¢ og nr. 4 bokstav b vil det na fremga klart av
forskriften at det er adgang til & gi dispensasjon med tidsbegrensning for veggruppe IKKE.
Bestemmelsene angir at det er opp til dispensasjonsmyndigheten & avgjgre hvilke aksel- og
totalvekter det kan gis dispensasjon for. Dette skyldes at veglistene som beskrevet ikke angir
om og hva slags bruer det er pa strekningene. Dispensasjonsmyndigheten ma undersgke dette
og avgjere hvilke vekter det kan gis dispensasjon for pa den omsgkte strekningen. Som
beskrevet under kommentarene til veggruppene kunne det veere aktuelt & angi vegens
bruklassifisering sammen med veggruppe IKKE, altsa IKKE-A for veger uten bruer, med
bruer med to kjarefelt eller nyere bruer med ett kjgrefelt, og IKKE-B for veger med eldre
bruer med ett kjgrefelt. Det ville da ogsa vaere mulig a gi faste rammer for hvilke vekter det
kan gis dispensasjon for pa veggruppe IKKE. Inntil et slikt system eventuelt innfares, er det
imidlertid ikke mulig a gi bestemmelser som i tilstrekkelig grad gjer det mulig for
transportgrene a forutberegne sin rettsstilling, da det vil matte legges til grunn vilkar som
transportgrene ikke har adgang til & undersgke pa egen hand. Slik dagens veglister er utformet
vil vi derfor ikke foresla a gi bestemmelser som legger opp til at faste forholdstall skal
benyttes for veggruppe IKKE. Vi bemerker dog at det ikke vil vere anledning til a gi
dispensasjon for stgrre vekt enn det som kan gis for veggruppe A, da dette er de starste
vektene det kan gis dispensasjon for ved dispensasjon med tidsbegrensning.

Videre er det ogsa et faktum at regionvegkontorene legger til grunn litt forskjellige hensyn nar
veger klassifiseres som veggruppe IKKE. Selv om det ikke skal forekomme at veger plasseres
i denne veggruppen pa grunn av bruer med lav bareevne, kan vi ikke se bort fra at dette
faktisk har skjedd i praksis. Det er derfor desto starre grunn til a legge opp til at
dispensasjonsmyndigheten inntil videre skal vurdere konkret i hvert tilfelle hvilke vekter det
kan gis dispensasjon for pa den enkelte IKKE-strekning.
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Vi bemerker i denne forbindelse at det fortsatt foregar en diskusjon rundt hvilke vekter det
kan gis dispensasjon for pa veggruppe IKKE. Dette skyldes blant annet det foreligger visse
uklarheter rundt hva som legges til grunn nar en veg plasseres i denne veggruppen. Det kan
derfor ikke utelukkes at det kommer innspill i hgringsrunden som medfarer at bestemmelsene
pa dette omradet ma justeres.

10.8 § 5-9 nr. 4 Totalvekt

Bestemmelsen er til dels en viderefering av gjeldende vedlegg 2 pkt. 1 bokstav d, og til dels
en forskriftsfesting av det gjennomregnede vegnettet hvor det kan gis dispensasjon for
transport av udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn.

Totalvektstabellen vil som i dag kun angis én gang, i 8 5-8 nr. 4 bokstav b. Den samme
tabellen benyttes ved utregning av hvilke totalvekter det kan gis dispensasjon med
tidsbegrensning for, og det er ingen grunn til a gjenta denne. Det gjares ingen endringer
verken i tabellen eller beregningsmaten for hvilke vekter det kan gis dispensasjon med
tidsbegrensning for pa veggruppe A og B. Starste totalvekt for dispensasjon med
tidsbegrensning pa veggruppe A er fortsatt 1,6 x 50 t = 80 t og pa veggruppe B 1,3 x 50 t = 65
tonn. At dette er de starste vektene det kan gis dispensasjon til uttrykkes na ogsa direkte i
forskriftsteksten.

Paragraf 5-9 nr. 4 bokstav a er tilfayd en linje som angir at pa 100-tonnsvegnettet kan det gis
dispensasjon med tidsbegrensning for som tilsvarer 2,0 x verdiene i totalvektstabellen, og at
starste totalvekt det kan gis dispensasjon for er 100 tonn. Dette stemmer ogsa med at 2,0 x 50
t = 100 t. Forskriftsfestingen av 100-tonnsvegnettet bryter saledes ikke med systematikken i
dagens regelverk. Det vises for gvrig til kommentarene i punkt 10.5 hva gjelder de mer
prinsipielle sidene av forskriftsfestingen av adgangen til & gi dispensasjon med
tidsbegrensning for totalvekt inntil 100 tonn.

8 5-9 nr. 4 bokstav b er behandlet under pkt. 10.6.3.

10.9 § 5-9 nr. 5 - Mobilkran, betongpumpebil og liftbil

Denne bestemmelsen er ny. Bestemmelsen tar sikte pa a muliggjere dispensasjon med
tidsbegrensning til mobilkran.

| dag far mobilkraner som beskrevet tidligere dispensasjon med tidsbegrensning for bruk pa
mobilkran/12-tonnsvegnettet med totalvekt inntil 65 tonn og aksellaster pa 12, 24 og 28 tonn
pa henholdsvis enkelt, boggi og trippelboggiaksel pa arsbasis. Dispensasjonene gis med
hjemmel i forskrift om bruk av kjgretgy § 6-2 fordi gjeldende kapittel 5 ikke hjemler adgang
til & gi dispensasjon til mobilkraner. Dette skyldes bade at det etter gjeldende vedlegg 2 pkt. 1
jf 8 5-6 nr. 2 ikke kan gis dispensasjon for aksellaster inntil 12/24/28 tonn verken med eller
uten tidsbegrensning, og at mobilkran, enten den er klassifisert som motorredskap eller
lastebil N3, ikke er omfattet av kjgretayene som kan fa dispensasjon med tidsbegrensning
etter ordlyden i dagens § 5-6 nr. 2.

Dispensasjon med tidsbegrensning for mobilkraner vil veere forbeholdt veger som inngar i

100-tonnsvegnettet. Denne delen av vegnettet vil i forbindelse med mobilkran,
betongpumpebil og liftbil omtales som 72-tonnsvegnettet, fordi det her kan gis dispensasjon
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med tidsbegrensning til mobilkran etc. for totalvekt inntil 72 tonn. Pa veger som inngar i 12-
tonnsvegnettet men ikke i 100-tonnsvegnettet, kan det ikke gis dispensasjon med
tidsbegrensning til mobilkran. Her er det enten tillatt & kjgre med naermere angitte totalvekter
med dispensasjon uten tidsbegrensning, eller ikke i det hele tatt. Det finnes veger som inngar i
100-tonnsvegnettet som ikke inngar i 100-tonnsvegnettet. Disse vegene inngar likevel i 72-
tonnsvegnettet da dette vil veere samsvarende med 100-tonnsvegnettet.

For ordens skyld skal det papekes at det ikke er slik at mobilkran kun tillates brukt pa 12-
tonnsvegnettet. Det er fullt tillatt & kjgre med mobilkran pa veger i veggruppe A og B med
dispensasjon uten tidsbegrensning pa veger som ikke inngar i 12-tonnsvegnettet.
Forutsetningen er at det demonteres tilstrekkelig utstyr til at de vekte som tillates ved
transport av udelbart gods og kjgring med motorredskap etter 8 5-8 nr. 3 bokstav a og ¢
overholdes.

| det folgende gis det kun en fremstilling av selve reglene som gjelder for slik dispensasjon.
For en naermere beskrivelse av bakgrunnen for apning for slik dispensasjon samt vurderinger
knyttet til dette vises det til redegjarelsen for forskriftsfesting av mobilkranvegnett med mer, i
punkt 8 i hgringsnotatet.

Fremfor & liste opp hva som er tillatt for mobilkran, betongpumpebil og liftbil i forslagets § 5-
9 nr. 2 til 4, har vi valgt a gi en egen bestemmelse som omhandler bade aksel- og totalvekter
for slike motorvogner. Dette fordi mobilkranene ikke fullt ut falger systemet ellers i nr. 3 og
4, samt at de ikke kan fa dispensasjon med tidsbegrensning for starre bredde enn det som
falger av forslagets § 5-8 nr. 1 (bestemmelsen stiller ikke krav til lengde).

Mobilkran mv. kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning for aksellast og last fra
akselkombinasjon som gitt i § 5-9 nr. 3 bokstav ¢ (aksellasttabell for 100-tonnsvegnettet), det
vil si 12, 24 og 30 tonn pa henholdsvis enkel, boggi- og trippelboggiaksel. Det kan ikke gis
dispensasjon med tidsbegrensning for starre aksellast enn dette. Det kan altsa gis dispensasjon
for de samme aksellastene til mobilkran etc. pa 72-tonnsvegnettet som til transport av udelbart
gods pa 100-tonnsvegnettet da en veg som beskrevet ikke vil innga i 72-tonnsvegnettet med
mindre den inngar i bade 12-tonnsvegnettet og 100-tonnsvegnettet.

Ogsa reglene om hvilke totalvekter det kan gis dispensasjon for er litt annerledes for
mobilkran mv. Det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til mobilkran mv. for totalvekt
inntil 72 tonn pa 100-tonnsvegnettet. Hvilken totalvekt det kan gis dispensasjon for, avhenger
av hvor mange aksler mobilkranen har, fordi ingen aksel kan ha stgrre aksellast enn 12 tonn.
Til mobilkran med 4 aksler kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning for totalvekt inntil
48 tonn, med 5 aksler inntil 60 tonn og 6 aksler inntil 72 tonn, derav betegnelsen «72-
tonnsvegnettet». Dersom det skulle forekomme at en mobilkran har fler enn 6 aksler, kan det
likevel ikke gis dispensasjon etter 8 5-9 nr. 5 for starre totalvekt enn 72 tonn. Selv om det
formelt er adgang til & behandle en slik sgknad etter forslagets § 5-14 nr. 4 eller § 6-2 nytt
annet ledd, begrenses adgangen til & gi slik dispensasjon av at 72 tonn er den stgrste
totalvekten bruene taler ved kjgring med mobilkran.

| tillegg vil totalvekttabellens krav til akselavstand gjelde tilsvarende. Dette medfarer at
mobilkran ma ha minst den akselavstand som tilsvarer 36 tonn i totalvektstabellen, det vil si
10,00 meter, for at det skal kunne gis dispensasjon med tidsbegrensning for totalvekt 72 tonn.
(36 x 2,0 gir 72 tonn.) Ved mindre akselavstand for mobilkran med 6 eller flere aksler kan det
kun gis dispensasjon med tidsbegrensning for den totalvekten som tilsvarer totalvekt for
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akselavstand etter tabellen x 2,0. Tilsvarende gjgr seg gjeldende for mobilkraner med feerre
aksler — for at det skal kunne gis dispensasjon med tidsbegrensning for eksempel for totalvekt
60 tonn til en mobilkran med 5 aksler, ma akselavstanden veare minst 7,41 m. For enkelhets
skyld papekes bade at akselavstand over 10,00 meter skal regnes som 10,00 meter og at den
starste totalvekten det kan gis dispensasjon til er 72 tonn.

Bestemmelsen uttaler i tillegg at det er adgang til & gi dispensasjon med tidsbegrensning til
mobilkran etc. for starre vekter og dimensjoner enn tillatt etter § 5-4 for veggruppe IKKE.
Dette fordi det ellers ikke ville veere mulig a lovlig forflytte mobilkran, betongpumpebil og
liftbil med starre vekter og/eller dimensjoner enn tillatt etter § 5-4 pa veggruppe IKKE.
Begrunnelsen for bestemmelsen er for gvrig den samme.

| likhet med § 5-9 nr. 2 bokstav a vil § 5-9 nr. 5 bokstav b uttale at det ikke kan gis
dispensasjon for slike vekter som utlgser krav til falge over bruer for veger i gruppe IKKE. Vi
viser til kommentarene til § 5-9 nr. 2 bokstav a i pkt. 10.4.1 og nr. 3 bokstav c og nr. 4
bokstav b i pkt. 10.7 hva gjelder bakgrunnen for denne bestemmelsen. P4 samme mate som
for motorredskap i § 5-9 nr. 2 bokstav a er dette en «kan»-bestemmelse — dispensasjons-
myndigheten kan dermed avgjere hvilke vekter inntil det som kan tillates uten falge over de
aktuelle bruene. Dispensasjonsmyndigheten kan dermed avsla sgknad om dispensasjon for
slik vekt eller kreve at tilstrekkelig utstyr demonteres til at falge likevel ikke er ngdvendig.

10.10 § 5-9 nr. 7- Dispensasjon med tidsbegrensning for saerlige

transporter

Noen typer transport falger serlige regler hva gjelder dispensasjon med tidsbegrensning.
Disse er samlet i § 5-9 nr. 7. Det gjelder iser adgang til a transportere bestemte typer gods
som per definisjon ikke er udelbart, hvor det likevel vil vaere adgang til & gi dispensasjon for
transport med stgrre dimensjoner enn det som fglger av 8 5-4 nr. 4 og 5. En del av disse
transportene kan ga uten dispensasjon pa veggruppe A og B, men trenger dispensasjon med
tidsbegrensning for kjgring pa veggruppe IKKE. § 5-9 nr. 7 vil ogsa gi hjemmel til a gi slik
dispensasjon for veggruppe IKKE. En annen type sarlige bestemmelser legger begrensninger
for hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for, i motsetning til de
generelle bestemmelsene i § 5-9 nr. 2 hvor det fullt ut er opp til dispensasjonsmyndighetens
skjgnn hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon for. De forskjellige transporttypene og
vilkarene som gjelder er beskrevet i det falgende.

10.10.1 § 5-9 nr. 7 bokstav a - Seerlige bestemmelser om transport av husmoduler
Forslagets 8 5-9 nr. 4 bokstav a vil hjemle adgang til gi dispensasjon for transport av enkelte
godstyper (husmoduler mv.) med bredde inntil 4,20 meter. Bestemmelsen er til dels en
viderefaring av dagens § 5-6 nr. 4 bokstav a, men innebarer ogsa en kodifisering av innholdet
i rundskriv NA 93/24 med endringer. Om hvilke typer gods som omfattes av ordningen vises
det til kommentarene til forslagets § 5-2 bokstav m (definisjon av ”husmodul”) og § 5-5 nr. 5.
| kommentarene til § 5-2 bokstav m er det ogsa redegjort naermere for bakgrunnen for valget
av uttrykket “husmodul” fremfor dagens uttrykk “brakke”.

Rundskrivet angir forskjellige starste bredder avhengig av hva slags gods det dreier seg om

(brakke 3,00 meter, hytte 3,50 meter, husvogn og husmodul 4,20 meter). Ved a forskriftsfeste
gjeldende praksis og gjennom definisjonen av uttrykket “husmodul”, vil man for det forste fa
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en enhetlig regel, og for det andre gjare bestemmelsene langt mer tilgjengelige enn nar de kun
fremgar av Statens vegvesens interne rundskriv.

I motsetning til de gvrige bestemmelsene i § 5-9 angir bokstav a en gvre grense for hvilke
dimensjoner det kan gis dispensasjon til. Bestemmelsen gir altsa anvisning pa en snevrere
regel enn de alminnelige reglene om tidsbegrenset transport av udelbart gods. Sgknad om
dispensasjon for transport med starre bredde enn 4,20 meter vil matte vurderes etter § 5-14 nr.
4, og vil dermed vaere underlagt kravet om at sarlige omstendigheter ma gjare seg gjeldende
for at dispensasjon kan innvilges. Ved transport av to husmoduler settes grensen for hvilken
lengde det kan gis dispensasjon for til 22,00 meter, tilsvarende som ved transport uten
dispensasjon. Bestemmelsen er ogsa tilfayd et ledd om transport av én husmodul pa
semitrailer og tilhenger spesielt innrettet for transport av (tungt) udelbart gods som omtalt i §
5-6 nr. 2. Nar dispensasjon med tidsbegrensning for transport av én husmodul utstedes for
slikt vogntog, stilles det ingen gvre grense for lengde. Den samme begrensningen gis
imidlertid i hvilken bredde det kan gis dispensasjon for, nemlig 4,20 meter.

Bestemmelsen er en “kan”-bestemmelse. | dette ligger det at dispensasjonsmyndigheten ikke
har noen plikt til & innvilge dispensasjon. Hvorvidt dispensasjon innvilges vil vaere avhengig
av rent fremkommelighetsmessige hensyn, altsa at dersom transporten etter all sannsynlighet
ikke kommer frem, eller kun vil komme frem ved store endringer i vegen som for eksempel
fjerning av midt- eller siderekkverk, star dispensasjonsmyndigheten fritt til a nekte a innvilge
dispensasjon. “Kan”-skjgnnet ma, som for transport av annet udelbart gods, forstas slik at
dispensasjonsmyndigheten avgjer nar inngrepene som ma til for at transporten kommer frem,
blir for store til at det er gnskelig & innvilge dispensasjon. Bade hvilke vegmessige grep som
ma gjeres for at transporten kommer frem og den hindring transporten vil utgjare for
trafikkflyten ellers er relevante momenter ved denne vurderingen.

Det gjares imidlertid oppmerksom pa at dispensasjonsmyndigheten har fast og langvarig
praksis som tilsier at ved bredde over 4,00 meter eller lengde over 30,00 meter, skal gods sa
langt som mulig transporteres med alternative transportmidler, dvs. jernbane eller sjg. Dette
gjelder all transport av udelbart gods, ikke bare husmoduler. Dispensasjonsmyndigheten vil da
kunne bestemme at kun etappene fra fabrikasjonsstedet til neermeste havn, og fra havn til
endelig destinasjon, kan forega pa veg. For husmodulers vedkommende tilsier praksis ogsa at
regionkryssende transporter ikke far dispensasjon for bredde over 4,00 meter. Ved at
forslagets § 5-9 nr. 7 bokstav a er en kan-bestemmelse, vil dispensasjonsmyndigheten fortsatt
ha mulighet til & sette slike vilkar for dispensasjonen.

Regelverket opererer i dag med fem forskjellige ordninger for transport av husmoduler mm.

1. Transport av én husmodul med bredde inntil 3,25 meter og lengde inntil 20 meter uten
dispensasjon pa veggruppe A og B, etter de alminnelige regler om transport av
udelbart gods. I gjeldende regelverk plassert i Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b, jf. § 5-7 nr.
1 bokstav b.

2. Transport av to husmoduler med bredde inntil 3,25 meter og lengde inntil 19,50 meter,
etter den seerlige bestemmelsen om transport av flere udelbare kolli. Krever i dag
tidsbegrenset dispensasjon, jf. § 5-6 nr. 3.

3. Transport av to husmoduler eller bater med bredde inntil 3 meter og lengde inntil 20
(21) meter med tidsbegrenset dispensasjon som etter praksis utstedes for ett ar av
gangen for veger riksveger og primare fylkesveger i Bk10 19,50-veger. | gjeldende
regelverk plassert i § 5-6 nr. 4 bokstav a.
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4. Transport av én eller to husmoduler eller bater med bredde inntil 4,20 meter (4,00
meter for transport mellom flere regioner) og lengde inntil 20 (21) meter med
tidsbegrenset dispensasjon som ma sgkes for hver tur. Adgangen fremgar i dag av
rundskriv 93/24 NA med endringer.

5. Transport av én eller flere husmoduler med bredde over 4,20 meter eller lengde over
20 meter. Ma vurderes som en sgknad om dispensasjon med hjemmel i § 6-2 som
unntak i enkelttilfelle, uavhengig av om to, ti eller femti moduler skal transporteres, sa
lenge det konkrete antall, tidsrom og rute kan angis.

Forslagets 88 5-5 nr. 5 og 5-9 nr. 7 bokstav a medfarer at regelverket for transport av
husmoduler blir tilsvarende eller lempeligere enn regelverket for transport av annet udelbart
gods. Med de nye bestemmelsene om transport av husmoduler vil det dermed veere
tilstrekkelig & vise til bestemmelsene om transport av husmoduler ved enhver transport av
slike. For eksempel vil det ikke lenger vaere behov for a ga vegen om de alminnelige reglene
for transport av udelbart gods for a transportere husmoduler med bredde mellom 3,00 og 3,25
meter.

Ved at endringen i sterste tillatte bredde i forslagets 8 5-5 nr. 5 gkes fra 3,00 til 3,25 meter, vil
3,25 meter ogsa bli grensen for nar det kreves dispensasjon for transport av to husmoduler pa
veggruppe A og B. Dette innebarer at feerre seknader ma behandles etter § 5-9 nr. 7 bokstav
a.

Starste tillatte lengde for slik transport er i trad med de foreslatte endringene i § 5-5nr. 509 §
5-6 nr. 2 gkt fra 20,00 til 22,00 meter. Bakgrunnen for gkningene er at den ekstra lengden
ikke representerer en stgrre fremkommelighetsmessig utfordring enn dagens transport med
lengde inntil 20 (nd 21) meter, samt at det da blir samsvar mellom reglene for transport av to
husmoduler og bestemmelsene om transport av udelbart gods.

Rundskriv 93/24 NA gir seerlige bestemmelser for transport av husmoduler. Bakgrunnen for
rundskrivet var at det i forbindelse med OL pa Lillehammer oppsto et gkt press for a fa
transportert husmoduler med stgrre bredde enn 3,00 meter slik § 5-6 nr. 4 bokstav a tillater.
Det ble derfor apnet for at det kunne gis dispensasjon for transport av slike med bredde inntil
3,50 meter. 1 1994 ble rundskrivets virkeomrade utvidet til ogsa a omfatte fritidshus, hytter,
campingvogner og husvogner. Starste tillatte bredde for husvogner ble i 2001 gkt til 3,70 m.
Rundskrivet ble i 2008 utvidet til a tillate bredde inntil 4,20 meter for husmoduler og
husvogner, mens transport av brakker fortsatt skulle forega etter de alminnelige reglene i § 5-
6 nr. 4 bokstav a, det vil si kun med bredde inntil 3 meter. Den foreslatte bestemmelsen
inneberer dermed en ganske stor utvidelse av starste bredde det kan gis dispensasjon for til
husmoduler.

Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt skal ikke overstige starste tillatte vekter som
angitt i forslagets § 5-4 nr. 1 til 3 og veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a.
Rundskrivet ble ved endringen i 2008 utvidet til ogsa & omfatte den starste bredden det kan
gis dispensasjon til ved transport av én husmodul. Dispensasjon med tidsbegrensing for
transport av én udelbar lastenhet, inkludert husmoduler, falger reglene i gjeldende § 5-6 nr. 2
farste ledd og forslagets 8 5-9 nr. 7, som ikke inneholder noen begrensinger i hvilke
dimensjoner det kan gis dispensasjon for. De eneste vilkarene som stilles opp i disse
bestemmelsene er at godset er udelelig og at det ikke er fremkommelighetsmessige hindringer
pa strekningen det sgkes om. | 2008 fant Vegdirektoratet det likevel ngdvendig & innfare
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begrensninger i hvilke dimensjoner det kunne gis dispensasjon for ved transport av én
husmodul.

Gjeldende § 5-6 nr. 2 og forslagets § 5-9 nr. 7 gir anvisning pa et “kan”-skjgnn. Selv der
vilkarene foreligger, har ikke sgker krav pa a fa innvilget dispensasjon. Der bestemmelser gir
anvisning pa et kan-skjgnn, star forvaltningen fritt til & gi retningslinjer for hvordan dette
skjennet skal anvendes. Dette er i noen grad ogsa ngdvendig for a sikre likebehandling.
Praksis har imidlertid utviklet seg slik at det eneste vilkaret som ma vere oppfylt (ut over
kravet bestemmelsen selv stiller opp om at godset ma vere udelbart) er at det ikke er fysiske
hindre for transporten pa den omsgkte strekningen. Generelle retningslinjer for ytterligere
vilkar eller begrensninger som stilles til alle transporter ville saledes vare helt uproblematisk.
Rundskriv 93/24 NA og forslagets § 5-10 nr. 4 bokstav a setter imidlertid kun begrensninger
for én godstype, nemlig husmoduler mv. En slik innsnevring er i seg selv ikke uproblematisk.
Det kan argumenteres at en sarlig innskrenkning i adgangen til & gi dispensasjon til én type
gods representerer usaklig forskjellsbehandling. At det er forskjellsbehandling er det heller
ingen tvil om. Spgrsmalet er hvorvidt denne forskjellsbehandlingen er kan sies & veere usaklig.

Folgende begrunnelse ble gitt i rundskrivet:

«Slik regelverket er utformet i dag anser Vegdirektoratet ... det slik at den ovre bredde
begrensningen ... ikke gjelder absolutt all den tid vi har bestemmelsen i forskrift om bruk av
kjgretay § 5-6 nr. 2 hvor det apnes opp for at det kan gis tidsbegrenset dispensasjon for en
bestemt vegrute for motorvogn og vogntog med et udelbart kolli. ... Vegdirektoratet har
derfor i medhold av denne bestemmelsen i enkelte klagesaker gitt dispensasjoner for kjgring
med husmoduler med bredde inntil 5,00 meter og med bredde inntil 4,00 meter for husvogner.
... Problemet med denne typen dispensasjoner er at det eneste vurderingstemaet vi har er
hvorvidt vegstrekningen er egnet eller ikke for den bredden det sgkes om. Dette koker i
praksis ned til et sparsmal om det er praktisk mulig for transportene a komme frem pa den
omsgkte vegstrekningen eller ikke. Dette er uheldig pa bakgrunn av at vi risikerer at
kolli/moduler som gnskes fraktet blir stadig bredere og at omfanget av slike transporter bare
vil gke. Vi opplever ogsa stadig vekk at husmoduler/husvogner etc. er ferdig bygd med en
starre bredde enn det som i utgangspunktet er tillatt og hvor det anfares at firmaene som
sgker om transportene vil lide store gkonomiske tap dersom det ikke blir gitt dispensasjon. |
slike tilfeller har det vist seg a veere vanskelig & argumentere med at vegstrekningen ikke er
egnet for transportene da det skal mye til for at man kan si at det ikke er praktisk mulig for
transportene a komme frem. Slike saker far da som regel det utfallet at dispensasjon blir gitt.»

De fremkommelighetsmessige hensynene ble altsa vurdert slik at denne forskjells-
behandlingen ikke ble ansett a veere usaklig. Pa denne bakgrunn fant Vegdirektoratet gjennom
Rundskriv 93/24 NA a kunne innsnevre virkeomradet til § 5-6 nr. 2 nar det gjaldt bredde for
transport av én husmodul mv.

Det skal ogsa bemerkes at det ogsa fer endringsnotatet fra 2008 var fast praksis at starste
bredde det ble gitt dispensasjon til for husmoduler var 4,20 meter. Forskriftsfesting av denne
regelen er saledes en kodifisering av praksis og innebarer derfor ikke noen innskrenking i
forhold til dagens adgang til & transportere brede husmoduler.

Vegdirektoratet antar ogsa at det i sveert liten grad innvilges dispensasjon til transport av
annet udelbart gods for starre bredde enn 4,20 meter. Det kan dermed diskuteres i hvilken
grad en slik gvre grense for husmodulenes vedkommende i praksis vil medfare en
forskjellsbehandling. Videre var ogsa noe av bakgrunnen for begrensningen i rundskrivet at
transport av brede husmoduler i motsetning til transport av annet bredt udelbart gods foregar i

165



ganske stor utstrekning. Dette medfarer at vegen langt oftere ma stenges for annen trafikk for
a slippe frem husmoduler enn for andre transporter. Da man sa lang som mulig gnsker a
unnga a skape ungdige forstyrrelser i trafikken er det en fordel & gi begrensninger i hvilken
bredde husmoduler kan transporteres med.

Det kan eventuelt spgrres hvorfor ikke 4,20 meter settes som starste tillatte bredde for alt
udelbart gods. En slik generell grense vil imidlertid medfare at dersom andre typer udelbart
gods eventuelt skulle transporteres med stgrre bredde enn 4,20 meter, ville man som for
husmoduler veert henvist til 8 5-15 nr. 4 for unntak i seerlig tilfelle. Dette ville etter
Vegdirektoratets oppfatning innebeere en ungdvendig byrakratisering av prosessen for
transporter som ikke foregar sarlig ofte. Vi vil derfor ikke foresla a gi en tilsvarende
begrensning for andre typer udelbart gods. Det vises for gvrig til § 5-9 nr. 7 bokstav d om
transport av temmer i hele stammer som inneholder en lignende begrensning hva gjelder
hvilken lengde det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for.

Dette innebarer at rundskrivet og forslagets § 5-9 nr. 7 bokstav a egentlig inneholder to vidt
forskjellige bestemmelser. For det farste gis det en dpning for at to husmoduler transporteres
med lengde inntil 22,00 meter og bredde inntil 4,20 meter. Dette er en utvidende
bestemmelse. For det andre gis det en gvre grense for hvilken bredde det kan gis dispensasjon
for nar det transporteres én husmodul. Dette er en begrensende bestemmelse. Det er likevel
hensiktsmessig & samle disse til én bestemmelse som angar tidsbegrenset dispensasjon for
transport av husmoduler, sarlig da disse som fglge av gjeldende rundskriv er a anse som to
sider av samme sak.

Hva gjelder endring i betegnelsene pa hvilke kjeretay som tillates a utfare slik transport, vises
det til kommentarene til § 5-5 nr. 5. Som nevnt innledningsvis innebarer den endrede
begrepsbruken og forskriftsfesting av én felles bestemmelse at flere typer gods na vil kunne fa
dispensasjon med tidsbegrensning etter bestemmelsen med bredde inntil 4,20 meter. Bade
hytter, som etter rundskrivet i dag kun far dispensasjon for bredde inntil 3,50 meter og
husvogner som etter rundskrivet kan fa dispensasjon for bredde inntil 3,70 meter vil na kunne
fa dispensasjon med tidsbegrensning for bredde inntil 4,20 meter.

Det skal ogsa nevnes at det etter Rundskriv 93/24 NA med endringer i dag ikke tillates at
husmoduler kjarer i kolonne. Ved opphevelse av rundskrivet og forskriftsfesting av praksis
for transport av husmoduler vil dette endres, slik at ogsa husmoduler kan kjgres i kolonne.
Dette er neermere omtalt i kommentarene til kolonnekjgringsbestemmelsen i forslagets 8 5-11.
For gvrig vises det til kommentarene til forslagets 8 5-5 nr. 5 hva gjelder fremtiden til
samtidig transport av to brakker, husmoduler eller bater. Dersom det i likhet med brakker mv.
med bredde inntil 3,25 meter og lengde over 19,50 meter inntil 22 meter kan sies at ogsa
vogntogene som utfgrer transport av to brakker mv. med bredde over 3,25 meter og lengde
over 19,50 inntil 22 meter har slike egenskaper at de kan omfattes av unntaket for transport
som foregar med vogntog spesielt innrettet for en type transport som ikke foregar i
konkurranse med internasjonal transport, jf. direktiv 96/53/EF art. 4 nr. 4 bokstav a, ber vi om
tilbakemelding om dette fra hgringsinstansene.

I tillegg til de tidligere nevnte dispensasjonene fungerer § 5-9 nr. 7 bokstav a ogsa som
dispensasjonshjemmel nar transport av husmoduler som etter § 5-5 nr. 5 kan forega uten
dispensasjon pa veggruppe A og B, ogsa ma kjare pa veggruppe IKKE. Slike dispensasjoner
vil som for transporter med bredde over 3,25 meter gis for hver tur, og slik at
regionvegkontoret fastsetter hvilken rute som skal falges. Innvilgelse av dispensasjon vil da
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veere betinget av om det er fysiske hindringer pa vegen for at transporten kommer frem. Veger
i gruppe IKKE er, jf. definisjonen, slik at de “pa grunn av kurvatur/fremkommelighet ikke
egner seg for spesialtransport hvor det md sokes om dispensasjon i hvert enkelt tilfelle”. Som
nevnt innledningsvis innebaerer ogsa dette en endring fra dagens system, hvor det innvilges
dispensasjon pa arlig basis for transporter med bredde inntil 3,00 meter pa veger klassifisert
som Bk10 19,50-veger, og eventuelt for hver tur pa 15- og 12,40-veger. Etter det
Vegdirektoratet har fatt opplyst lgses dette, mht. lengde, ved at tilhengeren hektes av nar man
beveger seg over pa en 12,40- eller 15-veg, slik at kravet til starste tillatte lengde ikke
overstiges. Det nye systemet vil innebare at det tillates kjert med lengde inntil 22,00 meter og
bredde inntil 3,25 meter pa alle veger klassifisert som veggruppe A eller B, uavhengig av
hvilken lengdebegrensning vegen har. Samtidig vil det vare behov for dispensasjon for
kjering pa 19,50-veger, dersom disse er klassifisert som veggruppe IKKE. Bakgrunn for
endringene og konsekvensene er nermere beskrevet i kommentarene til § 5-2 bokstav i til k
og § 5-5 nr. 5.

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa den foreslatte reglen om tidshegrenset dispensasjon for
transport av én og to husmoduler.

10.10.2 § 5-9 nr. 7 bokstav b - Sarlige bestemmelser om transport av 2 bater

Bestemmelsen er en viderefgring av dagens § 5-6 nr. 2 bokstav a annet alternativ, som uttaler
at det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for samtidig transport av to bater med lengde
inntil 20 meter og bredde inntil 3 meter, likevel slik at gvre grense for dispensasjon for to
bater er gkt til lengde og bredde henholdsvis 22,00 og 3,25 meter. Bakgrunnen for dette er
naermere forklart i kommentarene til § 5-5 nr. 6. Som fglge av at kravet om dispensasjon med
tidsbegrensning i forslaget er knyttet til veggruppe, er det behov for en bestemmelse som
apner for a gi dispensasjon med tidsbegrensning til de transportene som kan ga uten
dispensasjon pa veggruppe A og B etter bestemmelsene i § 5-5.

| likhet med bestemmelsene om transport av husmoduler er systemet endret slik at det ikke er
behov for dispensasjon for transport av to bater med lengde inntil 22 meter og bredde inntil
3,25 meter pa veggruppe A og B. Dette innebarer en klar forenkling fra dagens system. |
tillegg vil det da vaere anledning til & kjare med samme lengde pa alle veger i veggruppe A og
B, uavhengig av hvilken vogntoglengde som ellers er tillatt for vegen. Pa veggruppe IKKE vil
det fortsatt matte sgkes om dispensasjon med tidsbegrensning, men ogsa her vil det kunne gis
dispensasjon for totallengde- og bredde inntil 22,00 og 3,25 meter uavhengig av hva som
ellers er tillatt for vegen. Paragraf 5-9 nr. 7 bokstav b gir imidlertid anvisning pa et “kan”-
skjgnn, slik at det i siste omgang tilligger dispensasjonsmyndighetens skjgnn om dispensasjon
for slike dimensjoner skal gis, eller om det pa grunn av fremkommelighetsmessige
utfordringer pa vegstrekningen ikke kan gis dispensasjon for fullt sa stor lengde og bredde.

| dagens regelverk er bestemmelsene om tidsbegrenset dispensasjon for samtidig transport av
2 husmoduler og 2 bater samlet i samme bestemmelse. Imidlertid falger det en del sarlige
regler for transport av husmoduler av Rundskriv 93/24 NA, som ikke gjelder for transport av
bater. Nar vilkarene i nevnte rundskriv na forskriftsfestes gjennom forslagets § 5-9 nr. 7
bokstav a, er det ngdvendig a skille transport av husmoduler og transport av bater fra
hverandre. | praksis bestar atskillelsen av at det for transport av husmoduler kan gis
dispensasjon for transport av to kolli med lengde inntil 22,00 meter og bredde inntil 4,20
meter. Ved transport av bater vil det ved starre bredde enn 3,25 meter ikke kunne gis
dispensasjon for transport av to kolli dersom lengden med dette overskrider 22,00 meter. Til
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gjengjeld innebarer bestemmelsen om husmoduler at det ikke vil veere adgang til a gi
dispensasjon til slike for stgrre bredde enn 4,20 meter, selv om bare ett kolli transporteres.
Denne begrensningen gjer seg ikke gjeldende for battransportens vedkommende, slik at det i
hvert fall i teorien kan gis dispensasjon for transport av én bat med bredde over 4,20 meter.
Imidlertid er ogsa de alminnelige bestemmelsene om transport av udelbart gods med starre
lengde eller bredde enn tillatt for vegen etter 8 5-6 for veggruppe A og B og 8§ 5-4 for
veggruppe IKKE “kan”-bestemmelser, slik at det er opp til dispensasjonsmyndighetens skjgnn
hvorvidt det faktisk skal gis dispensasjon for sa stor bredde. Fast og langvarig praksis tilsier at
ved starre lengde og bredde enn 30,00 og 4,00 meter skal alternative transportmidler anvendes
sa langt som mulig. For regionkryssende transporter gis det heller ikke dispensasjon for stgrre
lengde og bredde enn henholdsvis 30,00 og 4,00 meter.

10.10.3 § 5-9 nr. 7 bokstav c - Saerlige bestemmelser om transport av
motorvogner M1 og N1

Bestemmelsen er til dels en viderefgring av gjeldende 8 5-6 nr. 4 bokstav b. Denne
bestemmelsen tillater at transport av biler kan forega med lengde inntil 2 meter mer enn det
som er tillatt for vegen pa bakgrunn av tidsbegrenset dispensasjon. I liknet med dispensasjon
for transport av husmoduler med bredde inntil 3 meter og lengde inntil 20 meter utstedes ogsa
disse pa arlig basis.

Uttrykket “kjoretoy” er byttet ut med “motorvogn M1 N1”. Vi viser til kommentarene til
forslagets § 5-5 nr. 7 for en naermere beskrivelse av bakgrunnen for denne endringen. For
enkelhets skyld vil transport av motorvogn M1 og N1 i det fglgende omtales som transport av
biler.

Pa samme mate som for transport av husmoduler med slike dimensjoner foreslas en todeling
av regelverket for transport av biler: P4 veger i veggruppe A og B kan transport av biler
forega med lengde inntil 22,00 meter uten dispensasjon, mens det for veggruppe IKKE ma
sgkes dispensasjon for hver tur for transport med starre lengde enn angitt i § 5-4 og veglister
gitt med hjemmel i 8 5-3 nr. 2 bokstav a.

Dette innebarer en endring fra dagens ordning, som ikke stiller krav til veggruppe, men til
vegens lengdeklassifisering. En naermere beskrivelse av bakgrunnen for dette finnes i
kommentarene til forslagets § 5-5 nr. 5 til 7. Vegdirektoratet er usikre pa hvordan dette vil sla
ut sammenlignet med dagens praksis hva gjelder behov for dispensasjon for slike transporter.
Selv om det skulle innebare en viss gkning i antall transporter som trenger dispensasjon,
anser vi likevel at fordelen med a gjare vilkarene for transport av udelbart gods og transport
av husmoduler, bater og biler samsvarende, da dette innebzrer en betraktelig forenkling av
regelverket og saksbehandlingen.

Dagens bestemmelse apner for a gi dispensasjon med tidsbegrensning for inntil 2,00 m starre
lengde enn det som er tillatt for vegen, dog ikke for stagrre lengde enn 20,00 meter. Etter det
nye systemet vil det kunne gis dispensasjon for lengde inntil 22,00 meter for alle veger, ikke
bare veger som i dag har tillatt vogntoglengde 19,50 m. Tilsvarende tilfgyelse av
bestemmelser for transport av biler med semitrailer er gjort i 8 5-9 nr. 7 bokstav ¢ som i § 5-5
nr. 7, det vil si at det kan gis dispensasjon for lengde inntil 20,00 meter. Dette til forskjell fra
gjeldende 8 5-6 nr. 4 bokstav b, som kun omtaler «lengde inntil 2 m mer enn det som er tillatt
etter vedlegg 1», altsa 17,50 m + 2,00 m = 19,50 m for semitrailervogntog. Imidlertid dreier
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det seg om en “kan”-bestemmelse, slik at dispensasjonsmyndighetens skjann blir avgjgrende
for hvilken lengde det skal utstedes dispensasjon for pa en veg i veggruppe IKKE.

Formuleringen av bestemmelsen medfarer at det til forskjell fra transport av udelbart gods
ikke vil veere anledning til & gi dispensasjon for transport av biler med starre lengde enn 22,00
meter. Dette innebarer ingen endring fra dagens praksis. Dersom det er behov for starre
lengde, har man mulighet til & fordele kjaretayene over flere transporter, selv om dette
selvsagt vil innebaere gkte transportkostnader.

10.10.4 § 5-9 nr. 7 bokstav a til ¢ - alternativt forslag

Som det beskrives i kommentarene til § 5-5 nr. 5 til 7 oppstiller Vegdirektoratet to forskjellige
forslag til hvordan transport av 2 husmoduler, 2 bater og flere biler uten dispensasjon kan
organiseres. Det ene er & knytte adgangen til & utfgre slik transport til veggruppe A og B.
Bestemmelsene om tidsbegrenset dispensasjon for det samme blir da som oppstilt i forslag til
forskriftstekst og beskrevet ovenfor.

Det andre forslaget som blir skissert er & knytte adgangen til & kjere med stgrre dimensjoner
for de saregne transportene av to husmoduler, to bater og motorvogner M1 og N1 til tillatt
vogntoglengde for vegen.

| kommentarene til alternativ forskriftstekst i 8 5-5 nr. 5 til 7 blir det redegjort for forslaget
om a tillate at transport av to husmoduler og to bater samtidig pa motorvogn N2 og N3 og
slepvogn O3 og 04 kan foretas uten dispensasjon med lengde inntil 22,00 meter og bredde
inntil 3,25 meter pa alle veger som har tillatt vogntog lengde 19,50 i veglister gitt i medhold
av § 5-3 nr. 3 bokstav a. Likeledes foreslas det at transport av motorvogn N2 og N3 med
tilhenger O3 og O4 spesielt innrettet for transport av motorvogner kan foretas uten
dispensasjon pa de samme vegene med lengde inntil 22,00 meter for slepvogn og
pahengsvogn og inntil 20,00 meter for semitrailer. Bredden kan ikke overstige 2,55 meter.
Dersom forslaget om 4 tillate at adgangen til & kunne foreta de ovennevnte transportene med
starre dimensjoner skal vare knyttet til tillatt vogntoglengde for vegen uavhengig av om
vegen er i veggruppe A eller B, er det imidlertid behov for & angi et alternativt forslag til
forskriftstekst i bestemmelsene om dispensasjon med tidsbegrensning for disse transportene i
§ 5-9 nr. 7 bokstav d.

Tanken bak det alternative forslaget er a skissere en lgsning som er basert pa dagens
bestemmelse for tidshegrenset dispensasjon for transport av husmoduler, bater og
motorvogner i § 5-6 nr. 4 bokstav a og b.

Etter bestemmelsen i dagens 8 5-6 nr. 4 bokstav a er det slik at tidsbegrenset dispensasjon kan
innvilges til transport av to brakker og to bater med totallengde 2 meter mer enn det som er
tillatt etter Vedlegg 1 bokstav a. Det samme gjelder for kjaretay, jf. § 5-6 nr. 4 bokstav b.
Dette betyr at man pa en 12,40 meter veg kan fa dispensasjon til en lengde 14,40 meter mens
man pa en 15 meter veg kan fa dispensasjon til en lengde 17,00 meter.

| punkt 10.10.4.1 til 3 vil det bli redegjort for de alternative forslagene til regelverksendringer.
Vi bemerker at dette forslaget innebzrer at de resterende bokstavene i § 5-9 nr. 7 blir
forskjavet slik at 8 5-9 nr. 7 bokstav d (sarlige bestemmelser om transport av temmer) blir
bokstav f, forslagets bokstav e (seerlige bestemmelser om transport av landbruksredskaper)
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blir bokstav g, og forslagets bokstav f (seerlige bestemmelser om tilhengerredskaper) blir
bokstav h.

10.10.4.1 Alternativt forslag om transport av husmoduler, § 5-9 nr. 7 bokstav a

Det alternative forslaget innebarer at transport av husmoduler blir frikoblet fra systemet for
annen transport av udelbart gods med veggruppe A, B og IKKE. Konsekvensen av dette er at
det for transport av husmoduler ma sgkes om dispensasjon hver gang det skal fraktes med
starre lengde eller bredde enn det som er tillatt for vegen, unntatt i tilfeller hvor det kjares
med en bredde og lengde inntil 3,25 og 22,00 meter pa en veg med generelt tillatt vogntog
lengde 19,50 meter, jf. 8 5-5 nr. 5.

Vart alternative forslag innebzrer at § 5-9 nr. 7 skal vare en spesialbestemmelse for transport
av husmoduler. Denne bestemmelsen vil som spesialregel ha forrang foran de generelle
bestemmelsene om tidsbegrenset dispensasjon for transport av et udelbart kolli. I tilfeller hvor
det er konflikt mellom bestemmelsene vil derfor bestemmelsene i § 5-9 nr. 7 bokstav a ga
foran andre bestemmelser som regulerer tidsbegrenset dispensasjon for transport av udelbart
gods.

Nar det gjelder husmoduler er det et gnske fra Vegdirektoratets side at disse transportene i
motsetning til transporter av annet udelbart gods skal ha en gvre lengde og
breddebegrensning. Begrunnelsen for dette er at disse transportene forekommer sapass ofte at
det er en risiko for fremkommelighets- og trafikksikkerhetsmessige problemer for andre
trafikanter dersom det tillates at bredden og lengden pa transporter av husmoduler stadig gker.
Derfor er 22,00 meters lengde og 4,20 meters bredde maksimalt tillatte dimensjoner for
transport av husmoduler.

Det er viktig a understreke at 4,20 meter bare er en gvre grense og at det ikke er noen
automatikk i at det blir gitt dispensasjon til denne bredden. Dispensasjonsmyndigheten
fastsetter gvre breddegrense for transporten etter en konkret vurdering av forholdende pa den
omsgkte vegstrekningen. Det er derfor sveert viktig a sgke dispensasjon pa forhand for a
forsikre seg om at husmodulene kan transporteres fer man kjeper dem.

Dette forslaget vil ogsa fa den konsekvens, som nevnt tidligere, at transport av husmoduler
blir underlagt strengere reguleringer enn andre udelbare kolli. Dette kommer spesielt tydelig
frem pa veger som har starste tillatte vogntog lengde 12,40 eller 15,00 meter, men som
samtidig star i veggruppe A eller B. Her kan transport av udelbart gods kjgre uten
dispensasjon med de dimensjonene som falger av § 5-6, mens transport av husmoduler ma
sgke om tidsbegrenset dispensasjon med en gang de overskrider tillatt lengde eller bredde for
vegen. Dispensasjon vil da bare kun gis til maksimalt to meter stgrre lengde enn det vegen er
tillatt for og bredde inntil 4,20 meter.

Dette kan virke som en urimelig forskjellsbehandling, men pa den annen side reflekterer de
lengdene som tillates for husmodul bedre hva veien egentlig taler av lengde. Det kan ogsa fa
uheldige trafikksikkerhet- og fremkommelighetsmessige konsekvenser a knytte
dispensasjonsadgangen til Veggruppe A og B.

Det er saledes fordeler og ulemper knyttet til begge forslagene. Man skal for gvrig heller ikke
glemme at transport av husmoduler og bater pa andre omrader far bedre vilkar enn transport
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av annet udelbart gods ved at de er de eneste som far lov til 4 transportere flere kolli nar bade
starste tillatte lenge og bredde overskrides.

Det vil imidlertid fortsatt vaere et tilfelle hvor vi ogsa etter det alternative forskriftsforslaget
vil la husmoduler fglge systemet for annen transport av udelbart gods. Det gjelder for
husmodultransport som foretas pa tilhengere spesielt innrettet for transport av udelbart gods
som beskrevet i § 5-6 nr. 2. Begrunnelsen er at dette er spesialkjgretgy og at bruken av disse
reguleres gjennom bestemmelsene om transport av udelbart gods og er knyttet til systemet
med veggruppe A, B og IKKE. Det vil virke urimelig 4 ikke tillatte at et slikt kjgretgy kan
brukes til transport av husmoduler. Derfor foreslas det at transport av husmoduler pa slike
vogntog skal falge bestemmelsene om transport av udelbare kolli i 88 5-6 nr. 2, 5-8 og 5-9 nr.
2 bokstav b og c. Likevel foreslas det a legges til falgende i forskriftsteksten til § 5-9 nr. 2
bokstav ¢ og d «For transport av husmodul er stgrste tillatte bredde og lengde henholdsvis
4,20 og 22,00 meter.»

| det falgendefalger forslag til en alternativ forskriftstekst for § 5-9 nr. 7 bokstav a om
transport av to husmoduler samtidig pa motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn, transport
av en husmodul pa motorvogn med vanlig semitrailer og transport av en husmodul pa
motorvogn. Det folger ingen kommentarer til den enkelte bestemmelse da vi mener at
forslaget til forskriftstekst er selvforklarende.

Bestemmelsen foreslas med fglgende ordlyd:
«8 5-9 nr. 7 Dispensasjon med tidsbegrensning for serlige transporter

a. Serlige bestemmelser om transport av 2 husmoduler samtidig pa motorvogn N2 og

N3 og slepvogn O3 og O4 kan gis pa falgende vilkar:

1. Paveger med tillatt vogntoglengde 19,50 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 bokstav a kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring med
stgrre bredde enn tillatt etter 8 5-5 nr. 5. Dispensasjonsmyndigheten avgjer
hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon for, men ikke for stgrre lengde og
bredde enn henholdsvis 22,00 og 4,20 meter uavhengig av om det
transporteres en eller to moduler.

2. Pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 nr. 2 bokstav a kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring
med starre lengde og bredde enn det som er tillatt for vegen etter § 5-4 nr. 4 og
5. Dispensasjonsmyndigheten avgjer hvilke dimensjoner det kan gis
dispensasjon for, men ikke for stgrre lengde og bredde enn henholdsvis 17,00
0g 4,20 meter uavhengig av om det transporteres en eller to moduler.

3. Paveger med tillatt vogntoglengde 12,40 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 nr. 2 bokstav a, kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring
med starre lengde og bredde enn det som er tillatt for vegen etter § 5-4 nr. 4 og
5. Dispensasjonsmyndigheten avgjer hvilke dimensjoner det kan gis
dispensasjon for, men ikke for stgrre lengde og bredde enn henholdsvis 14,40
0g 4,20 meter uavhengig av om det kan transporteres en eller to moduler.

4. Transporter som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i 8 5-10 nr. 2, skal
kunne kjgres en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50
meter.

5. Dispensasjonsmyndighet som angitt i § 5-14 fastsetter hvilken vegrute som
skal falges.
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6.

Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt ma ikke veere sterre enn det
som er tillatt etter § 5-4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a Det
samme gjelder lengde og bredde uten gods.

Motorvogn som skal transportere gods med bredde over 2,55 meter skal uten
gods ha bredde minst 2,30 meter.

b. Serlige bestemmelser om transport av en husmodul pa motorvogn N2 og N3 med
semitrailer O3 og 04 pa felgende vilkar:

1.

Pa veger med tillatt vogntoglengde 19,50 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 nr. 2 bokstav a kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjering
med stagrre bredde og lengde enn det som er tillatt for vegen etter § 5-4 nr. 4 og
5. Dispensasjonsmyndigheten avgjer hvilke dimensjoner det kan gis
dispensasjon for, men ikke for stgrre lengde og bredde enn henholdsvis 22,00
0g 4,20 meter.

Pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 nr. 2 bokstav a kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring
med starre lengde og bredde enn det som er tillatt for vegen etter 8§ 5-4 nr. 4 og
5. Dispensasjonsmyndigheten avgjar hvilke dimensjoner det kan gis
dispensasjon for, men ikke for stgrre lengde og bredde enn henholdsvis 17,00
0g 4,20 meter.

Pa veger med tillatt vogntoglengde 12,40 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 nr. 2 bokstav a kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjaring
med starre lengde og bredde enn det som er tillatt for vegen etter 8§ 5-4 nr. 4 og
5. Dispensasjonsmyndigheten avgjar hvilke dimensjoner det kan gis
dispensasjon for, men ikke for stgrre lengde og bredde enn henholdsvis 14,40
0g 4,20 meter.

Transporter som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i § 5-10 nr. 2, skal
kunne kjares en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50
meter.

Dispensasjonsmyndighet som angitt i 8 5-14 fastsetter hvilken vegrute som skal
folges.

Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt ma ikke veere starre enn det
som er tillatt etter § 5-4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a.
Det samme gjelder lengde og bredde uten gods.

Motorvogn som skal transportere gods med bredde over 2,55 meter skal uten
gods ha bredde minst 2,30 meter.

c. Serlige bestemmelser som gis til transport av en husmodul pa motorvogn N2 og
N3 pa felgende vilkar:

1.

Pa veger med tillatt vogntoglengde 19,50 meter i veglister gitt i medhold av §
5-3 nr. 2 bokstav a kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring
med stgrre bredde enn det som er tillatt etter § 5-5 nr. 5.
Dispensasjonsmyndigheten avgjer hvilken bredde det kan gis dispensasjon for,
men ikke for stgrre bredde enn 4,20 meter. Stgrste tillatte lengde er 12,00
meter.

Pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter eller 12,40 meter i veglister
gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a kan det gis tidsbegrenset dispensasjon
til kjgring med starre bredde enn det som er tillatt for vegen etter § 5-4 nr. 5.
Dispensasjonsmyndigheten avgjar hvilken bredde det kan gis dispensasjon for,
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men ikke for stgrre bredde enn 4,20 meter. Sterste tillatte lengde er 12,00
meter.

3. Dispensasjonsmyndighet som angitt i § 5-14 fastsetter hvilken vegrute som skal
falges.

4, Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt ma ikke veere starre enn det
som er tillatt etter 8 5-4 og veglister gitt i medhold av 8§ 5-3 nr. 2 bokstav a.
Det samme gjelder lengde og bredde uten gods.

5. Motorvogn som skal transportere gods med bredde over 2,55 meter skal uten
gods ha bredde minst 2,30 meter.»

10.10.4.2 Alternativt forslag til transport av to bdter samtidig pad motorvogn N2 og
N3 med slepvogn 03 og 04 eller pdhengsvogn 03 og 04, § 5-9 nr. 7 bokstav d

P& samme mate som for transport av husmoduler har vi fremmet et alternativt forslag som sier
at transport av to bater samtidig pa motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3 og O4 eller
pahengsvogn O3 eller O4 kan foretas uten dispensasjon med lengde inntil 22,00 meter og
bredde inntil 3,25 meter uten dispensasjon. Pa lik linje som for transport av husmoduler angir
vi 0gsa et alternativt forslag som knytter adgangen til & foreta transport av to bater til tillatt
vogntoglengde for vegen.

Vilkarene for transport av bater er i dag imidlertid forskjellige fra vilkarene for transport av
husmoduler. Transport av husmoduler er som nevnt begrenset oppad bade nar det gjelder
lengde og bredde uavhengig av om det er en modul eller to moduler som transporteres.

Dette er etter dagens regelverk annerledes for bater. Transport av to bater er begrenset bade i
lengde og bredde til 20,00 meter og 3,00 meter, jf. dagens § 5-6 nr. 4. Det kan ikke gis
dispensasjon til starre lengde eller bredde enn dette. | forslaget til ny forskrift foreslar vi a
viderefgre dette med den forskjell at transport av to bater pa motorvogn N2 og N3 med
slepvogn O3 og O4 eller pahengsvogn O3 og O4 vil vare begrenset oppad til 22,00 meter
lengde og 3,25 meter bredde skal kunne foretas uten dispensasjon. | motsetning til for
husmoduler er det ikke adgang til & gi dispensasjon til starre bredde enn dette for transport av
to bater.

En annen forskjell pa husmoduler og bater er imidlertid at transport av en bat fglger
bestemmelsene om transport av udelbart gods fullt ut. Transport av en bat har saledes ingen
gvre breddegrense som 4,20 meter grensen for husmoduler.

| forbindelse med revideringen av forskriften gnsker vi ikke a endre pa vilkarene for transport
av en bat. Transport av en bat vil derfor kunne fa kjgre pa samme vilkar som i dag og bli
behandlet likt som annet udelbart gods.

| forslaget til ny § 5-6 foreslar vi imidlertid en liberalisering av regelverket knyttet til at man
kan transportere flere brede lastenheter etter hverandre pa en motorvogn N2 og N3 med
slepvogn O3 og O4 sa lenge ikke starste tillatte vogntoglengde for vegen overskrides. Det vil
si at man i medhold av § 5-6 nr. 3 bokstav a kan transportere to bater uten dispensasjon med
bredde inntil 3,25 meter innenfor en vogntoglengde pa 15,00 meter pa en 15,00 meter veg og
innenfor en vogntoglengde pa 12,40, pa en 12,40-veg, sa fremt vegen star i veggruppe A og
B.
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Etter dette er det ngdvendig med en alternativ bestemmelse for tidsbegrenset dispensasjon for
transport av to bater samtidig pa motorvogn N2 og N3 med slepvogn O3 og O4 eller
pahengsvogn O3 og O4 for & regulere adgangen til & gi dispensasjon med tidsbegrensning til
kjering pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter og 12,40 meter. Pa 19,50 meter veger
oppnas starste tillatte lengde og bredde allerede uten dispensasjon jf. § 5-5 nr. 6.

Bestemmelsen foreslas gitt med fglgende ordlyd:

«8 5-9 nr. 7 bokstav d Seerlige bestemmelser som gis til transport av to bater samtidig pa
motorvogn N2 og N3 med slepvogn O3 og O4 eller pahengsvogn O3 og 04 pa felgende
vilkar:

1. Pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter i veglister gitt i medhold av § 5-3
nr. 2 bokstav a og som star i veggruppe IKKE i veglister gitt i medhold av § 5-3 nr.
2 bokstav b kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring med starre
lengde og bredde enn det som er tillatt for vegen etter § 5-4 nr.4 og 5.
Dispensasjonsmyndigheten avgjgr hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon for,
men ikke for starre lengde og bredde enn henholdsvis 17,00 og 3,25 meter.

2. Paveger med tillatt vogntoglengde 12,40 meter i veglister gitt i medhold av § 5-3
nr. 2 bokstav a og som star i veggruppe IKKE i veglister gitt i medhold av § 5-3 nr.
2 bokstav b kan det gis dispensasjon med tidsbegrensning til kjgring med starre
lengde og bredde enn det som er tillatt for vegen etter § 5-4 nr. 4 og 5.
Dispensasjonsmyndigheten avgjgr hvilke dimensjoner det kan gis dispensasjon for,
men ikke for starre lengde og bredde enn henholdsvis 14,40 og 3,25 meter.

3. Transporter som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i 8 5-10 nr. 2, skal
kunne kjares en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50
meter.

4. Dispensasjonsmyndighet som angitt i § 5-14 fastsetter hvilken vegrute som skal
folges.

5. Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt ma ikke veere stgrre enn det som
er tillatt etter 8§ 5-4 og veglister gitt i medhold av 8 5-3 nr. 2 bokstav a. Det samme
gjelder lengde og bredde uten gods.

6. Motorvogn som skal transportere gods med bredde over 2,55 meter skal uten gods
ha bredde minst 2,30 meter.

10.10.4.3 Alternativt forslag til transport av motorvogner, § 5-9 nr. 7 bokstav e

| kommentarene til 8 5-5 nr. 7 bokstav ¢ fremmes det i tillegg til transport av 2 husmoduler og
to bater ogsa et alternativt forslag som knytter transport av motorvogner M1 og N1 opp mot
tillatt vogntoglengde for vegen istedenfor veggruppe A og B.

Det alternative forslaget for transport av motorvogn M1 og N1 pa spesielt innrettede vogntog

gar ut pa a tillate en kjering uten dispensasjon pa 19,50-veg med en lengde pa 22,00 meter for
motorvogn N2 og N3 med slep eller pahengsvogn O3 og O4 og en lengde pa 20,00 meter for

motorvogn N2 og N3 med semitrailer O3 og O4.

| likhet med husmodul- og battransporter er det da et behov for & kunne gi tidsbegrenset
dispensasjon pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 og 12,40 meter. Forslaget til
forskriftstekst gir adgang til maksimalt 2,00 meter mer enn det som er tillatt for vegen.
Utrykket «stgrste tillatte lengde » skal da forstas pa den maten at dispensasjonsmyndigheten
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fritt kan fastsette sterste tillatte lengde utfra vegens beskaffenhet, dog ikke mer enn 17,00
meter pa 15,00 meter veg og 14,40 meter pa 12,40 meter veg.

Da det ikke er tillatt med bredde over 2,55 meter sies det ikke noe om bredde da vi mener at
dette folger implisitt av forskriftsteksten.

Ellers er forskriftsteksten delt opp mellom slep og pahengsvogn pa samme mate som i
forslaget til 8 5-5nr. 7.

Forslaget til alternativ ordlyd lyder som fglger:

«8 5-5 nr. 7 bokstav e Det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning for transport av
motorvogner M1 og N1 pa motorvogn N2 N3 og tilhenger O3 04 pa felgende vilkar:

1. Pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter i veglister gitt i medhold av § 5-3
nr. 2 bokstav a. kan det gis tidsbegrenset dispensasjon til transport av
motorvogner M1 og N1 p& motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3 og O4 eller
pahengsvogn O3 og 04 spesialtilpasset for transport av motorvogner med starre
lengde enn det som er tillatt for vegen. Starste tillatte lengde er 17,00 meter. Gods
kan stikke ut inntil 1,00 meter foran og 1,50 meter bak vogntoget. Uten gods skal
stgrste tillatte vogntog lengde ikke overskride 15,00 meter.

2. Paveger med tillatt vogntoglengde 12,40 meter i veglister gitt i medhold av § 5-3
nr. 2 bokstav a kan det gis tidsbegrenset dispensasjon til transport av motorvogner
M1 og N1 pa motorvogn N2 og N3 og slepvogn O3 og O4 eller pahengsvogn O3
og O4 spesialtilpasset for transport av motorvogner med sterre lengde enn det som
er tillatt for vegen. Starste tillatte lengde er 14,40 meter. Gods kan stikke ut inntil
1,00 meter foran og 1,50 meter bak vogntoget. Uten gods skal starste tillatte
vogntog lengde ikke overskride 12,40 meter.

3. Pa veger med tillatt vogntoglengde 15,00 meter i veglister gitt i medhold av § 5-3
nr. 2 bokstav a kan det gis tidsbegrenset dispensasjon til transport av motorvogner
M1 og N1 pa motorvogn N2 og N3 med semitrailer O3 og O4 med stgrre lengde
enn det som er tillatt for vegen. Starste tillatte lengde er 17,00 meter. Uten gods
kan lengden ikke overskride 15,00 meter. Gods kan stikke ut inntil 1,00 meter bak.
Ved starre lengde enn 16,00 meter ma semitraileren enten vaere uttrekkbar eller ha
nedfellbar eller uttrekkbar lem, rampe eller tilsvarende innretning. Gods plassert
pa slik innretning anses ikke som utstikkende gods etter denne bestemmelsen.

4. Paveger med tillatt vogntoglengde 12,40 meter i veglister gitt i medhold av § 5-3
nr. 2 bokstav a kan det gis tidsbegrenset dispensasjon til transport av motorvogner
M1 og N1 pa motorvogn N2 og N3 med semitrailer O3 og O4 med starre lengde
enn det som er tillatt for vegen. Starste tillatte lengde er 14,40 meter. Uten gods
kan lengden ikke overskride 12,40 meter. Gods kan stikke ut inntil 1,00 meter bak.
Ved starre lengde enn 13,40 meter ma semitraileren enten vare uttrekkbar eller ha
nedfellbar eller uttrekkbar lem, rampe eller tilsvarende innretning. Gods plassert
pa slik innretning anses ikke som utstikkende gods etter denne bestemmelsen.

5. Transport som ikke krever ledsagelse etter bestemmelsene i 8 5-10 nr. 2 skal kunne
kjares en runde mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 og 6,50 meter.
Aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt ma ikke veere stgrre enn det som
er tillatt etter § 5-4 og veglister gitt i henhold til § 5-3 nr. 2 bokstav a.

6. Dispensasjonsmyndighet som angitt i 8 5-14 fastsetter hvilken vegrute som skal
folges.»
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Vi ber hgringsinstansene ta stilling til hvorvidt transporter av to husmoduler, to bater og
motorvogner med stgrre dimensjoner enn generelt tillatt, bgr knyttes til tillatt vogntoglengde
for vegen i veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2 bokstav a, eller om de skal reguleres pa
samme mate som transport av udelbart gods og felge systemet med veggruppe A og B. Hvilket
vilkar hgringsinstansene gnsker at skal vare gjeldende bes kommentert i forbindelse med
forslagets 8 5-5 nr. 7.

10.10.5 § 5-9 nr. 7 bokstav d - Saerlige bestemmelser om transport av temmer i
hele stammer

Paragraf 5-9 nr. 7 bokstav d er en viderefaring av gjeldende § 5-9, som apner for at det kan
gis dispensasjon for transport av temmer i hele stammer pa vogntog med lengde mellom 19
0g 22 m pa strengere vilkar enn det som falger av gjeldende § 5-6 nr. 3. Dispensasjons-
myndigheten er regionvegkontoret. Bestemmelsen er gitt en redaksjonell overhaling, mens
innholdet i stor grad er en viderefgring av gjeldende § 5-9. Enkelte presiseringer er ogsa gjort.

Gjeldende forskriftstekst omtaler kun “dispensasjon” uten & si noe om denne kan gis med eller
uten tidshegrensning. Da det er snakk om & overstige de lengder som falger av gjeldende
vedlegg 2 pkt. 2 bokstav a, som angir de starste dimensjoner det kan gis dispensasjon for uten
tidsbegrensning, falger det likevel at dispensasjon kun kan gis med tidsbegrensning.
Forslagets 8 5-7 nr. 9 bokstav d pkt. 1 uttale direkte at det dreier seg om dispensasjon med
tidsbegrensning. Gjeldende forskriftstekst uttaler heller ingen ting om pa hvilke veger det kan
gis dispensasjon for transport av tammer i hele stammer. | og med at den omtaler «lengde
mellom 19 og 22 meter» ma den forstas dithen at det er pa veger hvor starste tillatte
vogntoglengde er 19,50 meter det kan gis dispensasjon. Ved a plassere bestemmelsen i
forslagets § 5-9 vil det fremga klart at det dreier seg om dispensasjon med tidshegrensning.
Bestemmelsen vil ikke angi noen nedre grense for dispensasjon eller hvilke veger det kan gis
dispensasjon for — dette vil veere opp til dispensasjonsmyndighetens skjgnn.

Etter dagens regelverk kan det gis tidsbegrenset dispensasjon for transport av flere lange eller
brede kolli forutsatt at ikke ogsa lengde- eller breddebegrensningen i Vedlegg 1 pkt. 4 eller 5
overskrides. Slik dispensasjon gis etter gjeldende praksis imidlertid bare til vogntog som uten
gods er innenfor de starste tillatte dimensjoner. Gjeldende § 5-9 er en sarregel med tanke pa
transport av flere kolli av én bestemt type langt udelbart gods, neermere bestemt tammer i hele
stammer. Vegdirektoratet forstar denne bestemmelsen slik at den innebzrer en innskrenkning
i forhold til adgangen til & gi dispensasjon for transport av annet langt, udelbart gods.
Dispensasjoner som gis med hjemmel i gjeldende § 5-6 nr. 3 kan i teorien gis for en hvilken
som helst lengde, da det ikke stilles opp begrensninger i hvilke dimensjoner det kan gis
dispensasjon med tidsbegrensning for. Nar det gjelder transport av temmer i hele stammer,
angis det spesifikt i gjeldende § 5-9 at det kun kan gis dispensasjon for lengde inntil 22 meter.
Videre kan slik transport kun foregd med vogntog som tilfredsstiller vilkarene i
bestemmelsen.

Denne innskrenkningen vil bli enda tydeligere i forslaget til nytt kapittel 5. Dagens vedlegg 2
pkt. 2 bokstav b foreslas liberalisert slik at det vil vere tillatt & transportere flere lange kolli i
bredderetningen med lengde inntil 20,00 meter uten dispensasjon pa veggruppe A og B
dersom transporten foregar med vogntog som uten gods ikke overskrider de starste tillatte
dimensjoner etter gjeldende vedlegg 1 og forslagets 8§ 5-4 (se forslagets 8 5-6 nr. 3). Dersom
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det benyttes vogntog som beskrevet i forslagets & 5-6 nr. 2 som har lengde over 19,50 m ogsa
uten gods, kan lange, udelbare kolli transporteres med lengde inntil 22,00 meter uten
dispensasjon pa veggruppe A og B. Der annet langt, udelbart gods kan transporteres pa
veggruppe A og B uten dispensasjon med lengde inntil 22,00 meter, kreves det dispensasjon
med tidsbegrensning for transport av tammer i hele stammer. Dette innebaerer en markant
forskjellsbehandling. Samtidig innebarer endringen en viss forskjellsbehandling i faver av
temmer i hele stammer, ved at slikt tillates transportert med lengde inntil 22,00 m pa vogntog
som uten gods ikke overskrider de starste tillatte dimensjoner etter forslagets § 5-4.

Det sentrale poenget blir altsa falgende: Dersom godset som skal transporteres er temmer i
hele stammer, skal dispensasjon vurderes og eventuelt innvilges etter forslagets 8 5-9 nr. 7
bokstav d 88 5-6 og 5-9 kommer ikke til anvendelse. Dersom det sgkes dispensasjon for starre
lengde enn 22,00 meter eller skal anvendes andre typer vogntog enn det som er beskrevet i
bestemmelsen, ma sgknaden vurderes av Statens vegvesen Region gst med hjemmel i
forslagets § 5-15 nr. 4, eventuelt av Vegdirektoratet med hjemmel i forslagets 8§ 6-2 nytt annet
ledd dersom det dreier seg om et generelt unntak.

Farste setning foreslas endret slik at den ikke lenger stiller opp noen nedre grense for hvilken
lengde det kan gis dispensasjon for. Som nevnt tjener angivelsen av «over 19 m til og med 22
m» farst og fremst som en avgrensning for hvilke veger det kan gis dispensasjon for. At tallet
er 19 og ikke 19,50 m, skyldes at lengdeangivelsen har blitt hengende igjen fra far starste
tillatte lengde for vogntog bestaende av motorvogn og slep- eller pahengsvogn ble gkt fra
18,75 m til 19,50 m. Ved a fjerne nedre grense for hvilken lengde det kan gis dispensasjon
for, vil bestemmelsen na hjemle adgang til & gi dispensasjon for transport av temmer i hele
stammer med lengde inntil 22,00 m pa alle veger. Dette falger til en viss grad systemet for
transport av udelbart gods, hvor lengde inntil 20/22 m tillates uten dispensasjon pa veger i
veggruppe A og B, og hvor dispensasjonsmyndigheten kan gi dispensasjon for de samme
lengdene pé veggruppe IKKE. Om vegen er en 12,40-, 15-, eller 19,50-veg har saledes ingen
betydning. Vi anser det derfor ikke som hensiktsmessig a bruke 19,50-veg som forskriftsfestet
vilkar for om det kan gis dispensasjon med tidsbegrensning til transport av tammer i hele
stammer. | og med at det dreier seg om en «kanx»-bestemmelse vil dispensasjonsmyndigheten
likevel kunne vektlegge starste tillatte vogntoglengde for vegen ved sin skjgnnsmessige
vurdering av om dispensasjon skal innvilges eller ikke.

Dagens bestemmelse tillater slik transport pd “vogntog”. Begrepsbruken foreslas endret slik at
det vil veare tillatt & transportere langt udelbart gods pa “motorvogn N2 N3 og slepvogn O3
O4 eller pdhengsvogn O3 04”. 1 likhet med foregaende bestemmelser skal begrepsbruken
sikre at det er samsvar mellom de begreper som brukes ved godkjenning av kjgretayene og
begrepene i bestemmelsene i forskrift om bruk av kjeretgy kapittel 5. Definisjonene innebzrer
imidlertid at motorvogn med semitrailer ikke lenger tillates a drive denne typen transport.
Utelukkelsen er tilsiktet da det ikke er hensiktsmessig a utfgre denne typen transport med
semitrailer. Et vogntog bestaende av motorvogn og pahengsvogn/slepvogn er bedre egnet da
en slik kortere tilhenger fglger bilen bedre i svingene. Da bestemmelsen ikke tillater
overskridelse av lengdebestemmelsene jf foreslatte § 5-4 nr. 4 uten gods vil slik transport med
semitrailer ogsa fa sveert stort overheng, siden semitrailervogntog etter § 5-4 ikke kan ha
lengde over 17,50 m. Videre dreier det seg ogsa her om en spesiell type transport med sarlige
utfordringer hvor vi anser at vi kan gi begrensninger i hvilke kjgretgy som kan utfgre denne
transporten.
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Hva gjelder vilkarene for transporten er det gjort en endring i bokstav c. Gjeldende bokstav c
krever at ved kjering uten gods skal tilhenger som ikke har fast forbindelse med bilen vaere
opphengt pa bilen. Bestemmelsen foreslas omformulert slik at den i likhet med de andre
dispensasjonshestemmelsene krever at kjgring uten gods skal foregd med dimensjoner som
ikke overskrider det som er tillatt etter § 5-4 nr. 4 og veglister gitt i medhold av § 5-3 nr. 2
bokstav a. Kravet innebaerer ingen realitetsendring da formalet med gjeldende bestemmelse er
nettopp & komme innenfor starste tillatte lengde for vogntog. Man unngar samtidig a
detaljregulere maten dette oppnas pa. Bokstav a og b er uendret.

Dagens bestemmelse inneholder ikke noe sporingskrav. Imidlertid foreslas det a gi
sporingskrav for bade spesialtransport og transport av to brakker/husmoduler.
Temmertransport med totallengde 22 m skal allerede i dag oppfylle sporingskrav.
Sporingskravet for transport av lange, udelbare kolli bgr veere det samme som for annen
transport av udelbart gods, og vil derfor settes til at vogntoget skal kunne kjare en runde
mellom to konsentriske sirkler med radius 14,50 meter og 6,50 meter. Dette sporingskravet er
hentet fra European Best Practice Guidelines for Abnormal Transports, og vi anser dette som
et egnet sporingskrav for spesialtransporter ogsa pa norske veger.

10.10.6 § 5-9 nr. 7 bokstav e - Seerlige bestemmelser som transport av
landbruksredskaper

Bestemmelsen er en viderefaring av gjeldende § 5-6 nr. 4 bokstav ¢, som gir hjemmel til & gi
dispensasjon med tidsbegrensning for transport av landbruksmaskin med bredde mellom 3,50
0g 4,10 m. Det gjares ingen endringer i bestemmelsen. Det bemerkes likevel at en
arbeidsgruppe under ledelse av Samferdselsdepartementet har vurdert hvorvidt
bestemmelsene om transport av brede landbruksredskaper bgr endres. Dette arbeidet er enna
ikke konkludert. For ordens skyld nevner vi ogsa at Samferdselsdepartementet i
pressemelding datert 2. februar 2009 uttaler at «kortere vegstrekninger som ledd i vanlig bruk
av maskinen» skal forstas som 34 km. Sgknad om dispensasjon for stgrre bredde enn 4,10 m
eller for kjgring over lengre strekninger ma vurderes av Statens vegvesen Region gst med
hjemmel i forslagets § 5-15 nr. 4, eventuelt av Vegdirektoratet med hjemmel i § 6-2 nytt annet
ledd dersom det dreier seg om et generelt unntak.

10.10.7 § 5-9 nr. 7 bokstav f - Serlige bestemmelser om tilhengerredskap og
tilsvarende typer tilhengerredskap

| foreslatte § 5-3 nr. 4 farste ledd foreslas det & innta en bestemmelse som uttaler at alle steder
kapittelet omtaler “tilhenger”, omfattes ogsa tilhengerredskap og tilsvarende typer
tilhengerredskap. En slik bestemmelse finnes allerede i dagens regelverk i 8 5-2 nr. 3 annet
ledd.

“Tilsvarende typer tilhengerredskap” viser til kjoretay som er basert pa semitrailerprinsippet
som ikke er & anse som semitrailer pa samme mate som tilhengerredskap ikke er a anse som
tilhenger. Nar vi i det folgende omtaler “tilhengerredskap” er tilsvarende typer
tilhengerredskap ogsa omfattet. Det vises til kommentarene til forslaget § 5-3 nr. 4 farste ledd
for en neermere beskrivelse av dette.

| dag utstedes dispensasjoner til tilhengerredskaper, herunder tilsvarende typer redskaper
basert pa semitrailerprinsippet, for bade starre vekter og dimensjoner enn tillatt uten
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dispensasjon av Statens vegvesen Region gst. Dette er det ogsa adgang til, jf. formuleringen i
dagens § 5-2 nr. 3 annet ledd.

Som det beskrives i kommentarene til forslagets § 5-3 nr. 4 og som det fremgar av
kommentarene til blant annet 8 5-6 og 5-8, vil de noe snevrere begrepene “slepvogn O3 og
04>, “pahengsvogn O3 og 04 og “semitrailer O3 og O4” benyttes i en del bestemmelser.
Dette medfarer at tilhnengerredskap, som ikke er klassifisert som gruppe O, ikke er omfattet av
disse bestemmelsene. Det vil dermed ikke lenger vere adgang til & bruke tilhengerredskap
med stgrre vekter og dimensjoner enn det som er tillatt etter forslagets § 5-4. Bakgrunnen for
tilfoyelsen av “O3 og O4” til de forskjellige tilhengerkategoriene 1 disse bestemmelsene er &
gjere det enklere a se hvilke kjaretay som er omfattet av de enkelte bestemmelsene, da disse
betegnelsene, i motsetning til dagens betegnelser, samsvarer med informasjonen i vognkortet.
At tilhengerredskap heller ikke er omfattet av disse bestemmelsene er derimot ikke hensikten.
Det er derfor ngdvendig a gi en egen bestemmelse som sikrer at ogsa tilhengerredskap med
starre vekter og dimensjoner enn det som fglger av forslagets § 5-4 kan anvendes pa offentlig
veg.

Fremfor & utvide forslagets 88 5-6, 5-8 0og 5-9 nr. 2 til 4 til ogsa a omfatte tilhengerredskaper
og tilsvarende typer tilhengerredskaper, foreslar vi a gi en egen bestemmelse for slike
redskaper. Denne bestemmelsen vil gi adgang til & gi tidsbegrenset dispensasjon for bruk av
tilhengerredskaper med starre vekter og dimensjoner enn det som er tillatt uten dispensasjon jf
forslagets § 5-4. Hvilke vekter og dimensjoner det skal gis dispensasjon for er opp til
dispensasjonsmyndigheten. Dette innebarer at reglene for transport av slike
tilhengerredskaper og bestemmelsene om transport av udelbart gods ikke lenger vil veere
samsvarende. Forskjellen vil besta i at det ikke er adgang til & transportere lange/brede/tunge
tilhengerredskaper uten dispensasjon eller med dispensasjon uten tidsbegrensning. Reglene vil
saledes bli strengere enn de er i dag.

Bakgrunnen for denne innskjerpingen er at tilhengerredskaper i dag ikke er
registreringspliktige, jf. bruksforskriften 8 2-1 nr. 2. Ettersom kjaretayene ikke er
registreringspliktige ma de ikke godkjennes far de tas i bruk og er ogsa fritatt fra krav om
periodisk kjaretaykontroll. Statens vegvesen har dermed ingen oversikt over den tekniske
tilstanden til slike kjeretay. Det er ikke anledning til & nedlegge bruksforbud pa bakgrunn av
tekniske mangler med mindre tilstanden er slik at den kvalifiserer til bruksforbud med
hjemmel i vegtrafikkloven § 36 nr. 1 bokstav c, ved at “kjeretoyet ikke er i forsvarlig stand”.
Dette medfarer selvfalgelig ikke at tilhengerredskapene pa vegen ngdvendigvis er i darlig
teknisk stand. Like fullt ser vi at det kan veere behov for a fare en viss kontroll med antallet
slike kjaretay som befinner seg pa vegen. Siden tilhengerredskap og tilsvarende typer
tilhengerredskap som nevnt ikke er registreringspliktige, er en mate a oppna dette pa a kreve
at det sgkes dispensasjon for a bruke disse.

For tilnengerredskaper som er innenfor de sterste tillatte vekter og dimensjoner etter
gjeldende Vedlegg 1 pkt. 1 til 5 og foreslatte § 5-4, far ikke dette skillet noen konsekvenser.
Disse bestemmelsene inneholder ingen naermere angivelse av hvilke kategorier av tilhenger
som omfattes. Det er farst nar det er snakk om a overstige de starste tillatte vekter og
dimensjoner, altsa transporter som foregar pa grunnlag av dispensasjon, at det er behov for &
omtale tilhengerredskap saerskilt. Som beskrevet i kommentarene til § 5-3 nr. 4 annet ledd
finnes det en del tilhengerredskaper som overstiger de starste tillatte vekter og dimensjoner og
dermed ma ha dispensasjon for & kunne transporteres pa offentlig veg.
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Dispensasjon for transport av tilhengerredskap med starre vekter eller dimensjoner enn det
som er tillatt for vegen utstedes i dag av Statens vegvesen Region gst. Dispensasjonene er
tidsbegrensede og utstedes etter gjeldende praksis for ett ar av gangen. Region gst avgjar
hvilke vekter og dimensjoner det skal gis dispensasjon for. Den foreslatte bestemmelsen er
saledes en kodifisering av praksis.

Forskjellen ligger farst og fremst i at tilhengerredskaper etter gjeldende regelverk kan
transporteres med sterre vekter og dimensjoner enn det som er tillatt for vegen pa lik linje
med transport av udelbart gods. Nar betegnelsene pa kjeretay som tillates brukt til transport
av udelbart gods med starre vekter og dimensjoner enn det som er tillatt for vegen endres, vil
ikke lenger tilhengerredskap veere omfattet av disse. Det er derfor behov for en egen
bestemmelse som apner for at disse ogsa kan brukes med starre vekter og dimensjoner.

Starste tillatte lengde for vogntog pa 19,50-veg er 19,50 meter. Etter dagens regelverk kan
transport av udelbart gods forega pa vogntog med lengde inntil 20 meter uten dispensasjon pa
veger i veggruppe A og B. Vogntog bestaende av motorvogn og tilhengerredskap kan
anvendes med samme lengde pa de samme vegene uten dispensasjon. Etter
forskriftsendringen vil slikt vogntog kun kunne anvendes med lengde inntil 19,50 meter pa
disse vegene. Med tanke pa lengde er det antakelig ikke sa mange tilhengerredskaper som
rammes av denne innskrenkningen. Innskrenkningen i lengde bestar dermed farst og fremst i
at tilhengerredskapene ikke vil fa den samme anledningen som motorredskaper og transport
av udelbart gods til bruk med lengde inntil 22,00 meter uten dispensasjon, altsa at denne
gkningen ikke kommer tilhengerredskapene til gode. Hva gjelder bredde vil nok en del flere
kjaretay bergres, da starste tillatte bredde for transport uten dispensasjon vil reduseres fra
3,25 meter til 2,55 meter. Tilhengerredskaper med slik totalvekt og aksellaster at de etter
dagens regelverk kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning vil ogsa bergres.

Et tilsvarende problem vil oppsta med tanke pa dispensasjon for aksel- og totalvekter. Etter
dagens regelverk kan tilhengerredskaper fa dispensasjon bade med og uten tidsbegrensning.
De nye bestemmelsene om dispensasjon med og uten tidsbegrensning vil som beskrevet ikke
omfatte tilhengerredskaper all den tid disse ikke klassifiseres som O. Det vil dermed heller
ikke veere anledning til & gi dispensasjon for bruk med starre aksellast, last fra
akselkombinasjon eller totalvekt til tilhengerredskaper med hjemmel i disse bestemmelsene.
Mange tilhengerredskaper vil bli bergrt av en slik innskrenkning.

Vi ber om hgringsinstansenes tilbakemelding pa den foreslatte dispensasjonsbestemmelsen.

En problemstilling som skal nevnes sarskilt, selv om den ikke spesifikt angar regelverket om
vekter og dimensjoner, er det faktum at det finnes en del «tilhengerredskaper» basert pa
semitrailerprinsippet. Kjgretgyforskriften § 2-5 nr. 9 angir uttemmende hva slags redskap som
er a anse som tilhengerredskap, og omtaler bare «slepredskap» og «pahengsredskap».
«Semitrailerredskap» er ikke omtalt. Konsekvensen av dette er at tilhengerredskap basert pa
semitrailerprinsippet ikke er & anse som tilhengerredskap, og ma dermed vare a anse som
tilhenger. Etter forskrift om bruk av kjeretay er tilnenger registreringspliktig.
Tilhengerredskap basert pa semitrailerprinsippet er dermed egentlig omfattet av
registreringsplikten. Imidlertid er det et faktum at disse normalt ikke registreres ved bruk pa
offentlig veg. | tillegg er det grunn til & anta at slike kjaretgy ikke tilfredsstiller de
godkjenningsmessige kravene til tilhenger etter kjaretgyforskriften, slik at man ikke kommer
rundt problemet ved & faktisk registrere disse. Nar det utstedes dispensasjon for bruk med

180



starre vekter eller dimensjoner enn tillatt for slike kjgretgy forstas dette slik at det i samme
dispensasjon ligger et unntak fra kravet om registrering.

Dispensasjonen for bruk utstedes med sterre vekter eller dimensjoner for «vanlige»
tilhengerredskaper med hjemmel i gjeldende § 5-11 av regionvegkontoret, ved at «tilhenger» i
de alminnelige dispensasjonsbestemmelsene i kapittel 5 skal leses som «tilhenger og
tilhengerredskap». «Tilsvarende typer tilhengerredskap» tolkes som sagt dithen at det
omfatter tilhengerredskap basert pa semitrailerprinsippet, slik at ogsa dispensasjon for bruk av
slike med de vekter og dimensjoner de aktuelle bestemmelsene tillater kan gis til slike
tilhengerredskaper med hjemmel i § 5-11. Etter forskrift om bruk av kjeretgy gjeldende § 6-2
er det imidlertid kun Vegdirektoratet som har hjemmel til & gi dispensasjon fra
registreringsplikten. Regionvegkontoret har dermed ikke hjemmel til & gi slik dispensasjon.
Som beskrevet skyldes gjeldende praksis at det ikke er samsvar mellom det kjaretaytekniske
regelverket om klassifisering av tilhenger og tilhengerredskap og registreringsbestemmelsene.

Gjeldende § 6-2 skal veere en sikkerhetsventil i de tilfellene hvor bestemmelsene i forskrift
om bruk av kjeretay ellers ville gitt urimelige utslag. At det ikke er anledning til & benytte
tilhengerredskap pa offentlig veg fordi disse strengt tatt er omfattet av registreringsplikten pa
grunn av et «hull» i et annet regelverk, kan sies a vaere et slikt urimelig utslag. | og for seg er
det dermed fullt mulig & gi dispensasjon fra registreringsplikten slik at disse likevel kan
brukes. Problemet ligger farst og fremst i at dispensasjonsmyndighet for unntak fra krav om
registrering i forskrift om bruk av kjgretay 8 2-1 etter 8 6-2 er Vegdirektoratet. Det er svaert
upraktisk at det skal kreves dispensasjon fra to ulike dispensasjonsmyndigheter for & benytte
ett og samme kjeretgy pa offentlig veg. Av praktiske grunner anser vi i dette tilfellet at
gjeldende praksis kan og ma fortsette inntil det blir ryddet opp i de aktuelle regelverkene.

At dispensasjon for bruk med starre vekter eller dimensjoner for tilhengerredskap basert pa
semitrailerprinsippet forstas & innebare et unntak fra krav om registrering, er ikke en ideell
Igsning, men situasjonen lar seg ikke lgse uten endringer enten i regelverket om registrering
av kjaretay, i forskrift om bruk av kjgretay kapittel 2 eller definisjonen av «tilhengerredskap»
i kjgretgyforskriften. Da dette ligger utenfor mandatet for denne forskriftsendringen anser
Vegdirektoratet at praksisen med a gi tolke en dispensasjon for bruk med starre vekter eller
dimensjoner for tilnengerredskap basert pa semitrailerprinsippet ma opprettholdes.

11. Kontroll og sanksjoner - ad § 5-8 nr.4 0og § 5-9 nr. 8

Gjeldende § 5-6 nr. 6 uttaler at «Ved overtredelse av bestemmelsene som gjelder for transport
etter denne paragraf, kan dispensasjonen trekkes tilbake».

Forslagets 8§ 5-8 og 5-9 vil begge inneholde en bestemmelse som uttaler at «Ved
overskridelse av de vekter og dimensjoner som fglger av dispensasjonen kan dispensasjonen
trekkes tilbake. Det samme gjelder dersom vilkarene i 8 5-11 ikke er overholdt.» Dette er i
praksis kun en viderefgring av gjeldende 8 5-6 nr. 6. En del forhold blir likevel utdypet
narmere i det falgende. Avslutningsvis draftes det hvorvidt det kan veere aktuelt 4 arbeide for
a endre vegtrafikkloven slik at den ogsa gir adgang til a nedlegge bruksforbud ved
overtredelse av dimensjonsbestemmelsene.
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11.1 Generelt

Hvilke vekter og dimensjoner som tillates pa offentlig veg reguleres av forskrift om bruk av
kjoretay kapittel 5 med vedlegg. Bestemmelsene er hjemlet i vegtrafikkloven § 13 annet ledd,
som uttaler at «Departementet gir ncermere bestemmelser om bruk, og om ... vekt, mal».

Vegtrafikkloven § 10 gir kontrollgrer fra politiet og Statens vegvesen hjemmel til &
kontrollere at kjgretay er i henhold til bestemmelsene i vegtrafikkloven og forskrifter gitt med
hjemmel i vegtrafikkloven, herunder bestemmelsene om tillatte vekter og dimensjoner for
offentlig veg. Bestemmelsen palegger farer av kjaretgy a stoppe for slik kontroll og fglge
pabud gitt med hjemmel i loven. Videre palegger bestemmelsen farer av kjaretay plikt til &
fremvise dokumenter som er pabudt & ha med under kjgringen. Forskrift om bruk av kjeretgy
§ 1-8 palegger fareren flere plikter i forbindelse med trafikkontroll.

11.2 Vekt

Overtredelse av bestemmelsene om vekt sanksjoneres ved ileggelse av overlastgebyr.
Adgangen til & ilegge slikt gebyr er hjemlet i vegtrafikkloven § 36 a. De na&rmere
bestemmelsene om ileggelse av slikt gebyr er lagt ned i forskrift om gebyr for overlasting
(FOR-1971-12-17-1). Gebyrsatsene finnes i forskrift om gebyrsatser for overlasting med
kjaretay pa offentlig vet (FOR-1987-12-18-1101). Bestemmelsene far anvendelse bade for
normal- og spesialtransport. | henhold til Utekontrollveiledningen pkt. 3.1 nr. 3) skal det ved
transport av delbart gods kontrolleres «Om tillatte vekter [for] vegen etter gjeldende vegliste,
spesiell kunngjering eller ved oppsatt forbudsskilt er overskredet». Etter nr. 4) skal det ved
spesialtransport kontrolleres om det som er angitt i totalvekttabellen er overskredet for
transport uten dispensasjon og med dispensasjon uten tidsbegrensning, og det som er angitt i
dispensasjonen for dispensasjon med tidsbegrensning.

Dersom dispensasjon ikke er medbragt, og heller ikke kan fremskaffes, skal overlast iht. hva
som er tillatt for det aktuelle vogntoget pa den aktuelle vegen lastes av. Overlastgebyret
ilegges etter gjeldende satser iht. hva som er tillatt for det aktuelle vogntoget pa den aktuelle
vegen iht. Vedlegg 1 pkt. 1 til 3 og veglister gitt med hjemmel i § 5-2 nr. 2 bokstav a, altsa
vegliste for normaltransport. Det samme vil skje dersom det er unnlatt & sgke dispensasjon for
transporter som i utgangspunktet kunne ha fatt slik dispensasjon.

11.3 Dimensjoner

Vegtrafikkloven inneholder ingen tilsvarende bestemmelser om overtredelse av
dimensjonsbestemmelsene, verken i eller utenfor dispensasjonsforhold.

Utekontrollveiledningen pkt. 2.6.2 nr. 1) uttaler at «kEnhver overskridelse av tillatt bredde,
bade de generelle kravene, ved udelbart gods og ved gitt dispensasjon» skal reageres pa ved a
gi «muntlig advarsel og at kjoretayet ikke ma tillates brukt for forholdet er bragt i orden ...
Anmeldelse der kjgretayet med eller uten last har bredde mer enn 30 cm over det som er
tillatt. Dispensasjon kan trekkes tilbake». Nr. 2) uttaler det samme om lengde, hvor grensen
for anmeldelse er 40 cm over den lengden som er tillatt.

Etter forskrift om bruk av kjeretgy § 1-8 bokstav e palegges farer av kjeretagy en plikt til
lesse av gods som er for langt eller for bredt. | motsetning til vektbestemmelsene finnes det
imidlertid ingen hjemmel som gir adgang til & nedlegge bruksforbud dersom forholdet ikke
bringes i orden. Det gis muntlig advarsel om at videre kjaring ikke er tillatt, men siden
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farerens plikt til & la veere a kjgre videre ikke er det samme som at kontrollgren kan nekte
vedkommende a kjgre videre, har Statens vegvesen altsa ingen mulighet til & holde
transporten tilbake. Dersom vedkommende til tross for papeking av at transporten ikke er
lovlig likevel velger a kjgre videre, anses dette som en ny overtredelse. Det kan selvsagt
sparres om plikten til 2 oppholde seg pa kontrollstedet til det gis tillatelse til & kjare videre
kan anvendes pa samme mate som et bruksforbud, ved at kontrollgren ikke gir tillatelse til
kjare videre dersom for langt eller bredt gods ikke lesses av. Dette er imidlertid mer et
spgrsmal om handhevelse enn om hva reglene rent formelt gir hjemmel til.

Ut over anmeldelse med hjemmel i vegtrafikkloven § 31 farste ledd fgrste punktum har
Statens vegvesen altsa ingen mater a sanksjonere overtredelser av dimensjonshestemmelsene
ved transport av delbart gods.

11.4 Seerlig om tilbaketrekning av dispensasjon

Vegtrafikkloven § 10 gir politiet og kontrollpersonell fra regionvegkontoret myndighet til &
fare kontroll med om spesialtransporter som tillates kjgrt med sterre vekter eller dimensjoner
enn det som normalt er tillatt for vegen, oppfyller de nsermere vilkarene for slike transporter.

Gjeldende forskrift om bruk av kjeretgy § 5-6 nr. 6 Dispensasjon med og uten
tidsbegrensning gir dispensasjonsmyndigheten adgang til & trekke tilbake dispensasjon
dersom det i kontroll langs veg avdekkes at kontrollert motorvogn eller vogntog Kjarer i strid
med tillatte vekter eller dimensjoner (lengde eller bredde) slik dette fremgar av utstedt
dispensasjon samt de naermere krav til vegrute, tidspunkt for avvikling av transporten,
ledsaging og merking.

Tilbaketrekking av gitt dispensasjon er et forvaltningsvedtak underlagt forvaltningslovens
bestemmelser om enkeltvedtaks form og innhold, klage mv. Et vedtak om & trekke
dispensasjon tilbake treffes av dispensasjonsmyndigheten pa grunnlag av kontrollrapport
utstedt enten av politiet eller vegvesenets utekontrollenheter, jf. vegtrafikkloven § 10. Om
dispensasjon skal tilbakekalles, evt. for hvor lang tid, er overlatt til forvaltningens skjgnn.
Hvor inngripende reaksjonen skal vere i det enkelte tilfelle bedemmes konkret.

| dag anvendes tilbaketrekking av dispensasjoner som en sanksjon ved brudd pa de vilkar som
gjelder for den aktuelle transporten. I realiteten ligger sanksjonen imidlertid i at nar den som
har fatt dispensasjonen trukket tilbake sgker om ny dispensasjon, gis vedkommende en
«karantenetid» hvor sgknad om ny dispensasjon ikke behandles. (Vi bemerker i denne
forbindelse at den korrekte fremgangsmaten i henhold til forvaltningslovens regler vil vere a
behandle sgknaden og eventuelt gi et avslag, som sgker sa kan paklage, jf. forvaltningsloven §
28.) Sanksjonen dreier seg dermed vel sa mye om en nektelse av utstedelse som
tilbaketrekning av dispensasjonen. Gjeldende § 5-6 nr. 6 gir ikke hjemmel til & nekte
utstedelse av dispensasjon, kun til a trekke tilbake utstedt dispensasjon. Det kan dermed
diskuteres hvorvidt gjeldende forskrift faktisk gir hjemmel til & avsla sgknad om dispensasjon
under henvisning til at sgker tidligere har unnlatt a sgke om dispensasjon eller overtradt
vilkarene i innvilget dispensasjon. | den andre retningen taler imidlertid det faktum at
hjemmel for innvilgelse av dispensasjon, bade med og uten tidsbegrensning, er «kanx»-
bestemmelser. Selv der alle vilkar er oppfylt, har sgker ikke et rettskrav pa a fa dispensasjon.
Sekers overtredelse av vilkar i tidligere dispensasjoner eller unnlatelse av a sgke dispensasjon
er saledes hensyn som kan vektlegges ved dispensasjonsmyndighetens vurdering av om
dispensasjon skal innvilges. Serlig gjelder dette i gjentakelsestilfeller.
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Det kan dog diskuteres hvorvidt en tilbaketrekking av dispensasjon er en hensiktsmessig
reaksjon ved brudd pa vilkar i dispensasjoner. Serlig gjelder dette fordi dispensasjonene i stor
grad utstedes til et bestemt kjoretay eller vogntog. Dersom dispensasjonen til ett slikt vogntog
trekkes tilbake, kan transportgren enkelt frakte godset videre pa et tilsvarende vogntog.
Dersom det dreier seg om en dispensasjon med tidsbegrensning, vil det riktignok vaere behov
for & seke ny dispensasjon far godset kan transporteres videre, og som slatt fast har
dispensasjonsmyndigheten da muligheten til & avsla denne sgknaden nettopp under
henvisning til at vilkarene i den farste dispensasjonen ikke ble overholdt. Dersom transporten
derimot foregar med dispensasjon uten tidsbegrensning, kan Statens vegvesen gjare sveert lite
for & hindre transportgren i 8 mgte opp med et annet vogntog og kjare videre.

Tilbaketrekking av dispensasjon kan likevel ha en viss oppdragende effekt pa transportarene.
A skaffe til veie et nytt vogntog for & transportere kolliet videre tar som regel noe tid. Videre
kan det veere problematisk a fa lastet om pa kontrollplass, isar ved transport av sarlig store
eller tunge kolli. Konsekvensen av dette er at leveransen etter all sannsynlighet blir forsinket,
noe som kan pafare transportgren erstatningsansvar og etter all sannsynlighet redusere
vedkommendes muligheter for a fa tilsvarende oppdrag i fremtiden. For dispensasjon med
tidsbegrensning innebarer for det farste behandlingstid for ny sgknad, som i dag er tre dager,
for det andre det faktum at dispensasjonsmyndigheten jo kan avsla sgknaden og at det kanskije
ma ansettes en annen transporter for a fullfare oppdraget. Sanksjonen ved selve inndragelsen
bestar dermed farst og fremst i at transportaren mister oppdraget, og risikerer a padra seg
erstatningsansvar overfor bestiller av transporten dersom det oppstar merkostnader for denne i
forbindelse med innhenting av ny transportgr og forsinkelser som felge av dette.

Hva gjelder dispensasjoner uten tidsbegrensning er det dessuten et administrativt problem at
disse er en betingelse for at kjgretgyet i det hele tatt kan registreres med hvite kjennemerker.
Er dispensasjonen trukket tilbake, skal kjagretayet egentlig heller ikke ha hvite kjennemerker.
Det er ikke krav til medbringelse av dispensasjon uten tidsbegrensning da de hvite
kjennemerkene i seg selv tjener som bevis pa at dispensasjon er innhentet. (For en nsermere
beskrivelse av prosedyren for registrering av slike kjgretay, se kommentarene til forslagets §
5-8.) Det ma dermed innfares i vognkortet at «dette kjgretgyet innehar p.t. ikke dispensasjon
for transport med starre vekter enn det som fglger av § 5-4 nr. 1 til 3 og veglister gitt med
hjemmel i § 5-3 nr. 2 bokstav a».

Vi ber om hgringsinstansenes tilbakemelding pa hvorvidt de anser tilbaketrekking av
dispensasjon som en egnet reaksjon ved overtredelse av bestemmelsene om tillatte vekter eller
dimensjoner ved transport som foregar med dispensasjon med og uten tidsbegrensning samt
overtredelse av kravene i § 5-10.

11.5 Szerlig om bruksforbud for transporter som foregar med dispensasjon

Vegtrafikkloven § 36 nr. 1, jf. ogsa nr. 3, bestemmer at politiet eller regionvegkontoret kan
forby bruken av en motorvogn og tilhenger til motorvogn for sé lang tid som ngdvendig
dersom palegg gitt i medhold av samme lov § 36 a fjerde ledd ikke er etterkommet. De
nermere bestemmelsene om dette finner vi i forskrift 17. des. 1971 nr. 1 om overlasting.

Som det vil fremga av vegtrafikkloven § 36 nr. 1 har ikke Statens vegvesen uttrykkelig

hjemmel til & forby bruken av spesialtransporter i strid med reglene om starste tillatte
dimensjoner. Dette til forskjell fra transporter i strid med bestemmelsene om starste tillatte
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vekter der politiet og regionvegkontoret kan gi bruksforbud inntil gebyr er betalt eller
sikkerhet stilt. Det som kan gjares i selve kontrollsituasjonen der reglene om starste tillatte
dimensjoner er overtradt, er a gi muntlig advarsel om at transporten ikke er lovlig, at den ikke
ma fortsette far forholdet er brakt i orden samt at forholdet enten vurderes eller vil bli anmeldt
for straffeprosessuell forfglgning. Forholdet rapporteres deretter til dispensasjonsmyndigheten
for vurdering av om det skal treffes vedtak om inndragning av gitt dispensasjon, jf. gjeldende
forskrift om bruk av kjgretay § 5-6 nr. 4.

Gjeldende forskrift om bruk av kjgretay har — i tillegg til hjemmelen om tilbaketrekking av
gitt dispensasjon — ogsa hjemmel til & gi palegg om & lesse av konstatert overlast, gods som er
for langt eller bredt eller darlig sikret samt gi palegg om a fjerne avlesset gods igjen innen en
fastsatt frist, jf. gjeldende forskrift om bruk av kjeretgy 8 1-8 Plikter ved trafikkontroll
bokstav e.

Utover hjemlene nevnt foran har forskriften ingen bestemmelser om forvaltningstiltak for a
reagere pa brudd pa de materielle bestemmelsene om spesialtransporter i forskriftens kapittel
5. Overtredelser av bestemmelsene om vekter og dimensjoner kan imidlertid anmeldes med
hjemmel i vegtrafikkloven § 31. Det vises for gvrig til gjeldende veiledning for Statens
vegvesens utekontrollvirksomhet der det er gitt neermere retningslinjer for anmeldelses-
praksis'. For spesialtransporter som tillates kjart uten dispensasjon med sterre dimensjoner
enn det som normalt er tillatt for vegen, jf. forslaget til ny § 5-6 samt de seerlige
transportformer som tillates uten dispensasjon med hjemmel i ny § 5-5, vil anmeldelse med
hjemmel vegtrafikkloven § 31 i realiteten vaere eneste muligheten for a reagere pa
overtredelse.

Vegdirektoratet planlegger igangsatt en stgrre gjennomgang av sanksjonshjemlene til radighet
i tilsynet med bruken av kjgretgyene samt godkjenningspliktige virksomheter etter
vegtrafikklovgivningen (trafikkskoler, kjgretayverksteder mv.). Det vurderes i denne
sammenheng a ta initiativet til utviding av vegtrafikkloven § 36 nr. 1, jf. nr. 3, til ogsa
uttrykkelig 4 omfatte kjering i strid med bruksforskriftens bestemmelser om dimensjoner
(merking, ledsaging mv. inkludert). Vegdirektoratet mener videre at det er behov for en
uttrykkelig hjemmel for at kontrollmyndighetene kan inndra utstedt dispensasjon for
spesialtransport pa stedet dersom det i kontrollen viser seg at de nermere vilkarene gitt i
denne er overtradt. En slik hjemmel ma etter Vegdirektoratets syn ogsa hjemles i
vegtrafikkloven 8 36 nr. 1, jf. nr. 3. En utviding av vegtrafikkloven § 36 nr. 1, jf. nr. 3, som
antydet foran, vil etter vegdirektoratets syn bidra til at dispensasjons- og
kontrollmyndighetene far mer enhetlige, konsistente og effektive forvaltningstiltak til radighet
for a forhindre Kjering i strid med bestemmelsene om kjgretays vekter og dimensjoner.

Vegdirektoratet ber om hgringsinstansenes synspunkter pa behovet for og
hensiktsmessigheten av en slik mulig utvidelse av vegtrafikkloven § 36. nr. 1, jf. nr. 3, Forbud
mot bruk av kjgretay, inndragning av kjennemerke og vognkort og palegg om hvile til bade a
dekke brudd pa bestemmelsene om tillatte vekter og dimensjoner.

! Veiledningen er tilgjengelig p& http://www.vegvesen.no/Kjoretoy/Eie+og+vedlikeholde/Utekontroll.
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12. § 5-10 Krav til transporter med stgrre lengde eller bredde enn
tillatt etter §§ 5-4 og 5-5nr. 1 til 3 og 8

Bestemmelsen bygger pa regulerende bestemmelser i pkt. 3 i Vedlegg 2 til gjeldende forskrift
om bruk av kjgretgy. Forslaget til § 5-10 inneberer imidlertid visse skjerpelser i forhold til
gjeldende bestemmelser.

Overskriften til bestemmelsen er endret slik at det markeres tydelig at kravene kommer til
anvendelse selv om bare ett av vilkarene er til stede; enten lengde eller bredde. | motsetning
til dagens bestemmelse uttaler overskriften at bestemmelsen gjelder for alle transporter med
starre lengde eller bredde enn tillatt etter 8§ 5-4 og 5-5 nr. 1 til 3 og 8. Dette kan ved farste
gyekast virke litt misvisende da kravene i de pafalgende bestemmelsene ikke inntrer allerede
ved farste cm over de angitte dimensjonene. Vi anser likevel at dette er en mer hensiktsmessig
overskrift da det gir alle som skal kjgre med starre dimensjoner enn det de angitte
bestemmelsene tillater oppfordring til & sjekke hvorvidt det gjelder ytterligere krav til
transporten. A angi virkeomréadet p& denne maten er ogsa en fordel fordi enkelte transporter
med de dimensjoner som i dag angis i overskriften likevel ikke er omfattet av kravene. Dette
gjelder serlig kjgring med modulvogntog med lengde inntil 25,25 meter og tammervogntog
med lengde inntil 24,00 meter. Alternativet er & angi i hver bestemmelse hvorvidt kravene i
forslagets § 5-10 gjelder eller ikke.

Den foreslatte bestemmelsen er bygget opp slik at det i forslaget til § 5-10 nr. 1 gis felles
regler for alle transporter med lengde mer enn 2 meter over det som er tillatt etter forslagets §
5-4 nr. 4 eller har stgrre bredde enn 2,60 meter. | forslaget til § 5-10 nr. 2 settes det
tilleggskrav for seerlig lange og brede transporter. Forslaget til 8 5-10 nr. 3 omhandler
mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler spesielt.

12.1§5-10nr.1

Forslaget til § 5-10 nr. 1 tilsvarer i all hovedsak kulepunktene i bokstav a i pkt. 3 i Vedlegg 2
til gjeldende forskrift om bruk av kjeretay. Det foreslas imidlertid a tillate spesialtransporter
pa dagene fer 1. mai, 17. mai og Kristi Himmelfartsdag frem til klokken 15:00. Forslaget
begrunnes med at dette er dager som pa mange mater er sammenlignbare med fredager far
helg ved at utfarten farst starter etter vanlig arbeidsdag.

Forslaget innebarer at tidspunktene for transport av husmoduler som hittil har veert regulert
av eget rundskriv og ikke fulgt reglene i bokstav a i pkt. 3 i Vedlegg 2 til gjeldende forskrift
om bruk av kjgretay, vil bli omfattet av reglene i forslag til § 5-10 nr. 1.

Det presiseres videre at evt. unntak fra hvilke dager slike transporter kan forega og som gis
av politiet, skal veere skriftlige. Dette for a sikre notoritet og kontroll.

12.2 § 5-10 nr. 2

12.2.1 Innslagspunkt for krav om ledsagelse pa grunn av transportens lengde
Forslaget til § 5-10 nr. 2 bygger bokstav pa b i pkt. 3 i Vedlegg 2 til gjeldende forskrift om
bruk av kjgretgy. Bestemmelsen er skjerpet slik at tilleggskravene kommer til anvendelse
uansett nar lengden pa transporten er over 23,50 meter. Uten en slik begrensning ville
konsekvensen veert at det for motorvogn med slepvogn eller pahengsvogn, jf. forslag til § 5-4
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nr. 4, farst ville veert krav om ledsaging nar transportene oversteg 25,50 meter, mens det for
motorvogn med semitrailer ville veere krav om ledsaging ved 23,50 meter. Skjerpingen er
begrunnet i sporingsegenskapene hos kjaretayene som nyttes til seerlig lange eller brede
transporter.

Dagens krav om ledsagelse pa grunn av transportens lengde er knyttet til «lengde over det
som er tillatt etter Vedlegg 1». Dette ma forstds som en henvisning til Vedlegg 1 pkt. 4.
Kravet er altsa at nar vogntogets lengde overstiger den lengde som er tillatt for vogntoget,
skal man heller bruke semitrailer pa den aktuelle vegen. For vogntog bestdende av motorvogn
med slep- eller pahengsvogn inntrer krav til fglge ved lengde over 18,40, 21 og 25,50 meter
pa henholdsvis 12,40-, 15- og 19,50-veg. For vogntog bestaende av motorvogn og semitrailer
er grensen 18,40, 21 og 22,50 meter pa de samme vegene.

| forslag til neervaerende bestemmelse foreslas kravet for det farste endret slik at det alltid
kreves falge nar transportens lengde overskrider 23,50 m, altsa at for vogntog bestaende av
motorvogn og slep- eller pahengsvogn er grensen far nar det kreves fglge pa 19,50-veg ikke
lenger 25,50 meter, men 23,50 meter, det vil si mer enn 4,00 meter mer enn det som er tillatt
for slikt vogntog pa den aktuelle vegen. Bakgrunnen for dette er beskrevet nsermere nedenfor.
Dette bygger pa en vurdering av trafikksikkerhets- og fremkommelighetsmessige hensyn.

12.2.2 Utstikkende gods i lengderetningen

Dersom det skal foretas transporter som overskrider de vekter som er tillatt for vegen etter
gjeldende Vedlegg 1 og veglister i henhold til gjeldende 8 5-2 nr. 2 bokstav a, medfarer
beskrivelsen av hvilke kjgretay som kan fa dispensasjon uten tidsbegrensning i gjeldende
Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b og formuleringen i gjeldende § 5-6 nr. 2 at dispensasjon ikke kan
gis til andre vogntog enn de som er serlig innrettet for transport av tungt, udelbart gods.

Gjeldende regelverk om transport av langt eller bredt udelbart gods med eller uten
dispensasjon inneholder ingen tilsvarende begrensninger.

Problemstillingen knytter seg farst og fremst til transport av udelbart gods uten dispensasjon
etter gjeldende Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b, jf. § 5-7 og forslagets § 5-6, siden det i de
tilfellene hvor det kreves dispensasjon med tidsbegrensning sa naer som alltid angis hvilket
vogntog som skal brukes, og da vil ogsa vogntogets dimensjoner vaere angitt. Dispensasjons-
myndigheten kan da i kraft av sitt skjgnn bestemme at det ma anvendes et vogntog som uten
gods har lengde opp mot de starste tillatte dimensjoner for vegen etter gjeldende Vedlegg 1 og
forslagets § 5-4. Dersom transporten derimot foregar uten dispensasjon, kan transportgren fritt
velge hvilket vogntog han gnsker a benytte. Dette medfgrer at man i teorien kan utfare en
transport med lengde 20 meter med et vogntog som uten gods kun har lengde 12 eller 15
meter. Et serlig tilfelle er transport som foregar med sakalt «city-trailer». En citytrailer er en
kort semitrailer som brukes til transport i byomrader hvor standard semitrailere (med lengde
12,00 + 2,04 meter) har vanskeligheter med & komme frem eller ikke har lov til & kjgre. Det er
ingenting i gjeldende regelverk til hinder for at ogsa et slikt vogntog kan utfgre transport av
lange, udelbare kolli med lengde inntil 20,00 meter.

Videre er dette strengt tatt ikke et problem som bare oppstar ved transport av udelbart gods.
Gjeldende § 3-4 nr. 1 bestemmer at det kreves dispensasjon dersom godset stikker ut pa siden
av eller mer enn 1 meter foran kjgretgyet, men sier ingenting om hvor langt gods kan stikke ut
bak. Starste tillatte lengde for motorvogn er etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 bokstav a og
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forslagets § 5-4 nr. 4 bokstav a 12,00 meter. Dersom motorvognen uten gods har lengde pa for
eksempel 5 meter, kan denne motorvognen transportere et kolli som medfarer at transporten
far lengde 12,00 meter. Godset kan altsa, fullt lovlig, stikke ut 7 meter bak motorvognen. Det
samme gjelder dersom for eksempel en personbil trekker en liten tilhenger med langt gods, da
tilhenger ogsa kan ha lengde inntil 12 meter, forutsatt at vogntogets lengde ikke overskrider
det som er tillatt for vegen.

Konsekvensen av dette er at godset kan stikke sveert langt ut bak vogntoget. Dette medfarer
igjen at transporten far et sveert stort sveip som kan ha uheldige trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsmessige konsekvenser. For a redusere disse konsekvensene foreslar vi a
innfare krav til ledsagelse ogsa nar godset stikker ut mer enn en viss lengde bak motorvognen
eller vogntoget. Denne grensen foreslas satt til 6,00 meter.

Kravet er knyttet til hvor mye godset stikker ut fremfor sporing eller overheng i betydningen
avstand fra aksel eller senter boggi aksel til transportens bakerste punkt, sakalt «teknisk
overheng». Valget skyldes farst og fremst behovet for en handterbar regel bade for
transportgrer og de som handhever regelverket. Den eneste maten a kontrollere om en slik
transport oppfyller et sporingskrav er a la den kjgre en runde mellom naermere angitte
konsentriske sirkler, da en eventuell dokumentasjon av om kjgretayets sporingsegenskaper
ikke vil kunne anvendes nar godset stikker ut bak kjeretgyet. Seerlig med tanke pa at den nye
bestemmelsen ogsa rammer normaltransport er det langt mer pedagogisk a knytte kravet til
noe som lett kan kontrolleres. Teknisk overheng er heller ikke et egnet krav da dette i mange
tilfeller vanskeliggjer bruk av pahengsvogner.

Vegdirektoratet er for gvrig klar over at forslagets bestemmelse medfgrer at pahengsvogn kan
ha avstand inntil 12,00 meter fra senter (boggi)aksel til transportens bakerste punkt far det
inntrer krav til falge og dermed ogsa avstand 12,00 meter mellom svingsenter og transportens
bakerste punkt. Etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 bokstav a og forslagets § 5-4 nr. 4 bokstav a
er starste tillatte lengde for slep- og pahengsvogn 12,00 meter. For a fullt ut ivareta de hensyn
vi mener taler for & knytte krav til ledsagelse ogsa til hvor mye godset stikker ut bak, kunne
det saledes argumenteres at kravet heller bar knyttes til nettopp avstand fra senter
(boggi)aksel til transportens bakerste punkt. Pahengsvognenes konstruksjon inneberer at
aksel og boggiaksel er plassert midt pa tilhengeren. En pahengsvogn som utnytter sterste
tillatte lengde fullt ut vil da veere 6,00 meter fra senter (boggi) aksel til bakerste punkt. Et krav
om ledsagelse nar denne avstanden overstiger 6,00 meter vil dermed innebere at svaert mye
transport av langt, udelbart gods med pahengsvogn vil kreve ledsagelse. Vegdirektoratet har
imidlertid ikke oversikt over i hvilken grad pahengsvogner benyttes til transport av langt
(udelbart) gods og dermed heller ikke over hvilke konsekvenser det vil fa dersom kravet
formuleres pa denne maten.

Kravet vil gjelde for all transport av gods, ikke bare spesialtransport. Dette innebarer en klar
forskjell fra dagens situasjon, hvor Vedlegg 2 pkt. 3 kun gjelder for spesialtransport, rett og
slett fordi det ikke er tillatt & overstige de tersklene bestemmelsen stiller opp dersom man ikke
har dispensasjon etter 8 5-6 eller transporterer udelbart gods etter Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav b,
jf. 8 5-7. Transportgrer som ikke driver spesialtransport har antakelig ingen grunn til 4 gjere
seg kjent med dagens bestemmelser om krav til ledsagelse mv. Det vil derfor veere serlig
viktig & kommunisere at forslagets § 5-10 ogsa far betydning ved transport av gods etter de
alminnelige bestemmelsene i forslagets § 5-4. | ytterste konsekvens innebzrer forslaget ogsa
at en privatbilist som transporterer planker eller rar pa taket eller pa tilhenger omfattes av
bestemmelsen og ma ledsages.
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Videre innebzrer utvidelsen av virkeomradet ogsa at politiet ma kontaktes slik at de kan
beslutte om de ser behov for & overvake eller ledsage transporten. Dette vil innebaere noe
merarbeid for politiet, bade med hensyn til handtering av henvendelser og til overvaking eller
ledsagelse av transporter.

Vi antar at bestemmelsen fgrst og fremst vil fa den konsekvens at transportgrene i stgrre grad
vil anvende kjaretay som er mer egnet for transport av langt gods, fremfor & matte forholde
seg til kravene i § 5-10 nr. 2.

12.2.3 Antall ledsagerkjgretgy

Forslagets § 5-2 nr. 2 bokstav a er endret slik at den na uttaler at det kreves ett
ledsagerkjeretay dersom ikke annet antall er fastsatt ved utstedelse av dispensasjon. Antall
ledsagerkjoretoy fastsettes etter gjeldende Vedlegg 2 pkt. 3 ved utstedelse av dispensasjon.
Allerede med dagens bestemmelser kan og vil det forekomme at det er krav om ledsagelse
selv om det ikke kreves dispensasjon. Dette gjelder bade transport av gods med bredde
mellom 3,00 og 3,25 meter pa veger i veggruppe A og B, og for lengde over 18,40 m pa
12,40-veg. Nar tillatt lengde ved transport av udelbart gods med enkelte typer vogntog og
transport av husmoduler mv. uten dispensasjon gkes til 22,00 meter, vil det ogsa vaere mulig a
oppna lengde som krever ledsagelse men ikke dispensasjon pa 15-veger i veggruppe A og B.
Med det nye kravet om at det alltid kreves ledsagelse nar transportens lengde overskrider
23,50 meter innebeerer at det selv pa 19,50-veg vil forekomme at transporter som ikke trenger
dispensasjon likevel krever ledsagelse. Det samme gjelder det nye kravet om felge der godset
stikker ut mer enn 6,00 meter bak kjgretgyet, som jo inneberer at det kan bli krav om falge
ogsa for transporter som ikke er spesialtransport. Realiteten er dermed at det ikke alltid vil
foreligge en dispensasjon som angir antall ledsagerkjeretgy. Endringen er en ngdvendig
oppklaring da det som beskrevet tidligere forekommer at det er krav om ledsagelse ogsa for
transporter som kan forega uten dispensasjon. Endringen er i hovedsak en kodifisering av
praksis og innebarer saledes ingen realitetsendring.

12.2.4 Andre krav

Vegdirektoratet er av den oppfatning at hensynet til en sikker og effektiv spesialtransport
tilsier at det stilles mer presise krav til sa vel ledsagerkjgretgyet som til hvordan det er utstyrt
og brukes enn hva tilfellet er i gjeldende forskrift.

Vegdirektoratet er av den oppfatning at gjeldende krav til tillatt totalvekt pa
ledsagerkjgretgyene er ungdig begrensende sett hen til formalet med ledsagingen. Bil som
skal nyttes til ledsaging bar likevel ha en utfgrelse som gjer at de ikke lett kan forveksles med
ordinaere godstransporter. De bgr videre ha en stagrrelse som gjer at de kan ivareta
ledsagerfunksjonen pa en effektiv og sikker mate. Det foreslas derfor i bokstav b at krav til
ledsagerkjoretay endres slik at det skal veere bil med god synlighet med tillatt totalvekt ikke
over 4500 kg. Det foreslas videre i bokstav g at ledsagerkjaretay ikke tillates brukt med
tilhenger tilkoplet. Vektgrensen vil med dette bli den samme som i Sverige.

Det foreslas i tillegg i bokstav c at transportgren plikter & holde sambandsutstyr for alle
kjeretay som deltar i transporten. Bestemmelsen skal forstas slik at transportgrens plikt til &
holde slikt utstyr ogsa gjelder for falgekjoretayer fra politiet eller Statens vegvesen. Forslaget
er begrunnet med hensynet til a sikre at det alltid er tilstrekkelig antall fungerende
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utstyrsenheter tilgjengelig for ngdvendig kommunikasjon mellom kjgretgyene involvert i
spesialtransportene.

| bokstav d foreslas det videre at ledsagerkjeretgyet har ngdvendig utstyr for & ivareta
hensynet til sikker og effektiv gjennomfgring av spesialtransporten. Kravet om vernevest
egnet for formalet anses oppfylt ved bruk av vest i samsvar med NS EN 471.

Bokstav h er presisert i forhold til tilsvarende bestemmelse i pkt. 3 i Vedlegg 2 til gjeldende
forskrift ved at ”forhold pd vegruten” er fort inn som alternativ grunn for ledsagning eller
overvaking av transporten i tillegg til trafikkforholdene eller transportens starrelse. Hensikten
med dette er a tydeliggjere at forhold som veggeometri, konstruksjoner pa eller ved veg og
lignende ogsa kan utlgse behov for ledsagning eller overvaking. Opplistingen er imidlertid
ikke uttammende, jf. uttrykket «bl.a.»

Det presiseres for ordens skyld at det bare er politiet som har myndighet til & avgjgre om de
skal lede eller overvake transporten i tillegg til ledsagerkjaretay som transportgren selv stiller
med. Avgjer politiet at det skal vere slikt falge er det ogsa bare politiet som har myndighet til
a lede og overvake transporten. Regionvegkontorets myndighet er avgrenset til a fglge serlig
tunge transporter, jf. forslag til § 5-10.

Bokstav i er ogsa presisert i forhold til tilsvarende bestemmelse i pkt. 3 i Vedlegg 2 til
gjeldende forskrift ved at det er tatt inn en formulering om at transportegren plikter a varsle
alle politidistrikter som bergres av den enkelte spesialtransporten. Forslaget er opprinnelig
fremmet av Politidirektoratet. Bakgrunnen for endringen er en dom i Oslo tingrett 4.
november 2008 der det ble avdekket uklarheter hva gjelder forstaelsen av Vedlegg 2 til
gjeldende forskrift. Politiet mener det er behov for klarere regler for & sikre notoritet om
hvorvidt transporten er meldt inn eller ikke, spesielt i forhold til etterfglgende kontroll i et
annet distrikt.

@vrige bokstaver i forslag til § 5-10 nr. 2 er en ren viderefaring av regulerende bestemmelser
i pkt. 3 i Vedlegg 2 til gjeldende forskrift om bruk av kjgretgy.

12.3 § 5-10 nr. 3 Szerlige krav om ledsagelse for mobilkran, betongpumpebil
og liftbil
Kravene til ledsaging av mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler innebaerer kodifisering av

gjeldende forvaltningspraksis slik vi har fatt opplyst dette fra Statens vegvesen Region gst.
Kravet er begrunnet i disse kjgretgyenes spesielle konstruksjon og sporingsegenskaper.

12.4 Hvem skal ivareta fglgefunksjonen?

Vegdirektoratet har vurdert sparsmalet om kompetansen til a felge serlig lange eller brede
transporter fortsatt skal ligge hos politiet eller om det er saklige grunner for at denne
kompetansen enten deles med eller fullt ut overfares til Statens vegvesen. Vi er imidlertid
kommet til at respekten for politiet er en vesentlig forutsetning for en sikker og effektiv
fremfaring av denne typen spesialtransporter og fremmer derfor ikke noe forslag om endring i
kompetansen.

Dimensjonene som utlgser krav til ledsaging, og som utlgser politiets vurdering av om
transportene skal ledes eller overvakes av politiet, er betydelig strengere enn det som EU
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anbefaler i "European Best Practice Guidelines for Abnormal Road Transports” for ledsaging.
Vegdirektoratet er imidlertid av den oppfatning at vare strenge regler er saklig begrunnet i at
vi i Norge har et meget krevende vegnett bade hva gjelder bredde og kurvatur. Hensynet til sa
vel fremkommelighet som sikkerhet tilsier derfor etter vart syn at vi opprettholder vare
strengere krav.

12.5 Krav til fgrer av ledsagerkjgretgy

Gjeldende forskrift om bruk av kjaretay stiller formelt sett ikke andre krav til fgrer av
ledsagerkjeretay enn at vedkommende har gyldig fgrerkort for den type kjgretay som nyttes.
Vegdirektoratet finner dette lite tilfredsstillende sett hen til formalet med ledsagingen. Sikker
og effektiv ledsaging betinger etter vart syn at farer av ledsagerkjeretgy har innsikt i tunge
kjaretays konstruksjon og virkemate. Videre at vedkommende har ngdvendig kunnskap til a
kunne forberede og gjennomfare spesialtransporter, herunder samhandle effektivt med faglge
fra politiet eller Statens vegvesen.

Slik Vegdirektoratet vurderer det, har vi i dag ikke tilstrekkelig sikker lovhjemmel for a kunne
innfare skjerpende krav til farer av ledsagerkjaretey i forskrift om bruk av kjgretay. Hjemlene
for forskrift om bruk av kjgretay er vegtrafikkloven 88 4, 13, 14, 15, 16, 36 og 43. Ingen av
de nevnte hjemlene apner etter Vegdirektoratets syn adgang til & utferdige
forskriftsbestemmelser om krav til farer av ledsagerkjaretay. Vegdirektoratet vurderer
imidlertid & ta initiativ til & fa slik hjemmel. Under forutsetning av at slik hjemmel gis, vil vi
foresla at den som skal fgre ledsagerkjeretay ma vaere fylt 25 ar og ha gyldig farerkort klasse
C. Det tenkes videre foreslatt at vedkommende skal ha gjennomfart opplering i planlegging
og gjennomfgring av spesialtransporter. Det neermere innholdet i og omfanget av opplearingen
tenkes fastsatt av Vegdirektoratet.

Oppleering i trafikkregulerende bestemmelser — som grunnlag for & forsta, forholde seg til og
bista spesialtransporten, herunder ogsa trafikkdirigering - vil etter Vegdirektoratets syn sta
sentralt i oppleaeringen. Andre relevante temaer vil vere opplering i regelverket som regulerer
spesialtransportene. Vi ser for oss at oppleaeringen kan organiseres og gjennomfares etter
samme modell som for opplering i arbeidsvarsling ved at VVegdirektoratet gir nsermere
bestemmelser om omfang og innhold i den pliktige opplaringen. Gjennomfaringen tenkes
lagt til institusjoner eller personer godkjent av Vegdirektoratet for dette formalet. Omfanget
av opplaringen anslas a veare 8-12 undervisningstimer.

Vegdirektoratet ber om hgringsinstansenes synspunkter pa forslaget til § 5-10.

Selv om det ikke vil vaere mulig a forskriftsfeste krav til fgrer av ledsagerkjgretay i denne
omgang, bes det ogsa om hgringsinstansenes syn pa om og evt. med hvilket innhold det bar
stilles til oppleering av farer av ledsagerkjaretay.

13. § 5-11 Kolonnekjgring med langt eller bredt gods

Forslagets § 5-11 hjemler muligheten til a kjere i kolonne med langt eller bredt gods.
Bestemmelsen er i all hovedsak en viderefgring av gjeldende § 5-8. Farste ledd er tilfoyd at
dersom det er ngdvendig med flere kolonner, skal det vaere minst en time mellom hver
kolonne. Dette for a sikre at kolonnene ikke skaper ungdige forstyrrelser i trafikkavviklingen.
Bestemmelsen vi na ogsa uttale at det kun tillates tre motorvogner eller vogntog per kolonne,
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ikke inkludert ledsagerkjaretay. Bade vilkaret om tidsrom mellom hver kolonne og antall
motorvogner/vogntog som transporterer gods er en forskriftsfesting av de krav til transport av
langt/bredt gods i kolonne som i dag felger av gjeldende rundskriv.

Det skal ogsa bemerkes at det fra ikrafttredelsen av nytt kapittel 5 vil vaere anledning til &
transportere husmoduler i kolonner pa lik linje med annet langt og bredt gods. Slik
kolonnekjaring er etter dagens praksis i henhold til gjeldende rundskriv ikke tillatt. Da
transporter av husmoduler foregar oftere enn andre spesialtransporter vil det medfere faerre
forstyrrelser i trafikkbilde dersom disse kan utfares i kolonne. Det er derfor ingen grunn til a
forskjellsbehandle transport av husmoduler og annen spesialtransport. At kolonnekjgring na
tillates ogsa med husmoduler medfarer at reglene for transport av disse og for annen
spesialtransport na blir de samme. Dette vil gjare regelverket mer helhetlig og oversiktlig. Det
skal i denne sammenheng ogsa bemerkes at det etter gjeldende rundskriv kreves at
husmoduler transporteres om natten. Med nytt kapittel 5 vil ikke dette lenger veere et krav.
Ved kolonnekjgring vil man imidlertid som tidligere veere henvist til & kjgre om natten.

Nytt er ogsa at det i bokstav a na kreves at politiets unntak fra kravet om kjgring om natten
skal veere skriftlig. Dette skal sikre notoritet og kontroll. Skriftlige unntak vil ogsa i stgrre
grad muliggjare enhetlig behandling av spgrsmalet i de forskjellige politidistriktene. Det vil
ogsa bli enklere for transporteren a bevise at det er gjort unntak ved kontroll. Vi viser for
gvrig til kommentarene til 8 5-10 nr. 2 bokstav i.

Bestemmelsen er ellers uendret.

14. § 5-12 Bruk av brgytebil mv.

| § 5-13 foreslas det inntatt en bestemmelse om bruk av brgytebil mv. Da dette er et spesielt
forhold som ikke utelukkende bergarer regelverket om vekter og dimensjoner, vil
problemstillingen skilles ut i en sarskilt prosess. Vegdirektoratet vil i lgpet av sommeren
2012 behandle sparsmalet om forskriftsfesting av dispensasjonsadgang for vekter og
dimensjoner ved bruk av brgytebil med plog og strgapparat samt merking av plog.
Overskriften er imidlertid tatt inn allerede na for & markere hvor bestemmelsen vil befinne seg
I systematikken.

15. § 5-13 Bruk av bergingsbil

| denne bestemmelsen gjares det ingen endringer ut over en tilpasning av henvisningene for a
gjere disse i samsvar med nummereringen i det reviderte kapittel 5. Det er ogsa gjort et par
sma spraklige justeringer som ikke far betydning for ordlydens meningsinnhold. Videre er
tabellene over tillatt aksellast endret slik at disse far samme format som de gvrige
aksellasttabellene i kapittel 5. Det er ikke gjort noen endringer i tabellenes innhold.

16. § 5-14 Myndighet, plikt til 3 medbringe dispensasjon
Forslaget til ny 8 5-14 bygger pa og viderefarer gjeldende forskrifts § 5-11 og § 6-2 andre
setning.
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Vegdirektoratet foreslar at alle bestemmelser som regulerer myndighet til & gjare unntak i
enkelttilfelle fra kapittel 5 i forskrift om bruk av kjeretgy samles i en og samme paragraf.
Dette for & bedre oversikten og vise sammenhengen mellom de ulike unntaksbestemmelsene.
Myndighet til & gjere generelle unntak fra forskriften reguleres av forslag til ny § 6-2, jf.
kommentarene til denne bestemmelsen.

Ordningen med brukstillatelser falt bort mot slutten av 1990-tallet og er derfor fjernet fra
forskriftsteksten.

Vegdirektoratet legger til grunn at vedtak om a tilsta eller avsla sgknad om slike
dispensasjoner er enkeltvedtak i forvaltningslovens forstand. VVedtakene skal derfor oppfylle
forvaltningslovens krav til form og innhold, og det skal vaere mulig & fa provd vedtakene
gjennom klage til nermeste overordnete forvaltningsorgan.

16.1§5-14 nr.1til 3

Forslagets pkt. 1-3 tilsvarer bestemmelsene i gjeldende forskrift 8 5-11 pkt. 1-3 og innebarer
ingen realitetsendringer. Det presiseres likevel at det innenfor rammene av forslaget til ny §8
5-8 0g 5-9 er opp til dispensasjonsmyndighetens skjgnn a vurdere om spesialtransporten kan
giennomfgres med annet transportmiddel som gjar transporten lovlig uten at det ma gis
dispensasjon. Dersom det omsgkte transportmiddelet er det mest egnete, vil det normalt gis
dispensasjon sa lenge transporten er innenfor rammene av de naermere begrensningene som
gjelder for aksellaster, totalvekter og dimensjoner slik disse fremkommer i forslaget til 88 5-8
0g 5-9.

Det gjares spesielt oppmerksom pa at dersom sgknad om dispensasjon i enkelttilfelle gar
utover de naermere begrensningene for vekter og dimensjoner regulert i forslaget til § 5-8 og §
5-9, vil ikke regionvegkontoret vaere kompetent myndighet til & behandle sgknaden. Saken
skal da overfgres Statens vegvesen Region gst som behandler og avgjer saken i kraft av den
serlige kompetansen Region gst er tildelt etter pkt. 4 i forslaget til 8 5-14, se naerere omtale i
punkt 16.2. Region gst vil i slike saker ha enekompetanse som fgrsteinstans. Dersom
transporter fremmer sgknad om dispensasjon uten tidsbegrensning som gar utover de
begrensninger som falger av forslaget til § 5-9 kan selvsagt regionvegkontoret — som et
alternativ direkte & oversende sgknaden Region gst — farst tilby transporteren en lgsning med
tidsbegrenset dispensasjon dersom dette er mulig.

Eventuelle klager pa regionvegkontorets vedtak i enkelttilfeller etter forslaget til 88 5-8 og 5-9
til Vegdirektoratet vil etter dette avgrenses til de tilfeller der sgker gnsker a prgve et vedtak
der regionvegkontoret har kommet til at transporten lar seg lgse pa annen, lovlig mate.

16.2 § 5-14 nr. 4 - unntak i enkelttilfelle

Pkt. 4 i forslaget til ny 8 5-15 tar utgangspunkt i andre setning i gjeldende forskrift 8 6-2.
Begrunnelsen for a ta bestemmelsen inn som eget punkt er a tydeliggjere at Statens vegvesen
Region gst har to roller som farsteinstans.

Region gst er for det farste kompetent myndighet (forsteinstans) til & vurdere og avgjere
sgknader om dispensasjoner uten tidsbegrensing i egen region. Videre har region gst
myndighet til & gi tidsbegrensete dispensasjoner i egen og andres region dersom transporten
gar gjennom flere regioner, jf. forslaget til ny § 5-14 nr. 3. Ordningen er begrunnet i hensynet
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til en smidig seknadsbehandling ved at sgker bare trenger a forholde seg til ett
forvaltningsorgan for det tilfelle at transporten er planlagt gjennom flere av vegvesenets
regioner. Region gst vil i disse tilfellene veere underlagt de samme begrensningene som gvrige
regioner nar transportene gar i den enkelte region. Region gst har likevel — dersom sgknaden
gar utover de naermere begrensningene for vekter og dimensjoner slik disse fremgar av
forslaget til § 5-9 og § 5-10 - plikt til & vurdere om det alternativt kan gis dispensasjon med
hjemmel i den s&rlige kompetansen som Region gst er gitt i forslaget til 8 5-15 nr. 4, se pkt. 2
nedenfor.

Region gst har — i tillegg til & vaere farsteinstans for behandling av dispensasjonssgknader
med hjemmel i forslagets 88 5-9 og 5-10 som nevnt foran - ogsa myndighet til & gjere unntak
i enkelttilfelle dersom det sgkes om dispensasjon fra bestemmelsene om vekter og
dimensjoner som overskrider grensene for vekter og dimensjoner slik disse fremkommer i
forslag til forskrift 88 5-9 og 5-10 samt unntak fra gvrige bestemmelser i kapittel 5. Slike
sgknader skal — som allerede kommentert foran — ikke realitetsbehandles av andre regioner,
men overfares Statens vegvesen Region gst for behandling som kompetent farsteinstans. Det
gjeres for ordens skyld oppmerksom pa at begrensningene i regionvegkontorenes myndighet
etter forslaget til § 5-9 knytter seg til vekter. Hvilke dimensjoner som kan tillates er det opp til
regionvegkontorets skjgnn a bestemme.

Slik pkt. 4 i forslaget er formulert, jf. uttrykket ”serlig tungtveiende grunner”, vil det ikke
vaere kurant & fa innvilget dispensasjon til spesialtransporter pa veg dersom grensene for
vekter og dimensjoner - slik disse fremgar av forskriften kapittel 5 - overskrides.
Formuleringen gir anvisning pa at dette er en smal unntaksregel. Dispensasjon vil bare kunne
gis dersom de grunner som oppgis for & gjere unntak — etter en konkret vurdering - veier
tyngre enn de hensyn som den aktuelle regelen skal ivareta. Unntaksbestemmelsen i forslaget
til pkt. 4 skal farst og fremst ivareta behovet for og hensynet til opprettholdelse av samfunnets
infrastruktur og andre viktige samfunnsinteresser, for eksempel forsvarets behov for
fremforing av tungt materiell 1 forbindelse med evelser. Hvordan uttrykket “sarlig
tungtveiende grunner” skal forstds er nermere omtalt i kommentarene til forslag til ny § 6-2.

Forslagets § 5-14 nr. 4 hjemler altsa adgang til & gi dispensasjoner som gar videre enn det §8§
5-1 til 5-14 gir hjemmel til.

Kapitlet gir som beskrevet i kommentarene til § 5-9 svert fa begrensninger hva gjelder
dimensjoner. Med unntak av bredde ved transport av husmoduler og lengde ved transport av
tammer i hele stammer, gis det ingen gvre begrensning for hvilke dimensjoner det kan gi
dispensasjon for ved transport av udelbart gods. Med unntak av de to foran nevnte
eksemplene skal sgknader om dispensasjon for dimensjoner dermed alltid behandles med
hjemmel i § 5-9. Det understrekes at det kan gis dispensasjon for slike dimensjoner, sgker har
ikke et rettskrav pa a fa slik dispensasjon. I denne forbindelse er det ogsa viktig a papeke at
dersom en sgknad om dispensasjon for dimensjoner som behandles etter forslagets § 5-9
avslas, kan den ikke gis en ny behandling etter § 5-14. Nar det gjelder dimensjoner skal § 5-
14 nr. 4 kun anvendes ved sgknad om starre dimensjoner enn det 8 5-9 nr. 7 bokstav a og d
apner for, og ved sgknad som starre dimensjoner enn det som falger av forslagets §§ 5-4 nr. 4
0g 5 og 5-5 ved transport av delbart gods.

Nar det gjelder vekt, legger forslagets § 5-8 helt klare grenser for hvilke vekter det kan gis

dispensasjoner for uten tidsbegrensning. Dersom det sgkes dispensasjon uten tidsbegrensning
for sterre vekter enn det denne bestemmelsen angir, har man som beskrevet to muligheter —
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enten a tilby dispensasjon med tidsbegrensning (dersom vektene er innenfor det § 5-9 tillater)
eller & behandle sgknaden med hjemmel i § 5-14 nr. 4. Nar det kommer til dispensasjon med
tidsbegrensning, jf. forslagets § 5-9, setter ogsa denne bestemmelsen grenser for hvilke vekter
det kan gis dispensasjon for. Sgknad om stgrre vekter enn dette ma alltid behandles med
hjemmel i forslagets 8§ 5-14 nr. 4, eventuelt § 6-2 nytt annet ledd dersom det dreier seg om et
generelt unntak.

Som fglge av forskriftsfestingen av 100-tonnsvegnettet gis regionvegkontoret og Region gst
ved transport gjennom flere regioner hjemmel til & gi dispensasjon for transport av udelbart
gods med totalvekt inntil 100 tonn pa et naeermere angitt vegnett. Dette innebaerer en utvidelse
av den adgangen disse instansene har i henhold til gjeldende kapittel 5. | dag ma nemlig slike
dispensasjoner gis med hjemmel i 8 6-2, av Region gst for hele landet i enkelttilfeller og av
Vegdirektoratet hvis det dreier seg om generelle unntak.

Adgangen til & gi dispensasjon for totalvekt inntil 100 tonn gjelder kun pa 100-tonnsvegnettet.
For veger som ikke inngar i dette vegnettet vil regionvegkontoret som i dag kun ha hjemmel
til & behandle sgknader for totalvekt inntil 80 tonn for veggruppe A og 65 tonn for veggruppe
B, med de begrensninger som faelger av krav til akselavstand og vegens bruksklasse.

Ved forskriftsfestelsen av 100-tonnsvegnettet og regionvegkontorenes adgang til a gi
dispensasjoner for transport pa dette vegnettet vil ikke slike dispensasjoner lenger matte gis
med hjemmel i § 6-2 (forslagets 88 5-14 nr. 4 og 6-2 nytt annet ledd). Antallet
dispensasjonssgknader som ma behandles med hjemmel i denne bestemmelsen vil dermed
reduseres betraktelig. Farst nar totalvekten overstiger 100 tonn, vil sgknaden matte behandles
etter forslagets 88 5-14 nr. 4 eller 6-2 nytt annet ledd. Vilkarene for at dispensasjon kan
innvilges vil da bli som for annen transport med vekter som overstiger det kapittel 5 gir
hjemmel til: at serlige vilkar gjer seg gjeldende, som for eksempel at transporten er av stor
samfunnsmessig betydning.

| hvilken utstrekning det vil veere mulig a gi dispensasjon for starre totalvekt enn 100 tonn
avhenger av hvorvidt om eventuelle bruer pa strekningen taler slik totalvekt. Bruene ma
beregnes for hver transport. | praksis vil det antakelig sveert sjelden forekomme at det gis
dispensasjon for transport med totalvekt over 100 tonn. Selv i de tilfellene hvor bruene i og
for seg taler én eller et fatall slike passeringer, ma det foretas en vurdering av om den omsgkte
transporten er av en slik art at man vil «bruke opp» en av disse passeringene pa nettopp denne
transporten. | og med at bruene ma beregnes for hver transport kan det vanskelig tenkes at det
vil kunne gis generelle dispensasjoner for transporter med totalvekt over 100 tonn. Dette
gjelder ogsa for vegstrekninger som ikke har bruer. Nar 100-tonnsvegnettet na forskriftsfestes,
ma dette ogsa tolkes som et signal om at Statens vegvesen ikke er innstilt pa a gi
dispensasjoner for starre totalvekt enn dette. Adgangen til & gi dispensasjon for enda starre
totalvekt med hjemmel i forslagets § 5-14 nr. 4 ma ikke forstas slik at Statens vegvesen kan
eller vil etablere en praksis for a gi dispensasjoner for enda stgrre totalvekt enn 100 tonn.

Segknad om dispensasjon for stgrre aksellast, last fra akselkombinasjon og totalvekt enn det
som falger av forslagets 8 5-4 nr. 1 til 3 og veglister gitt med hjemmel i 8 5-3 nr. 2 bokstav a,
bade med og uten tidsbegrensning, ved transport av delbart gods, skal alltid behandles etter
forslagets § 5-15 nr. 4 eller 8 6-2 nytt annet ledd. Dersom regionvegkontoret mottar en slik
seknad skal den uten videre oversendes til Region gst, eventuelt VVegdirektoratet dersom det
dreier seg om et generelt unntak. Det samme gjelder sgknad om dispensasjon for stgrre vekter
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enn de nevnte bestemmelsene tillater ved transport av flere udelbare kolli, jf. forslagets §8 5-6
0g 5-9.

| tillegg til bestemmelsene om tillatte vekter og dimensjoner med og uten dispensasjon
inneholder forslagets kapittel 5 ogsa enkelte andre bestemmelser det kan tenkes sgkt
dispensasjon fra. Seerlig aktuelt her er kravene til merking av lang eller bred transport og
kravet til falge, samt bestemmelsene om kolonnekjaring. Sgknad om unntak eller
dispensasjon fra disse bestemmelsene ma ogsa behandles med hjemmel i forslagets §§ 5-14
nr. 4 eller 6-2 nytt annet ledd.

Det presiseres for gvrig at uttrykket unntak i enkelttilfelle” — slik dette er brukt i forskriften -
ikke innebaerer at slikt unntak bare kan gis til enkelttransporter. Unntak i enkelttilfelle gir ogsa
anledning til a gi dispensasjon for en serie transporter forutsatt at det er snakk om samme type
last, samme transportrute, dispensasjonen gis for et avgrenset tidsrom og adressaten for
dispensasjonen er en enkelt, neermere identifiserbar transporter. Skillet mellom “unntak i

enkelttilfeller” og “generelle unntak” er neermere omtalt i kommentarene til forslag til ny § 6-
2.

Dispensasjoner gitt med hjemmel i forslaget til pkt. 4 kan ikke tillates dersom de vil virke
konkurransevridende i nasjonal eller internasjonal transport. De ma heller ikke komme i
konflikt med tvingende bestemmelser i de direktivene forskriften bygger pa. Begrensningene i
dispensasjonsadgangen — slik disse skisseres her — er sgkt ivaretatt gjennom at det er fayd til
en siste setning i forslaget til pkt. 4 der det heter ” Unntak kan bare gis i den utstrekning E@S-
avtalen tillater det”. Begrensningene i dispensasjonsadgangen som falger av direktivene som
forskriften bygger pa, er neermere omtalt i kommentarene til forslag til ny § 6-2.

Vegdirektoratet vil i tillegg — pa samme mate som ordningen er etter gjeldende forskrift —
kunne gi generelle unntak fra kap. 5 i forskriften, jf. forslaget til forskrift 8 6-2. Med den
serkompetansen Statens vegvesen Region gst er tillagt etter pkt. 4 i forslag til § 5-14, vil
imidlertid Vegdirektoratet ikke veere farsteinstans for noen vedtak om unntak i enkelttilfelle
truffet med hjemmel i forskriften kapittel 5. Dette gjelder med mindre Vegdirektoratet i kraft
av sin instruksjonskompetanse velger & overta behandlingen av en dispensasjonssak. For
vedtak truffet av Region gst vil Vegdirektoratet veere klageinstans. Overtar Vegdirektoratet
behandlingen av en dispensasjonssak hvor Region gst i utgangspunktet har myndighet til &
treffe vedtak vil det vaere Samferdselsdepartementet som er rette klageinstans. Det vises for
gvrig til kommentarene til forslag til ny § 6-2.

Pkt. 5 i forslag til § 5-14 tilsvarer gjeldende forskrift § 5-11 med den presisering at den skal
kunne fremvises til kontrolimyndigheten dersom det bes om dette. Plikten til & fremvise
dispensasjon falger direkte av forskrift om bruk av kjeretay § 1-8, jf. ogsa vegtrafikkloven §
10.

Vegdirektoratet ber om hgringsinstansenes synspunkter til forslaget til ny § 5-14. Det bes

spesielt om hgringsinstansenes syn pa hvilke typer spesialtransporter som kan karakteriseres
“a ivareta viktige samfunnsinteresser”.
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17. § 6-2 Unntak

17.1 Splitting av bestemmelsen i to ledd

Innledningsvis bemerkes det at gjeldende 8 6-2 gjelder hele forskrift om bruk av kjeretay,
ikke bare kapittel 5. Bestemmelsen anvendes dermed ogsa for & gi dispensasjoner fra alt fra
krav om medbringelse av kjettinger i tunge kjgretay i vinterhalvaret, merking av utstikkende
gods til antall passasjerer som tillates om bord i tilhenger til traktor. Seerlig gjares det
oppmerksom pa at bestemmelsen ogsa omfatter kapittel 2 Registrering. For a unnga at den
foreslatte endringen i ordlyden bergrer adgangen til a gjare unntak fra kapittel 1 til 4 vil
bestemmelsen splittes i to ledd. Farste ledd vil gi adgang til & gjere generelle unntak og
unntak i enkelttilfelle fra bestemmelsene i kapittel 1 til 4 pa samme mate som i dag.
Endringen innebarer ingen realitetsendring for disse kapitlenes vedkommende. Annet ledd vil
kun omtale generelle unntak fra kapittel 5. Denne inndelingen er ngdvendig fordi det tilfayes
vilkar for nar det kan gjeres generelle unntak fra bestemmelsene i kapittel 5. Uten en slik
inndeling ville disse vilkarene ogsa gjelde for generelle unntak og unntak i enkelttilfelle fra de
andre kapitlene i forskriften.

| det falgende vil kun sparsmal som knytter seg til bruken av bestemmelsen for & gjgre unntak
fra kapittel 5 med vedlegg omtales.

17.2 Generelle unntak og unntak i enkelttilfelle

Gjeldende § 6-2 gir generell unntaksmyndighet til VVegdirektoratet og unntaksmyndighet i
enkelttilfelle til Statens vegvesen Region gst som sarinstans fra bestemmelsene i kapittel 5
med vedlegg. Region gsts kompetanse foreslas overflyttet til nye § 5-14 som skal erstatte
gjeldende 8§ 5-11. Regionens seerkompetanse er omtalt i kommentarene til denne
bestemmelsen. | kommentarene til § 6-2 vil derfor bare Vegdirektoratets kompetanse til &
fatte generelle unntak omtales. Enkelte steder vil det likevel henvises til kommentarene til
foreslatte § 5-14.

Opprinnelig hadde kun Vegdirektoratet kompetanse til & gi unntak bade i enkelttilfelle og
generelle unntak med hjemmel i § 6-2. For a lette saksbyrden og begrense antall klagesaker til
departementet ble Region st med virkning fra 1. juli 2004 tildelt spesialkompetanse til a fatte
vedtak i farste instans ogsa i saker hvor dispensasjonene gar ut over det som er angitt i
kapittel 5. Forutsetningen var imidlertid at det dreide seg om “enkelttilfeller”.

Skillet mellom unntak i enkelttilfelle og generelle unntak far altsa betydning for hvem som
skal behandle saken i farste instans, og dermed ogsa hvem som er klageinstans.

Innvilgelse eller avslag pa seknad om dispensasjon etter bruksforskriften kapittel 5 er
enkeltvedtak i forvaltningslovens forstand. Dette medfgrer at lovens regler om saks- og
klagebehandling kommer til anvendelse. Etter forvaltningsloven § 28 er det adgang til a klage
over enkeltvedtak. Ved klage kan den som har fattet vedtaket omgjgre dette av eget initiativ.
Dersom instansen ikke finner at dette er tilfelle, skal klagen oversendes naermeste
overordnede forvaltningsorgan. Nar regionvegkontoret er fgrsteinstans, skal klagen
oversendes Vegdirektoratet. Det samme gjelder nar Region gst fatter vedtak om dispensasjon
for regionkryssende transport, og nar de anvender sin myndighet til & fatte vedtak etter
gjeldende § 6-2 annet punktum og forslagets § 5-14 nr. 4. Nar Vegdirektoratet er
farsteinstans, skal klagen oversendes Samferdselsdepartementet.
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Vi kan vanskelig forestille oss at det kan gjares generelle unntak for transporter av udelbart
gods med starre vekter enn det som falger av gjeldende Vedlegg 2 pkt. 1 og foreslatte § 5-9.
Skillet mellom unntak i enkelttilfelle og generelle unntak blir dermed av underordnet interesse
for slike transporter. Vi vil imidlertid ikke utelukke at det kan oppsta situasjoner hvor det kan
veere aktuelt & gjere generelle unntak. Problemstillinger knyttet til dispensasjon for transport
av udelbart gods med starre vekter enn i de nevnte bestemmelsene drgftes i kommentarene til
§ 5-14 nr. 4.

Ved sgknad om dispensasjon for transport av delbart gods med starre vekter eller dimensjoner
enn det som falger av gjeldende Vedlegg 1 og foreslatte §§ 5-4 og 5-5 far skillet mellom
unntak i enkelttilfelle og generelle unntak derimot betydning.

Hvor skillet gar mellom unntak i enkelttilfelle og generelle unntak er ikke klart ut fra
bestemmelsens ordlyd. Uttrykkene strekker seg fra dispensasjon for én enkelt tur med ett
identifiserbart kjgretay til helt generelle dispensasjoner som i praksis innebarer en
regelendring, og som gjelder for alle uten behov for & seke. Uttrykket “enkelttilfelle” skal
ikke tolkes sa strengt at slikt unntak bare kan gis til enkelttransporter. Unntak i enkelttilfelle
gir ogsa anledning til & gi dispensasjon for en serie transporter forutsatt at det er snakk om
samme type last, samme transportrute, dispensasjonen gis for et avgrenset tidsrom og
adressaten for dispensasjonen er en enkelt, neermere identifiserbar transporter.

Situasjonen er imidlertid mer komplisert nar ikke alle disse vilkarene er til stede, iser nar det
sgkes dispensasjon for transport av delbart gods. Serlig nar det er én bestemt bedrift eller
transportar som skal ha dispensasjonen, som skal frakte én bestemt type gods og som ofte
ogsa kan angi ngyaktig hvor de gnsker a kjare, har sgknadene til tider blitt ansett for a dreie
seg om enkelttilfeller, med vedtak i fgrste instans hos Region @gst og klagebehandling hos
Vegdirektoratet. Ett element skiller imidlertid disse sakene fra de klare enkelttilfellene. Det
dreier seg her ikke om et begrenset antall transporter som er del av ett transportoppdrag.
Kjeringen skal ofte forega kontinuerlig, uten begrensning i antall og gjerne uten begrensning i
tidsrom. Dersom disse knyttes til enkelte kjgretay gis de i hovedsak for hele kjgretayets
levetid.

Ved forskriftsendringen i 2004 sa man for seg at “generelle unntak™ skulle vere
forskriftsendringer og dispensasjoner som gjennom praksis medfarer forskriftsendringer. |
praksis har bestemmelsen imidlertid blitt praktisert pa en noe annen mate. Ogsa sgknader om
dispensasjon som beskrevet i forrige avsnitt blir i dag ansett for a dreie seg om generelle
unntak. Dette skyldes serlig at hensynet til likebehandling tilsier at nar fgrst en transporter far
dispensasjon, skal andre transportgrer som kan anfare tilsvarende hensyn ogsa ha
dispensasjon. Slike dispensasjoner kan dermed fort fare til at regelen endres gjennom praksis.
Nar det i realiteten dreier seg om en regelendring, er det ogsa mer hensiktsmessig at saken
behandles pa samme niva som formelle regelendringer.

Et annet argument for & beholde Vegdirektoratet som farsteinstans i disse sakene er at det ved
avslag kan klages til Samferdselsdepartementet. A legge klageadgangen til departementet i
disse sakene kan veere hensiktsmessig da det ikke sjelden er sterke lokalpolitiske hensyn inne
i bildet. Typisk vil det dreie seg om sgknader der det anfares at uten dispensasjon vil
hjgrnesteinsbedriften i bygda ikke lenger kunne drive regningssvarende, noe som i ytterste
konsekvens vil fare til nedleggelse med store konsekvenser for lokalsamfunnet. Det er i slike
saker verken hensiktsmessig eller gnskelig at Vegdirektoratet skal vurdere slike anfarsler.
Vart ansvar er farst og fremst ivaretakelse av trafikksikkerhets- og infrastrukturmessige
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hensyn. Anfarsler av denne typen beerer i seg et sterkt politisk element og bar derfor
fortrinnsvis vurderes pa et hgyere plan. Dersom Vegdirektoratet skulle vare siste instans i
slike saker, ville resultatet antakelig blitt at etter endelig vedtak ville departementet instruere
Vegdirektoratet til & omgjare vedtaket etter en politisk beslutning. A legge klagebehandlingen
til departementet vil saledes vere bade ryddigere og arbeidsbhesparende.

Paragraf 6-2 nytt annet ledd vil tillegge myndighet til & gjare generelle unntak fra
bestemmelsene i kapittel 5 til Vegdirektoratet. Slik dagens bestemmelse er utformet har bade
Vegdirektoratet og Region gst kompetanse til & gjare unntak i enkelttilfelle. Formalet med a
skille ut unntak i enkelttilfelle og tillegge myndighet til & fatte vedtak om dette til Region gst
var nettopp at Vegdirektoratet ikke skulle fatte slike vedtak. For at dette skal komme
tydeligere frem vil § 6-2 nytt annet ledd kun omtale generelle unntak. Dagens system har
imidlertid den fordel at unntak i enkelttilfelle av prinsipiell betydning kan behandles av
Vegdirektoratet, med klageadgang til Samferdselsdepartementet. | prinsipielle saker kan det
forekomme at Samferdselsdepartementet gnsker a vektlegge politiske hensyn som medfarer at
utfallet blir et annet enn nar Vegdirektoratet vurderer sgknaden etter vare hovedformal, det vil
si fremkommelighetshensyn, ivaretakelse av infrastrukturen og unngaelse av uthuling av
regelverket. Uten denne muligheten til klagebehandling i Samferdselsdepartementet ma
departementet enten anvende sin instruksjonsmyndighet overfor VVegdirektoratet eller omgjare
vedtaket av eget tiltak med hjemmel i forvaltningsloven § 35.

Selv om forslaget til ny forskriftstekst spesifikt uttaler at Region gst er rette myndighet til &
fatte unntak i enkelttilfelle, og at VVegdirektoratet som utgangspunkt kun skal fatte vedtak der
det dreier seg om generelle unntak, vil Vegdirektoratet likevel ha kompetanse til a fatte vedtak
om unntak i enkelttilfelle dersom vi skulle se behov for det. Vegdirektoratets kompetanse til a
gi forskriftsbestemmelser om vekter og dimensjoner er delegert fra Samferdsels-
departementet. Det samme gjelder myndigheten til & fatte vedtak pa bakgrunn av dette
regelverket. Denne myndigheten har Vegdirektoratet delegert videre til Region gst for unntak
i enkelttilfelle. Imidlertid innebzerer ikke slik delegasjon at Vegdirektoratet dermed har gitt fra
seg myndigheten til 3 fatte vedtak i enkelttilfelle. Det faglger av den alminnelige
delegasjonslaeren at man ved delegasjon deler myndigheten.

Vegdirektoratet kan altsa velge a behandle sgknader om unntak i enkelttilfelle i farste instans,
men sgker kan ikke kreve slik behandling. At forskriftsteksten uttaler at Vegdirektoratet kan
gjere generelle unntak og ikke omtaler instansens myndighet til & gjere unntak i enkelttilfelle,
vil ogsa sende et signal til vare saksbehandlere om at man ma ta stilling til hva slags unntak
det dreier seg om nar man mottar saken, altsa far man behandler sgknaden. Dette gjelder bade
Vegdirektoratet og Region gst — Region gst ma vurdere om det faktisk dreier seg om et
enkelttilfelle og Vegdirektoratet ma vurdere om det faktisk dreier seg om et generelt unntak.
Dette vil bidra til en mer ryddig saksbehandling og kunne virke arbeidsbesparende.

17.3 Understreking av at det ikke kan gis dispensasjoner i strid med vare

E@S-rettslige forpliktelser

Som det nevnes ovenfor og er beskrevet i detalj i kommentarene til andre bestemmelser
legger direktiv 96/53/EF grenser for hvilke dimensjoner som kan tillates for transport av
delbart gods. Det er likevel grunn til & gjenta her at direktivets art. 4 nr. 1 uttaler at
medlemsstatene ikke kan tillate transport av delbart gods pa sitt territorium med starre lengde,
bredde, lastlengde og sporingskrav enn angitt i direktivets vedlegg I. Disse bestemmelsene er
gjennomfart i norsk regelverk i gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 og 5 og foreslatte § 5-4 nr. 4 og 5.
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Dispensasjon fra disse bestemmelsene vil dermed veere i strid med vare E@S-rettslige
forpliktelser. Allerede etter dagens regelverk er det dermed ikke adgang til & gi slike
dispensasjoner. Dette kommer imidlertid ikke klart til uttrykk gjennom gjeldende
forskriftstekst. Ved a tilfaye at dispensasjoner kun kan gis i den utstrekning E@S-avtalen
tillater det, signaliseres det at det kan ligge ytterligere begrensninger i dispensasjonsadgangen
i tillegg til de som kommer til uttrykk gjennom forskriften ellers.

Hva gjelder generelle unntak er det ogsa grunn til & gjenta den adgangen som ligger i
direktivets art. 4 nr. 4 til 4 tillate transport av delbart gods med blant annet stgrre lengde eller
bredde enn det som tillates etter direktivets vedlegg I. Vilkaret er kort fortalt at det enten
dreier seg om transport med spesialkjgretay som ikke kommer i konflikt med internasjonal
transport (bokstav a) eller modulvogntog (bokstav b). Dette er bakgrunnen for at vi i Norge
tillater tammertransport med lengde 22 meter (foreslatt gkt til 24,00 meter) og modulvogntog
med lengde inntil 25,25 meter. | teorien er det dermed mulig & gjare svart generelle unntak
ogsa fra bestemmelsene om lengde og bredde ved transport av delbart gods. Slike unntak bar
etter Vegdirektoratets oppfatning imidlertid forskriftsfestes. Bade bestemmelsene om
temmertransport og modulvogntog er i dag forskriftsfestet gjennom Vedlegg 1 henholdsvis
pkt. 7 og pkt. 9. Eventuelle andre unntak som hjemles i direktivets art. 4 nr. 4 bar
forskriftsfestes pa tilsvarende mate. Seerlig bgr man sgke a klarlegge hvorvidt den aktuelle
typen transport faktisk foregar pa en slik mate at den oppfyller vilkarene i direktivet. Dette
oppnas best gjennom de krav til utredning og haring som inntrer ved forskriftsendring.
Dersom Vegdirektoratet finner at dispensasjon for transport av delbart gods med sterre
dimensjoner kunne vert gitt med hjemmel i direktivets art. 4 nr. 4, vil vi vurdere a endre
forskriften fremfor & innvilge dispensasjon.

17.4 Innfgring av krav til “saerlig tungtveiende omstendigheter” i §§ 6-2 nytt

annet ledd og 5-14 nr. 4

Med tanke pa bestemmelsene i kapittel 5 blir dagens § 6-2 farst aktuell som
dispensasjonshjemmel i saker hvor det sgkes om dispensasjon ut over dispensasjon som
beskrevet i foreslatte § 5-9. Disse bestemmelsene regulerer hva regionvegkontoret kan gi
dispensasjon for, bade med og uten tidsbegrensning. Dispensasjon for transport av udelbart
gods med starre vekter enn angitt i § 5-9 og dispensasjoner for transport av delbart gods ma
gis med hjemmel i 8 5-14 nr. 4 i enkelttilfelle og § 6-2 for generelle unntak. Bestemmelsen
hjemler altsa adgang til & gi andre typer eller mer vidtgaende dispensasjoner enn det som
fremkommer av de aktuelle bestemmelsene i kapittel 5.

Unntakshjemmelen i gjeldende § 6-2 anses i dag for a vaere en sikkerhetsventil i de tilfellene
der forskriftens bestemmelser ellers far sveert urimelige utslag, bade i enkelttilfelle og mer
vidtrekkende tilfeller. Bestemmelsen anvendes i to ganske forskjellige situasjoner — i
generelle tilfeller hvor forskriftens bestemmelser viser seg a fa utilsiktede konsekvenser,
gjerne for et betydelig antall transporter, og i helt ekstraordinzre tilfeller, hvor dispensasjon
ikke kan sies a uthule regelverket.

De ekstraordinere tilfellene faller igjen i to kategorier. Den ene er dispensasjoner for
spesialtransport med starre vekt enn det som faglger av gjeldende Vedlegg 2 pkt. 1 og
foreslatte § 5-9. Disse sakene vil i all hovedsak dreie seg om enkelttilfeller og dermed sogne
til Statens vegvesen Region gst som farsteinstans. Den andre typen tilfeller er saker hvor det
sgkes om dispensasjon for starre vekter eller dimensjoner enn det som falger av gjeldende
Vedlegg 1 pkt. 1 til 5 og foreslatte § 5-4 for transport av delbart gods. Kapittel 5 hjemler ikke
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dispensasjon for transport av delbart gods (med enkelte seerskilte unntak). Dispensasjon for
transport av delbart gods ma derfor alltid innvilges med hjemmel i gjeldende § 6-2 og
forslagets § 5-14nr. 4 i enkelttilfeller og 8 6-2 nytt annet ledd for generelle unntak etter
skillelinjene beskrevet ovenfor. Sgknad om dispensasjon for slik transport kan dreie seg om
bade enkelttilfeller og generelle unntak.

Bestemmelsen er som nevnt i utgangspunktet ment som en sikkerhetsventil. Siden man pa
forhand ikke kan si med noen grad av sikkerhet hvilke situasjoner som kan oppsta hvor det vil
veere aktuelt & anvende bestemmelsen har man med overlegg valgt en svert vid ordlyd. Denne
sveert vide ordlyden byr imidlertid pa en del problemer da den tilsynelatende hjemler
dispensasjon for absolutt hva som helst. Videre sier ordlyden heller ingen ting om hvilke
kriterier som skal legges til grunn ved vurdering av dispensasjon etter bestemmelsen. Dette
betyr at hvem som helst kan sgke om dispensasjoner som ligger svart langt utenfor
forskriftens bestemmelser med en hvilken som helst begrunnelse, og ha krav pa at sgknaden
vurderes konkret. Det er ingen adgang til 4 avsla sgknaden under henvisning til at regelverket
ikke hjemler dispensasjon som gnsket.

Vegdirektoratet mottar med jevne mellomrom sgknader om dispensasjon for transport av
delbart gods med starre vekter eller dimensjoner enn det som felger av gjeldende Vedlegg 1
pkt. 1 til 5 og foreslatte § 5-4. Bestemmelsene i kapittel 5 hjemler ikke dispensasjon for
transport av delbart gods (med enkelte unntak i § 5-6). Problemet oppstar i det gjeldende § 6-2
ikke setter noen stengsler for slik dispensasjon. Hensynene som anfares i disse sakene er
typisk trafikksikkerhets- og miljghensyn, i kombinasjon med bedriftsgkonomiske hensyn.
Hva gjelder gnske om dispensasjon fra dimensjonsbestemmelsene fglger disse som tidligere
beskrevet av direktiv 96/53/EF, og dispensasjoner vil dermed vere i strid med vare E@S-
rettslige forpliktelser. Nar det kommer til gnske om dispensasjon for starre total- eller
akselvekt er disse forpliktelsene imidlertid ikke til hinder for at dispensasjon innvilges.

Videre er det ikke gnskelig at bedrifter baserer seg pa at dispensasjon kan gis og innretter
driften deretter.

Det vil alltid vaere behov for en generell unntakshjemmel da det alltid kan tenkes tilfeller hvor
det er behov for fravikelse av forskriftens bestemmelser, og det ikke er mulig & dekke alle
disse gjennom mer spesifiserte unntaksbestemmelser. Det man derimot kan gjare, er a angi en
nedre grense for nar et slikt tilfelle kvalifiserer til unntak. Dette er bakgrunnen for at vi i
forslaget til 88 5-14 og 6-2 avgrenser denne til & gjelde tilfeller hvor det foreligger serlig
tungtveiende grunner.

Ved a kreve at det anfores “sarlig tungtveiende grunner” vil vi avskjaere seknader som
utelukkende er fundert pa bekvemmelighetshensyn. Videre inneberer “sarlig tungtveiende
grunner” at hensynene som anferes ma vere av en slik art at de ikke kan generaliseres til &
gjelde andre aktarer i transportbransjen. Dette betyr at bedriftsgkonomiske hensyn,
miljghensyn og hensynet til trafikksikkerhet ikke alene vil veere tilstrekkelig til at
dispensasjon skal innvilges. Hensynet til miljg og trafikksikkerhet er selvsagt sveert
tungtveiende hensyn, men antas a veere tilstrekkelig ivaretatt gjennom de generelle
bestemmelsene om vekter og dimensjoner. Vegdirektoratet gnsker derfor ikke a innvilge
dispensasjoner basert pa disse hensynene da vi i sa fall heller bgr endre de generelle
bestemmelsene.
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Hensynet til likebehandling tilsier ogsa at dersom dispensasjon farst innvilges i ett tilfelle, sa
kan andre som kan anfgre de samme hensynene ogsa kreve a fa dispensasjon. Andre
transportgrer som kan anfgre de andre hensynene har dermed ogsa krav pa dispensasjon.
Dette er bakgrunnen for at VVegdirektoratet ikke gnsker a vektlegge anfarsler om miljg- og
trafikksikkerhetsgevinst, da alle transportgrer kan anfere at dispensasjon for stagrre vekter eller
dimensjoner vil medfgre faerre transporter og dermed ogsa positive miljg- og
trafikksikkerhetsmessige konsekvenser. Disse bestemmelsene er ogsa gitt med kunnskap om
at det er sammenheng mellom vekter og dimensjoner pa den ene siden og trafikksikkerhet og
miljg pa den andre. Nar man likevel har sett seg ngdt til & sette begrensinger for hvor store og
tunge kjeretgy kan veere pa norske veger, skyldes dette at bestemmelsene ogsa skal ivareta
andre hensyn. Serlig relevante i denne forbindelse er infrastruktur- og
fremkommelighetshensyn. Disse hensynene blir skadelidende dersom bestemmelsene om
vekter og dimensjoner uthules.

Ved sgknad om dispensasjon for transport av delbart gods papeker sgker ofte at det pa den
strekningen det sgkes dispensasjon for ikke er hindre for at kjgretay med de gnskede vekter
eller dimensjoner kommer frem. Tilsynelatende gjor da ikke fremkommelighets- eller
infrastrukturhensyn seg gjeldende i deres tilfelle, og dispensasjon ber saledes innvilges.
Imidlertid skal bestemmelsene om vekter og dimensjoner ogsa ivareta et annet hensyn, nemlig
hensynet til konkurranselikhet. En transportar skal ikke ha bedre konkurransevilkar enn en
annen fordi vedkommende har etablert seg ved en strekning som ikke har kritiske bruer eller
trange svinger. Ut over de fordeler som fglger av de alminnelige klassifiseringene av veger i
bruksklasser og 19,50-, 15- eller 12,40-veger skal forholdene veere like for alle. De
begrensningene som ligger i dagens klassifiseringshensyn faglger av at eksisterende
infrastruktur legger faringer for hvilke vekter og dimensjoner som generelt kan tillates.

For & sikre at det ikke innvilges dispensasjoner som uthuler regelverket foreslar vi derfor na a
angi en nedre grense for nar dispensasjon kan innvilges.

Selv i disse tilfellene kan man aldri med sikkerhet utelukke at det vil komme sgknader som er
sa spesielle at dispensasjon bgr innvilges. Det vil derfor fortsatt vaere behov for & kunne
innvilge dispensasjon. Serlig vil dette gjelde transporter av stor samfunnsmessig betydning.
Typiske eksempler er Forsvarets transporter. Andre tilfeller kan ogsa tenkes.

Bestemmelsen har til na veert benyttet i tilfeller hvor forskriftens bestemmelser har vist seg a
fa utilsiktede konsekvenser. Et eksempel pa dette er den generelle dispensasjonen gitt for
transport av 45 fots containere med twistlock ved transport til og fra bat og jernbane. Den
konkrete bakgrunnen for dette er beskrevet under kommentarene til § 5-5 nr. 8. Med den nye
ordlyden i § 6-2 vil ikke bestemmelsen lenger kunne anvendes pa denne maten. Dette er
tilsiktet. Ved a gi regelendringer gjennom dispensasjoner endrer man i praksis forskriften.
Samtidig omgar man det lovfestede kravet til at forskriftsendringer skal pa hering. I tillegg til
at bergrte parter skal gis anledning til & uttale seg kan det sparres om man i tilstrekkelig grad
ivaretar hensynet til at saken skal veere tilstrekkelig opplyst som nedlagt i forvaltningsloven §
37. Vegdirektoratet er derfor av den oppfatning at nar det ved senere anledninger ser at
forskriftens bestemmelser er uheldige eller ufullstendige, ma dette ordnes opp i gjennom
forskriftsendring. | den grad generelle dispensasjoner anvendes i pavente av regelendring,
anser vi ogsa dette for & veere uheldig da det kan gi lovnader om endringer som kanskje ikke
blir vedtatt.
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Vi ber om hgringsinstansenes syn pa ordlyden og innstrammingen i dispensasjonsadgangen i
§ 6-2 nytt annet ledd.

18. § 3-4 Utstikkende gods, merking m.m.

Paragraf 3-4 regulerer adgangen til & transportere utstikkende gods og krav til merking av
dette.

Det foreslas til dels omfattende endringer i deler av bestemmelsen.

18.1 § 3-4 nr. 1 - utstikkende gods

18.1.1 § 3-4 nr. 1 bokstav a - utstikkende gods i bredderetningen

Gjeldende bokstav a krever dispensasjon for all transport av gods som stikker ut pa siden av
kjaretayet. Bestemmelsen foreslas endret slik at det, nar den totale bredden ikke overstiger
2,55 meter, ikke inntrer krav til dispensasjon far godset stikker ut mer enn 15 cm pa en av
eller begge sidene av kjgretayet. Vegdirektoratet anser dette som uproblematisk da den totale
bredden ikke overstiger det som ellers er tillatt ved bruk pa offentlig veg. Kravet til merking
inntreffer heller ikke far godset stikker ut mer enn 15 cm. Nar utstikkende inntil 15 cm i
bredderetningen ikke anses a representere en tilstrekkelig stor trafikkrisiko til & kreve
merking, kan den oppleves som svart byrakratisk at det likevel skal veere ngdvendig med
dispensasjon for slik transport. At dispensasjon ikke lenger er ngdvendig vil ogsa vaere
arbeidsbesparende for Statens vegvesen.

Svensk regelverk inneholder en tilsvarende regel. Trafikforordningen kapittel 4 § 15 uttaler at
“Om ett motordrivet fordon eller ett dartill kopplat fordon lastas sa att lasten pa nagondera
sidan skjuter ut mer &n 20 centimeter utanfor fordonet eller om fordonets bredd, lasten
inraknad, Gverstiger 260 centimeter eller for en buss 255 centimeter, far fordonet eller dartill
kopplat fordon foras endast pa enskild vig”. Da kravet til merking i det norske regelverket
som nevnt inntrer ved 15 cm, har vi valgt & foresla at grensen for sgknad om dispensasjon
sammenfaller med dette fremfor 4 tillate inntil 20 cm uten dispensasjon som i det svenske
regelverket.

Valget av grense for nar det kreves dispensasjon har for gvrig ogsa sammenheng med kravene
til plassering av markeringslys i kjgretgyforskriften kapittel 28, som krever at slike lys pa bil
(valgfritt) og tilhenger (pabudt ved konstruktiv hastighet over 40 km/t) skal «vare plassert
slik pa hver side at den lysende flates ytterkant er mindre enn 15 cm fra bilens/tilhengerens
ytterste kant», jf. 88 28-4 pkt. 4.3 og 28-18 pkt. 1.4.

18.1.2 § 3-4 nr. 1 bokstav a - gods som stikker ut bak kjgretgyet

Gjeldende forskrift om bruk av kjgretgy har ingen generell bestemmelse om hvor mye gods
kan stikke ut bak kjaretgy eller vogntog, kun til merking dersom godset stikker ut mer enn 1
meter. Dette gjelder bade transport som foregar etter de alminnelige lengdebestemmelsene i
gjeldende Vedlegg 1 og forslagets § 5-4 pa den ene siden («normaltransport»), og transport av
udelbart gods etter bestemmelsene i gjeldende Vedlegg 2 pkt. 2, jf. 8§ 5-6 og 5-7 og forslagets
8§ 5-6, 5-8 0g 5-9.
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Vegtrafikkloven § 3 gir riktignok hjemmel til & reagere i tilfeller hvor overheng fra last
fremstar som uforsvarlig og forholdet kan karakteriseres som uaktsom opptreden i trafikken.
For at vtrl. § 3 skal komme til anvendelse ma den aktuelle tjenestemann foreta en
skjgnnsmessig vurdering av hvorvidt overhenget kommer i konflikt med kravene i
bestemmelsen.

Vegdirektoratet er usikre pa om det er gnskelig med en generell bestemmelse om hvor mye
gods kan stikke ut bak kjaretay eller vogntog og hvordan en slik bestemmelse eventuelt bar
utformes.

Vi ber derfor hgringsinstansene om deres syn pa hvorvidt det bar gis en generell bestemmelse
om hvor langt gods kan stikke ut bak kjeretay eller vogntog fer det eventuelt inntrer krav til
dispensasjon. Vi gnsker ogsa innspill om hvordan en slik bestemmelse ber utformes og om
kravene ber veere de samme for alle typer kjgretay eller om det bar gis forskjellige krav for
forskjellige typer kjaretay. | det falgende gjares det noen generelle betraktninger rundt
problemstillingen.

Forskrift om bruk av kjeretgy § 3-4 nr. 3 stiller krav til merking av utstikkende gods. Gods
som stikker ut foran, mer enn 15 cm pa siden eller mer enn 1 meter bak, skal merkes pa
narmere angitt mate. Kravet til merking skal ivareta trafikksikkerhetsmessige hensyn, farst og
fremst ved & synliggjere for andre trafikanter at gods stikker ut. Formalet med en generell
bestemmelse om hvor mye gods kan stikke ut bak vil veere & begrense de trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsmessige konsekvensene av at transporter med utstikkende gods far stort, til
dels sveert stort, sveip. En slik generell bestemmelse skal altsa ivareta andre hensyn enn kravet
til merking.

Ved normaltransport er starste tillatte lengde for motorvogn, unntatt buss, 12,00 meter. Det
samme gjelder tilhenger unntatt semitrailer. Semitrailer kan veere 14,04 meter. Storste tillatte
lengde for vogntog er 19,50 meter og 17,50 meter for semitrailervogntog. Gods regnes med i
kjaretayets og vogntogs lengde.

Ved spesialtransport gjelder ikke disse alminnelige begrensningene. Noe starre lengde tillates
uten dispensasjon, og langt starre lengder kan tillates ved dispensasjon med tidsbegrensning.
Her gar det for gvrig ogsa et skille mellom transport som kan forega uten dispensasjon, med
dispensasjon uten tidsbegrensning og med dispensasjon med tidsbegrensning.

Nar det gjelder dispensasjoner med tidsbegrensning, kan dispensasjonsmyndigheten i kraft av
sitt skjgnn stille krav til lengden pa kjgretgyet eller vogntoget som skal utfare transporten. Det
er ingen selvfglge a fa dispensasjon til a frakte sveert lange kolli pa en tilhenger som ikke har
den starste tillatte lengden et slikt kjgretgy kan ha. Og selv om det tillates & transportere
lange, udelbare kolli med lengde inntil 20,00 meter bade med vanlig og uttrekkbar semitrailer,
kan det dersom lengden overskrider 20,00 meter kreves uttrekkbar semitrailer dersom
dispensasjonsmyndigheten finner at dette bedre ivaretar trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsmessige hensyn. Vegdirektoratet oppfordrer dispensasjonsmyndigheten til
a i stgrre grad benytte adgangen til a sette vilkar for transporten for a ivareta disse hensynene.

Dispensasjon uten tidsbegrensning gis kun til vogntog serlig innrettet for transport av
udelbart gods. Disse tillates & ha lengde inntil 20 meter (22,00 m etter forskriftsendringen)
med gods, og samme lengde uten gods. Selv om ikke alle slike vogntog dermed har lengde
over 19,50 meter til og med 20 (22,00) meter uten gods, antar vi likevel at svert mange har
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slik lengde. Vi antar derfor at utstikkende gods kun forekommer i begrenset grad ved
transport av udelbart gods med dispensasjon uten tidsbegrensning. Det samme gjelder
transport av udelbart gods uten dispensasjon med slike vogntog.

Nar det kommer til transport av udelbart gods uten dispensasjon blir situasjonen noe
annerledes. Slik transport tillates bade med vogntog bestaende av uttrekkbar motorvogn med
uttrekkbar tilhenger (bade slep- eller pahengsvogn og semitrailer) og vogntog bestaende av
motorvogn med vanlig tilhenger. Vogntog med uttrekkbar tilhenger vil som oftest ha lengde
inntil sterste tillatte lengde for slik tilhenger uten gods. Utstikkende gods vil dermed farst og
fremst forekomme ved transport som foregar med vogntog som ikke har uttrekkbar tilhenger.
Problemet er som beskrevet innledningsvis at det ikke noen steder i regelverket om vekter og
dimensjoner stilles krav til kjeretgy og vogntogs minste lengde. Dette gjelder ogsa ved
transport av udelbart gods. Det er dermed fullt tillatt & transportere langt, udelbart gods med
lengde inntil 20,00 meter med et semitrailervogntog med lengde langt under 17,50 meter. Det
er faktisk mulig & utfere slik transport med sakalt «citytrailer». Godset vil da stikke sveert
langt ut bak vogntoget.

Vi bemerker dog at det ved normaltransport, som er bundet av de alminnelige kravene til
sporing i gjeldende Vedlegg 1 pkt. 4 bokstav a pkt. 1 og forslagets § 5-4 nr. 4 bokstav 1 pkt.
1, er grunn til & anta at de transportene hvor gods stikker svart langt ut bak vil fa problemer
med a tilfredsstille dette sporingskravet. Dersom sporingskravet ikke er oppfylt, vil det heller
ikke veere tillatt & foreta transporten med det aktuelle vogntoget. Dette vil i noen grad
begrense adgangen til & transportere langt gods med citytrailer. Sporingskravet gjelder
imidlertid ikke for transport av udelbart gods, og vi foreslar heller ikke & gi bestemmelser om
dette.

Det skal ogsa bemerkes at transport av langt, udelbart gods som medfgrer at transporten far
lengde over 19,50 meter, skal forega med semitrailer. Transport av udelbart gods med
vogntog bestaende av motorvogn med slep- eller pahengsvogn vil farst og fremst dreie seg
om transport av brede kolli. Lengde inntil 20,00 meter vil riktignok veere tillatt med
uttrekkbar slep- eller pahengsvogn beregnet pa transport av langt, udelbart gods, men den
ekstra lengden vil her besta i at draget forlenges, slik at godset ikke stikker lenger ut bak enn
pa et vogntog med lengde 19,50 meter.

Det kunne derfor veaere hensiktsmessig med en generell bestemmelse om tillatt lengde pa
utstikkende gods. Som det beskrives i kommentarene til forslagets 8 5-10 nr. 2, foreslar
Vegdirektoratet a innfare krav til ledsagelse dersom godset stikker ut mer enn 6,00 meter bak
kjeretayet. Dette er et forsgk pa a redusere trafikksikkerhetsrisikoen forbundet med gods som
stikker sveert langt ut bak kjgretgyet. Som det ogsa diskuteres, er vi imidlertid usikre pa om
krav til ledsagelse er den mest hensiktsmessige maten a oppna dette pa. En annen tilnerming
er a gi en generell bestemmelse som regulerer hvor mye gods som tillates a stikke ut bak
kjeretayet far det kreves dispensasjon, pa samme mate som for gods som stikker ut foran og
pa sidene av et kjgretgy. Spgrsmalet blir da hvor denne grensen skal settes og hvordan
bestemmelsen bgr utformes.

Grensen kan bade settes i form av et gitt antall meter, en prosentandel av kjgretayets lengde
og en prosentandel av akselavstand.

Vi anser det i utgangspunktet som egnet a angi at gods kun kan stikke ut et gitt antall meter
for alle typer kjaretgy. De samme betraktningene som diskuteres under kommentarene til § 5-
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10 nr. 2 angaende avstand fra aksel til godsets bakerste punkt for transport med pahengsvogn
gjer seg gjeldende her. Lengden pa utstikkende gods kommer i tillegg til avstanden fra
aksel/senter boggi til kjgretgyets bakerste punkt, slik at den totale avstanden fra aksel/senter
boggi til bakerste punkt pa transporten kan bli ganske stor. Imidlertid medfgrer
konstruksjonen av pahengsvogner at man ikke kan ha avstand fra senter aksel til bakerste
punkt over 6,00 meter uten a samtidig komme i konflikt med sterste tillatte lengde etter
gjeldende Vedlegg 1 og forslagets 8 5-4. Starste tillatte lengde ved transport av langt, udelbart
gods med motorvogn og slep- eller pahengsvogn uten dispensasjon er og vil fortsatt veere
19,50 meter, det vil si den samme lengden som ved transport etter de alminnelige reglene i
gjeldende Vedlegg 1 og forslagets § 5-4. For transporter som foregar etter disse
bestemmelsene bar det altsa veere tilstrekkelig & angi at gods kan stikke ut et gitt antall meter
far det inntrer krav til dispensasjon.

Et krav som begrenser avstand fra bakerste aksel til godsets bakerste punkt vil gjere det
vanskelig & ha utstikkende gods pa pahengsvogn, da denne er konstruert med aksel (eventuelt
boggi) i lik avstand fra tilhengerens for- og bakkant. P& den andre siden kan det argumenteres
for at avstanden fra aksel/boggi til bakre begrensning pa pahengsvogn allerede er sa stor at det
ikke er gnskelig a tillate at gods stikker ut pa slike tilhengere. Slepvogner og semitrailere er
derimot konstruert med kort avstand fra bakaksel til bakkant pa tilhengeren.

Dersom det skal gis en bestemmelse som angir starste tillatte avstand fra bakerste aksel til
godsets bakerste punkt, ma denne veere utformet slik at den ikke kommer i konflikt med
godkjenningsmessig tillatt avstand fra bakerste aksel til bakerste punkt pa kjeretgyet.

En bestemmelse om hvor langt gods kan stikke ut bak kjgretgy og vogntog vil systematisk
hare hjemme i forskrift om bruk av kjgretey 8§ 3-4 nr. 1, som i dag omhandler hvor mye gods
som kan stikke ut foran og pa sidene av kjgretayet far det kreves dispensasjon.

§ 3-4 nr. 1 omhandler som utgangspunkt all transport, bade spesialtransport og
normaltransport, men for spesialtransportens vedkommende gar bestemmelsene i Vedlegg 2
foran bestemmelsene i § 3-4 nr. 1. Etter dagens bestemmelse kreves det dispensasjon med en
gang gods stikker utenfor kjgretayets sider, mens det etter gjeldende Vedlegg 2 pkt. 2 bokstav
b og forslagets § 5-6 nr. 2 og 3 er det tillatt & transportere udelbart gods med bredde inntil
3,25 meter uten at det stilles krav til selve kjgretgyets bredde. Noen av kjgretgyene som er
omtalt i Vedlegg 2, de samme som er skilt ut som forslagets § 5-6 nr. 3, tillates ikke & ha
bredde over 2,55 meter uten gods. Gods med bredde 3,25 meter vil da med ngdvendighet
stikke ut 35 cm pa hver side av kjaretayet. Slik transport kan som sagt forega uten
dispensasjon og et krav om dispensasjon for utstikkende gods i bredderetningen vil da skape
svaert mye ungdvendig byrakrati. Transporter med bredde over 3,00 meter er dessuten
omfattet av kravet til ledsagelse i dagens Vedlegg 2 pkt. 3 og forslagets § 5-10 nr. 2.

Problemet med a plassere bestemmelsen om hvor mye gods kan stikke ut bak kjeretayet eller
vogntoget i § 3-4 nr. 1 vil derfor veere at den ikke rammer transport av udelbart gods. Som
beskrevet gnsker vi 0gsa a begrense hvor mye gods som kan stikke ut ved transport av
udelbart gods etter bestemmelsene i forslagets § 5-6 nr. 3. Den enkleste lgsningen pa dette er
a angi hvor mye gods som kan stikke ut ved transport av udelbart gods med vogntog som uten
gods ikke overskrider starste tillatte lengde direkte i bestemmelsen. Denne lgsningen apner
ogsa for at det kan gis bestemmelser som tillater stgrre utstikk ved transport av udelbart gods
enn ved normaltransport dersom dette er gnskelig.
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Pa bakgrunn av disse betraktningene gnsker vi som sagt hgringsinstansenes tilbakemelding pa
hvorvidt det er gnskelig med en generell bestemmelse om hvor mye gods som kan stikke ut
bak kjgretay og vogntog, og om det eventuelt bar gis en egen bestemmelse som spesifikt
angar hvor mye gods kan stikke ut bak ved transport av udelbart gods.

18.1.3 § 3-4 nr. 1 bokstav b - transport av bat med bredde inntil 2,55 meter
Denne bestemmelsen er ny. | farste ledd foreslas det a tillate transport av bat med bredde
inntil 2,55 m selv om transporten foregar pa en smalere tilhenger. Begrunnelsen for forslaget
er at erfaring viser at slik transport i sveert liten grad medfarer farlige situasjoner
trafikksikkerhetsmessig. Dette skyldes farst og fremst at batene vanligvis transporteres med
baugen i kjgreretningen og at batens front og sideparti i de fleste tilfeller har ideell utforming
med tanke pa avvisning av objekter som eventuelt skrenser eller stgter mot baten i en
transportsituasjon. Avslutningsvis i bestemmelsen kreves det derfor at batens baug plasseres i
kjereretningen. Sa lenge transportens bredde ikke overstiger 2,55 meter medfarer slik
transport heller ikke fremkommelighetsmessige betenkeligheter. Det foreslas derfor a tillate
transport av bat med bredde inntil 2,55 meter uten dispensasjon. Forutsetningen er at ikke
mindre bredde er fastsatt ved oppsetting av offentlig vegskilt eller i vegliste, jf. gjeldende
Vedlegg 1 nr. 5 og foreslatte § 5-4 nr. 5.

Forslaget gjelder som beskrevet bare for transport av bater med bredde inntil 2,55 meter.
Dette innebzrer at bater med starre bredde enn dette ma transporteres etter bestemmelsene om
udelbart gods i forslagets §§ 5-6 og 5-9. En sarlig konsekvens av dette er at baten da ma
transporteres enten med motorvogn N2 eller N3 eller pa tilhenger O3 eller O4.
Vegdirektoratet antar imidlertid at bater med stgrre bredde enn 2,55 meter vil ha slik vekt at
det er lite hensiktsmessig & transportere disse pa vanlig bathenger, slik at eventuelle
konsekvenser som falge av forslaget vil fa sveert begrenset omfang. Dersom forslaget
innebzrer at det kan bli vanskelig a transportere bater med noe stgrre bredde enn 2,55 meter,
ber vi om tilbakemelding pa dette. Det vil for gvrig ogsa vere anledning til & transportere to
béater med bredde inntil 3,25 meter og total lengde inntil 22,00 meter uten dispensasjon pa
veggruppe A og B, jf. forslagets § 5-5 nr. 6 pa de samme kjgretayene.

Det foreslas videre krav til avstand fra baklyset til batens ytterkant. Det konkrete kravet er at
avstanden fra baklysets lysende flates ytterkant til batens ytterste kant ikke skal overstige 40
cm. Det samme kravet stilles til markeringslykter dersom slike er montert foran pa kjgretayet.
Dersom slike lykter ikke er montert tillates kun transport i dagslys med god sikt. Kravet om
mindre enn 40 cm avstand fra baklys eller markeringslykter og det bredeste punktet pa baten
skal sikre at lyktene er godt synlige. Arsaken til at transport kun tillates i dagslys med god sikt
nar markeringslykter ikke er montert er for a vise matende trafikk hvor bred transporten
faktisk er. | darlig sikt kan dette veere vanskelig a beregne uten hjelp fra disse lyktene.

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa at kravet til dispensasjon for utstikkende gods i
bredderetningen farst inntrer nar godset stikker ut mer enn 15 c¢m i bredderetningen. Vi ber
ogsa om instansenes syn pa muligheten for a transportere bat med bredde inntil 2,55 meter pa
smalere tilhenger uten dispensasjon og kravet til plassering av lys ved slike transporter.

18.2§3-4nr.5

Bestemmelsen stiller krav til merking med angivelse av vogntogets lengde dersom dette har
starre lengde enn 19,00 meter. Dette foreslas endret slik at kravet inntrer ved lengde over
19,50 meter. Bestemmelsen har statt uendret siden far starste tillatte lengde for vogntog ble
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gkt fra 18,75 meter til 19,50 meter. Hensikten med bestemmelsen er & vise at vogntoget er
lenger enn det som er tillatt for vegen, slik at andre trafikanter ved forbikjering vet hva de har
a forholde seg til. Tanken har hele tiden veert at kravet skal vaere samsvarende med stgrste
tillatte lengde for vogntog pa 19,50-veger. Kjgring med vogntog som utlgser kravet vil kun
veere tillatt pa 19,50 veger. Kravet blir i dag praktisert som om bestemmelsen sier “19,50
meter”. @kningen inneberer sdledes ingen realitetsendring.

I tillegg vil bestemmelsen tilfgyes at skilt som er godtatt i annet ES-land ogsa skal godtas i
Norge. Hovedformalet med § 3-4 nr. 5 er a gi andre trafikanter et varsel om at vogntoget er
lengre enn normalt, og en indikasjon pa hvor mye lengre. Sa lenge dette budskapet kommer
frem, er utformingen mindre viktig. For a lette grensekryssende transport med slike lange
vogntog, iseer med tanke pa modulvogntogene, foreslar vi derfor a tillate skilt som er godtatt i
annet E@S-land. Dette har i tillegg den fordel at Statens vegvesens kontrollgrer ikke trenger &
bruke ressurser pa a kontrollere om slike skilt er i henhold til de norske kravene.

18.3 § 3-4 nr. 6 - merking av lang, bred eller tung transport

Nr. 6 angir krav til merking av lang og bred transport. | motsetning til kravet i nr. 5 vil
merking etter nr. 6 kun vere aktuelt ved spesialtransporter. Flere endringer foreslas i
bestemmelsen.

18.3.1 § 3-4 nr. 6 bokstav a

Bestemmelsen foreslas endret slik at det i tillegg til lang og bred last ogsa stilles krav til
merking av tung last, ved at det utlgses krav om merking ved overskridelse av tillatte
aksellaster, last fra akselkombinasjoner og totalvekter etter foreslatte § 5-9. Selv om tung last
ikke pa samme mate far innvirkning pd hvordan andre trafikanter ma forholde seg til
transporten, vil merkingen gjgre andre trafikanter klar over at det foregar en spesialtransport
som kan oppfare seg annerledes enn andre kjgretay pa vegen, for eksempel mht. hastighet.
Vegdirektoratet anser det derfor som hensiktsmessig at ogsa tung last merkes pa tilsvarende
mate som lang og bred last. Det angis 0ogsa i bestemmelsen at hvilket skilt som skal benyttes
skal fremkomme av dispensasjonen. Dette vil vere aktuelt dersom flere forhold medfarer at
det er behov for dispensasjon (lengde og bredde, lengde og vekt, bredde og vekt, lengde og
bredde og vekt). At krav til hvilket skilt som skal benyttes skal angis i dispensasjonen,
medfarer at det er dispensasjonsmyndigheten som avgjar hvilket skilt som kan benyttes.
Kravet til skiltets utforming er uendret.

Bokstav a er videre tilfgyd et nytt annet ledd som regulerer adgangen til & bruke digitale skilt,
det vil si tekst bestaende av lysdioder eller annen form for lysende skilt. Tilfgyelsen skyldes
ny teknologi som har kommet til siden forskrift om bruk av kjeretgy tradte i kraft. Merking
med slike skilt vil veaere vel sa effektivt som merking med tradisjonelle skilter. Det vil ogsa
veere ressurshesparende at det samme skiltet kan benyttes bade ved lange, brede og tunge
transporter. For & sikre at skiltene er godt synlige og ikke medfarer trafikksikkerhetsrisiko er
ytterligere krav til synlighet og plassering av skiltene angitt i forskriftsteksten. Grunnet krav
til hgyde pa skiltets plassering som beskrevet i neste avsnitt vil det ogsa veare hensiktsmessig
at sjafaren ikke trenger a klatre opp for & montere eller demontere skiltet.

Kravene som stilles er at teksten skal veere godt synlig bakfra og forfra og ikke virke
blendende i market. Skiltet skal ogsa veere synlig i en vinkel pa minst 30 grader i forhold til
bade horisontalplanet og vertikalplanet gjennom hele kjgretayets lengdeakse. Skiltet skal ikke
dekke utsyn fra farerplass. Hva gjelder plasseringen av skiltet skal dette veere midtmontert, og
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plasseringen pa det trekkende kjaretayet skal veere i en hgyde pa minst 2,00 meter til
underkant av tekst pa belastet kjaretgy. Arsaken til dette er at det da vil vaere mulig for
mgtende trafikk a se skiltet over person- eller varebiler som ligger foran transporten. Slik
plassering av skiltet vil heller ikke medfare endring i kollisjonssikkerheten i fronten pa
kjaretayet, seerlig med tanke pa en eventuell pakjarsel av myke trafikanter. Hgydekravet
gjelder ikke tilhenger og ledsagerbil. For tilhengernes vedkommende vil det, avhengig av
typen gods som transporteres, kunne veere vanskelig a fa plassert skiltet i slik hgyde. For
ledsagerbilenes vedkommende er disse ofte ikke tilstrekkelig hgye til at skiltet kan plasseres i
to meters hgyde. Samtidig vil mgtende trafikk, nar de ser ledsagerbilen, ogsa se selve
kjeretgyet som utfarer transporten, og dermed like fullt fa informasjon om hvorvidt
transporten er lang, tung eller bred.

18.3.2 § 3-4 nr. 6 bokstavb

Bokstav b regulerer den nermere utformingen av varselskiltet, og hva som skal skje med dette
nér kjoretoyet ikke er 1 bruk. I tillegg til & omtale “tunge transporter” er bestemmelsen tilfoyd
tilsvarende krav for bruk av skilt med lysende tekst. Der vanlige skilter ma fjernes nar
kjaretayet ikke er i bruk som beskrevet, er det tilstrekkelig at teksten fjernes fra lysende skilt.
Skiltene skal ikke ha annet lys eller annen tekst (for eksempel informasjon eller reklame). |
tillegg stilles det krav om at det i farerhytten, pa godt synlig plass, skal vare en bryter som
lyser nar skilt med lysende tekst er i bruk. Dette for & hindre at sjafaren glemmer a skru av
skiltet nar kjaretayet ikke utfgrer transport som beskrevet, at det ikke skrur seg av og pa
automatisk osv.

Annet ledd, som omhandler utformingen av skiltet, er endret til ogsa & omfatte krav til
utforming av lysende skilt. Det kreves na store sorte eller lysende bokstaver. Dagens
bestemmelse omtaler kun “sorte bokstaver”. De lysende bokstavene skal vere enten hvite
eller gule, og ikke ha samme farge som bakgrunnen pa skiltet.

Resten av bestemmelsen er uendret.
Vi ber om hgringsinstansenes syn pa muligheten for og kravene til bruk av lysende skilter, at

det innfgres krav til plassering av skilter og fjerning av muligheten til & anvende skilter
utformet etter tidligere forskrifter.
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Del IV Endringer i andre forskrifter

1. Endringer i forskrift om gebyr for overlasting

Forslaget til endring av 8 1 andre ledd nr. 2) til 5) i forskrift om gebyr for overlasting
medfarer ingen materielle endringer i forhold til gjeldende regelverk og forvaltningspraksis.
Foreslatte endringer er en falge av at det i forslag til forskrift om bruk av kjgretay er foretatt
endringer i forskriftssystematikk, jf. bl.a. forslaget til § 5-3 som erstatter gjeldende
bruksforskrift § 5-2.

Forslaget til § 1 andre ledd nr. 2) er i tillegg presisert i forhold til tilsvarende bestemmelse i
gjeldende forskrift slik at det kommer tydelig frem at veglistene alene ikke er tilstrekkelig for
a bestemme hva som er tillatt belastning. Veglistene angir i seg selv bare bruksklasser og
maksimale totalvekter og ma derfor sasmmenholdes med de naermere reglene om tillatte
aksellaster og totalvekter for enkeltkjeretay og vogntog for & kunne bestemme hva som er
tillatt belastning.

Forslagets 8 1 annet ledd nr. 3 innebzerer kun en viderefgring av gjeldende § 1 annet ledd nr. 3
annet alternativ, det vil si adgangen til & ilegge overlastgebyr som falge av overtredelse av
vektbestemmelser gitt ved oppsatt forbudsskilt. Adgangen til a ilegge gebyr pa bakgrunn av
spesiell kunngjaring er skilt ut til et eget punkt i nr. 4.

Forslaget til § 1 andre ledd nr. 4) er en viderefgring av gjeldende § 1 annet ledd nr. 3 farste
alternativ, men er endret slik at det kommer tydelig frem at dette alternativet viser til de
situasjoner der regionvegkontor eller kommune enten har utferdiget (lokal) forskrift om
vinteraksellast eller (lokal) forskrift om begrensninger i aksellaster (telelgsning o.1.), evt. at
Statens vegvesen Region gst har innvilget enkeltdispensasjoner, jf. forslag til forskrift om
bruk av kjgretgy § 5-7. Evt. forskrift om vinteraksellast eller telerestriksjoner vil — pa samme
mate som i dag — bli gjort kjent for vegbrukerne enten gjennom kunngjering i lokalaviser og
lokalradio og ved hjelp av skilting.

& 1 andre ledd nr. 5) foreslas presisert ved at det henvises til hvilke bestemmelser i forslag til
forskrift om bruk av kjeretay som naermere regulerer og angir rammene for dispensasjoner fra
vektbestemmelsene samt reglene om dispensasjonsmyndighet. Henvisningen til
totalvekttabellen i gjeldende § 1 nr. 4) er foreslatt fjernet fordi dette allerede dekkes i forslaget
til § 1 andre ledd nr. 2). Henvisningen til brukstillatelse i gjeldende bestemmelse er foreslatt
fjernet fordi det ikke lenger utstedes slik tillatelse.

Gjeldende nr. 5) blir ny nr. 6 ).

Vi ber om hgringsinstansenes syn pa de foreslatte endringene i forskrift om gebyr for
overlasting.
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2. Endring i forskrift om gebyrsatser for kjgretgy med overlast pa
offentlig veg

Gjeldende gebyrsatser har statt uendret siden 1. mars 1988. Vegdirektoratet foreslar med dette
at satsene indeksreguleres til 2011-niva med basis i konsumprisindeksen. Belgpene er
beregnet ved hjelp av Statistisk sentralbyras kalkulator og avrundet til nsermeste kr 50,-.

Den foreslatte gkningen er begrunnet i hensynet til respekten for gjeldende regler om tillatte
vekter fra kjaretay. Den foreslatte gkningen skal saledes medvirke til at omfanget av
gebyrpliktige overtredelser reduseres. Det skal i denne sammenheng opplyses at
regionvegkontorenes utekontrollenheter rapporterer at de opplever at transportarer spekulerer
i at gebyrsatsene er sa lave at det — oppdagelsesrisikoen tatt i betrakting - “lonner seg” & kjore
med gebyrpliktig overlast.

Selv om den foreslatte gkningen i gebyrsatsene i utgangspunktet kan virke stor, ma det etter
vart syn tas i betraktning at ordningen med frimarginer, jf. 8 2 Gebyrberegningen i forskrift
om gebyr for overlasting ivaretar hensynet til ikke & gebyrlegge mindre og ikke planlagte
overskridelser av vektbestemmelsene. Gebyrpliktige overtredelser er etter Vegdirektoratets
oppfatning innenfor transportarens kontroll & forhindre.

@kningen i gebyrsatsene i trad med den generelle prisutviklingen i samfunnet ma ogsa sees i
sammenheng med at belgpets stgrrelse skal sta i rimelig forhold til det skade- og
kostandspotensiale overtredelse av vektbestemmelsene péafarer vegen, jf. ot.prp. nr. 80
1979/70 hvor det gis en bred omtale av innfgringen av ordningen med overlastgebyr
(herunder motivene for en slik ordning).

211



Del V @konomiske og administrative konsekvenser

1. Generelt

| dette kapitlet gnsker vi & gi et overblikk over de gkonomiske og administrative
konsekvensene av forslagene, samt a trekke opp noen generelle linjer. Endringer som ikke
antas a fa gkonomiske eller administrative konsekvenser er ikke omtalt i dette kapitlet.
Konsekvensene av de foreslatte endringene er i stor grad redegjort for i kommentarene til de
enkelte bestemmelsene. Det vises derfor til kommentarene til de aktuelle bestemmelsene for
en nermere redegjarelse for konsekvensene av forslagene.

Formalet med forskriftsendringen er blant annet a gjare regelverket enklere og tydeligere,
bade med hensyn til forstaelsen av den enkelte forskriftshestemmelse og systematikken i
regelverket. Et annet mal er & forskriftsfeste en del regler som falger av praksis og rundskriv,
slik at det fremgar klart av regelverket hva som er tillatt. Gjeldende kapittel 5 tradte i kraft i
1990, og selv om regelverket har vert revidert pa enkelte punkter, iser i forbindelse med
implementeringen av direktiv 96/53/EF og endringsdirektiv 2002/7/EF, har systematikken og
dispensasjonshestemmelsene statt mer eller mindre uendret siden den gang. Mange av
bestemmelsene er sveert vide, noe som i sin tid ogsa var tilsiktet, med den konsekvens at det
narmere innholdet har utviklet seg i praksis. Iser nar det gjelder dispensasjoner og hva det er
og ikke er adgang til & gi dispensasjon til finnes store deler av regelverket i dag i generelle
dispensasjoner, skriv og rundskriv med varierende rettslig status. Forskriftsfestelsen har som
hovedformal & formalisere disse reglene, slik at de ogsa kan anvendes som grunnlag for
ileggelse av overlastgebyr. Et annet viktig mal er a gjare regelverket lettere tilgjengelig bade
for transportarene, slik at disse har best mulig kjennskap til sine rettigheter og plikter, og for
Statens vegvesens tjenestemenn. Bedre tilgang til og kunnskap om regelverket internt i
Statens vegvesen vil ogsa bidra til & sikre likebehandling.

Dette betyr ogsa at selv om mange av bestemmelsene i revidert kapittel 5 er nye, innebarer en
del av disse ingen endringer som far sarlige konsekvenser da de i stor grad er en kodifisering
av gjeldende praksis. Selv om endringene kan synes svaert omfattende, far mange av dem altsa
fa eller ingen konsekvenser som krever inngaende beskrivelse i dette kapitlet.

De foreslatte endringene antas a i svert liten grad fa negative gkonomiske konsekvenser. Det
gjeres ingen innskrenkinger i tillatte vekter eller dimensjoner. Derimot gkes disse for enkelt
typer transport og innslagspunktet for krav om dispensasjon gkes tilsvarende. Rent
administrativt bestar endringene dermed ogsa i forenklinger ved at det vil bli langt feerre
dispensasjonssgknader for Statens vegvesen a behandle. Enkelte steder foreslas det imidlertid
mindre endringer som er av skjerpende art, blant annet ved at betegnelsene pa kjeretgy som
tillates a drive transport med starre vekter eller dimensjoner utelukker enkelte typer kjgretay
fra & drive denne typen transport.

Hva gjelder de administrative konsekvensene bestar disse i redusert behov for saksbehandling
i forbindelse med spesialtransporter samt overflytting av kompetanse til a fatte vedtak om slik
dispensasjon. For Statens vegvesens vedkommende innebarer hgyere innslagspunkt for krav
til dispensasjon for transport av ett udelbart kolli og krav om tidsbegrenset dispensasjon for
slik transport at feerre dispensasjonssgknader ma behandles. Utforming og utarbeidelse av
veglister for mobilkran- og hundretonnsvegnett vil ogsa medfare noe ekstraarbeid for Statens
vegvesen, men nar disse listene farst er klare vil saksbehandlingen i forbindelse med
dispensasjoner for bruk av disse vegnettene bli betraktelig enklere.
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| det falgende gis det en naermere beskrivelse av de endringer vi antar vil kunne fa
konsekvenser av en slik art at det er behov for a redegjare for disse.

2. Endringer i forskrift om bruk av Kkjgretgy kapittel 5 og § 6-2

2.1 Omstrukturering av regelverket og fjerning av de materielle
bestemmelsene fra riksvegliste og riksvegliste for spesialtransport

(Vedlegg 1 og 2 til forskrift om bruk av Kkjgretgy)

Regelverket om vekter og dimensjoner har tradisjonelt vart lite tilgjengelig og komplisert &
forholde seg til bade for Statens vegvesen som handhever reglene, og transportbransjen og
private kunder som ma forholde seg til reglene. Som nevnt innledningsvis i hgringsbrevet har
formalet med denne revisjonen vert a gjare regelverket lettere tilgjengelig for begge parter.

Angivelse av hvilke vekter og dimensjoner som tillates direkte i forskrift om bruk av kjeretay
fremfor i Vedlegg 1 vil gjare regelverket mer tilgjengelig for brukerne. I tillegg baseres mye
av dagens regelverk pa interne rundskriv og praksis. En kodifisering av dette direkte i
forskriften vil gjere rettsstillingen mer forutsigbar for brukerne av regelverket. Det vil ogsa bli
enklere for Statens vegvesen selv & handheve regelverket nar alt er samlet og kodifisert pa ett
sted. Dette vil ogsa redusere faren for interne forskjeller i forstaelsen og handhevelsen av
regelverket. Det skal for gvrig ogsa nevnes at i tillegg til de foreslatte forskriftsendringene har
ogsa hgringsbrevet i seg selv som formal a klarlegge og rydde opp i en del av vanskelighetene
med det nagjeldende regelverket.

Et av hovedformalene med revisjonen av kapittel 5 i forskrift om bruk av kjeretay har vert a
flytte de materielle bestemmelsene i Vedlegg 1 og 2 over i selve forskriften. Vedleggene vil
med dette bli betraktelig slankere. Dette ville kunne redusere kostnadene ved trykking.
Imidlertid er det blitt besluttet at fra og med 2013 skal vedleggene ikke lenger trykkes, kun
veere tilgjengelige som PDF. Overflyttingen vil dermed ikke medfere noen gkonomiske
besparelser. Til gjengjeld innebarer unnlatelsen av trykking at det ikke vil oppsta kostnader
som falge av trykking av riksvegliste for 100-tonns, 12-tonns og 72-tonnsvegnett. At
veglistene ikke lenger trykkes vil ogsa gjere det lettere a holde disse ajourfert i lgpet av aret,
selv om det er usikkert i hvilken grad Vegdirektoratet vil ha kapasitet til & fortlgpende
forskriftsfeste eventuelle endringer.

2.2 Opprettelse og forskriftsfesting av nye vegnett

| tillegg til omstruktureringen av regelverket, er formaliseringen av dispensasjonsadgang og
vegnett for mobilkranvegnett og 100-tonnsvegnett en stor og viktig endring i forhold til
dagens regelverk. Det er ogsa denne endringen som i realiteten far de starste gkonomiske og
administrative konsekvensene.

Arbeidet nedlagt i forbindelse med denne hgringen har farst og fremst bestatt i a sette opp
rammeverket for hva vegnettene skal omfatte, hvordan de skal fremga og vilkarene for &
kunne benytte vegnettene. Dette rammeverket i seg selv medfarer ikke saerlige konsekvenser
ut over behandling av dispensasjonssgknadene som beskrevet lenger ned i dette kapitlet. De
store konsekvensene, bade administrativt og kostnadsmessig, vil farst oppsta nar regelverket
skal tas i bruk i praksis. For at dette skal kunne gjares ma det regnes pa hvilke strekninger
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som kan innga i vegnettene, veglister hvor disse strekningene fremgar ma utarbeides, og
veglistene ma kommuniseres og eventuelt trykkes.

Bruene pa det eksisterende mobilkran- og 100-tonnsvegnettet, er til dels gjennomregnet
allerede. Neste steg vil bli a regne igjennom bruene pa fylkesvegnettet. Vi viser til
kommentarene under avsnittet «<Kommentarer knyttet til forskriftsfestingen av
mobilkranvegnettet og 100-tonnsvegnettet samt kommentarer til innspill fra kranutleiernes
landsforbund» for en naermere beskrivelse av hva denne jobben bestar og vil besta i. Arbeidet
med a gjennomregne bruene i Bk10 veggruppe A pa fylkesvegnettet for innlemming i 12- og
100-tonnsvegnettet vil etter all sannsynlighet bli en stor og krevende jobb bade med tanke pa
bemanning og kostnader. Fylkeskommunene som vegeiere ma avgjere om de gnsker a sette
av de ngdvendige summene til dette formalet. Vegdirektoratet oppfordrer fylkeskommunene
til & gjare dette, men kan ikke instruere dem.

Det vil ogsa veere behov for a ga igjennom det eksisterende mobilkranvegnettet for a
undersgke om de antall aksler som er tillatt pa de enkelte strekningene i dag fortsatt kan
tillates. Fra Bruseksjonen opplyses det videre om at brulistene i systemet Brutus kan veere
mangelfulle, slik at regionene ma ga igjennom disse listene og bekrefte at de er riktige far
100-tonnsvegnettet kan innfares. Regionene ma forsikre seg om at brulistene for gjeldende
100-tonnsvegnett kan anvendes. Vegdirektoratet kan ikke palegge regionene a apne
strekninger for 100 tonn, men vi kan kreve at dersom strekninger skal apnes ma gitte vilkar
vaere oppfylt, herunder hvilke undersgkelser som ma veere foretatt i forkant og oppdateringer
som ma gjeres underveis, blant annet med hensyn til oppdatering av brulister og sjekking av
asfalttykkelse. De enkelte regionene ma ta stilling til om disse (for)undersgkelsene medfarer
for mye arbeid til at de kan prioritere pning for totalvekt 100 tonn. Vi minner imidlertid om
at svaert mange strekninger som var riksveg inntil 1. januar 2010 na er fylkesveger. Store deler
av 100-tonnsvegnettet gar pa slike veger. Dersom regionene ikke prioriterer arbeidet med
100-tonnsstrekningene, vil 100-tonnsvegnettet bli mye mindre enn det er i dag.

Hva gjelder riksvegene, har Vegdirektoratet myndighet til & instruere regionene til & apne de
strekningene som kan tale totalvekt 100 tonn for slik transport, og dermed ogsa til & foreta de
ngdvendige forundersgkelser og oppdateringsarbeider underveis.

Som det beskrives i kommentarene til disse vegnettene pa i punkt 8 i del 111, vil de
gjennomregnede strekningene etter hvert tilfoyes de aktuelle vegnettene. Veglistene skal
oppdateres arlig for a gjenspeile dette. Dette vil ogsa medfare noe merarbeid.

De gjennomregnede strekningene vil innlemmes i veglistene for 100-, 12- og 72-
tonnsvegnettene i veglistene for riksveger og for fylkes- og kommunale veger. Kostnadene
ved selve utarbeidelsen og vedlikeholdet, samt en eventuell trykking, av veglistene for fylkes-
0g kommunale veger bzres av regionvegkontorene. Vegdirektoratet beerer kostnadene for
riksveglistene. Fra og med 2013 blir disse ikke lenger trykket. Hvorvidt veglistene for fylkes-
og kommunale veger skal trykkes eller ikke avgjares av det enkelte regionvegkontoret.
Region sgr valgte i 2012 a ikke trykke sine veglister, og opplyser om at de ikke har opplevd
noen ettersparsel etter trykte veglister. Hvilke merkostnader innlemmelse av de nye veglistene
i veglistene for fylkes- og kommunale veger vil medfare er dermed usikkert.
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2.3 Arbeidsmengden hos dispensasjonsmyndigheten, overflytting av
myndighet fra Statens vegvesen Region gst til regionvegkontorene

2.3.1 Fjerning av krav om dispensasjon

2.3.1.1 Husmoduler, bdter, biler - § 5-5 nr. 5 til 7

| dag kreves det dispensasjon med tidsbegrensning som utstedes for ett ar av gangen for
transport av to husmoduler, 2 bater eller flere biler med starre lengde og bredde enn det som
falger av Vedlegg 1. Vi foreslar a fjerne behovet for slik dispensasjon pa en del
vegstrekninger. Dispensasjonene utstedes i dag av Statens vegvesen Region gst. Fjerningen av
behovet for dispensasjon pa de aktuelle vegene vil medfgre mindre behov for saksbehandling
for dispensasjonsmyndigheten. Vi bemerker dog, som det ogsa beskrives i detalj i
kommentarene til de aktuelle bestemmelsene, at adgangen til & utfare slik transport foreslas
knyttet til veggruppe pa lik linje som ved transport av udelbart gods, altsa at transporten kan
forega uten dispensasjon pa veggruppe A og B. Pa veggruppe IKKE vil det fortsatt kreves
dispensasjon. Dette til forskjell fra dagens arsdispensasjoner som er knyttet til starste tillatte
vogntoglengde for vegen. Konsekvensen er at det pa enkelte strekninger hvor det i dag tillates
kjert med dispensasjon for et ar av gangen na ma sgkes dispensasjon for hver tur. Til
gjengjeld vil enkelte andre strekninger som i dag krever dispensasjon for hver tur tillates kjart
uten dispensasjon. Vegdirektoratet er usikre pa hvilke konsekvenser dette vil fa for omfanget
av dispensasjonssgknader for enkeltturer. Av hensyn til dette samt enkelte utfordringer knyttet
til omfanget av lange og eventuelt brede transporter pa 12,40- og 15-veger skisserer vi derfor
ogsa et alternativt forslag som innebarer viderefgring av dagens dispensasjonspraksis, med
den forskjell at det ikke lenger vil kreves dispensasjon for de strekningene det i dag utstedes
dispensasjon pa arsbasis for.

2.3.1.2 Transport av flere udelbare kolli - § 5-6 nr. 2 og 3

| dag kreves det dispensasjon med tidsbegrensning for transport av flere udelbare kolli. Slik
dispensasjon kan utstedes for transport av flere lange, udelbare kolli som for eksempel
betongelementer, jernstenger og rar, dersom dette ikke samtidig medferer at starste tillatte
bredde overstiges. Tilsvarende kan det gis dispensasjon for flere brede kolli dersom dette ikke
medfgrer at ogsa starste tillatte lengde overskrides. Slike dispensasjoner sikrer effektiv
gjennomfaring av spesialtransporter, god utnyttelse av lastekapasitet og reduserer antallet
lange eller brede vogntog pa vegen. Vi foreslar a effektivisere denne prosessen ytterligere ved
a fjerne kravet om dispensasjon dersom dimensjonene holdes innenfor det som er tillatt uten
dispensasjon ved transport av ett udelbart kolli etter bestemmelsene i gjeldende Vedlegg 2
pkt. 2 bokstav b, jf. § 5-7 og forslagets 8 5-6. Dette reduserer behovet for saksbehandling.

2.3.2 Overflytting av myndighet

2.3.2.1 Overflytting av kompetanse til d fatte vedtak om dispensasjon for transport
av brakker/husmoduler med bredde mellom 3,25 og 4,20 meter - § 5-9 nr. 7 bokstav
a

Etter gjeldende regelverk ma dispensasjon for transport av brakker/nusmoduler med bredde
over 3 meter anses som unntak i enkelttilfelle fra bestemmelsene i kapittel 5 og gis av Region
gst med hjemmel i § 6-2. Forslaget innebarer at dispensasjon for transport av
brakker/husmoduler med bredde mellom 3,25 og 4,20 meter kan gis med hjemmel i kapittel 5
og dermed av regionvegkontoret. Forslaget innebeerer altsa en overflytting av
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dispensasjonsmyndighet fra Region gst som sarinstans til regionvegkontorene. Da det
allerede i dag er mulig & fa dispensasjon for transport av slike husmoduler, innebarer
forslaget ingen endringer som far gkonomiske konsekvenser for transportgrene Det er viktig a
merke seg at dette er en «kan» bestemmelse, slik at regionvegkontoret kan, men ikke har plikt
til & gi dispensasjon. Vegforholdene avgjer hvilken bredde det kan gis dispensasjon for.

2.3.2.2 Mobilkraner, betongpumpebiler og liftbiler - dispensasjon uten
tidsbegrensning for bruk pd 12-tonnsvegnettet og dispensasjon med
tidsbegrensning for kjoring pa 72-tonnsvegnettet - §§ 5-8 nr. 1 0g § 5-9 nr. 5

| dag utstedes som nevnt dispensasjoner til mobilkran og betongpumpebil pa arshasis for slike
vekter som ikke krever falge over bruer. Slik kjgring vil na kunne forega med dispensasjon
uten tidsbegrensning, det vil si at dispensasjon utstedes i forbindelse med registrering av
kjeretayet. At kjaretgyet er tildelt hvite kjennemerker innebarer at dispensasjon ogsa
foreligger. Nar kjeretayet er tildelt hvite kjennemerker, kan det benyttes pa 12-tonnsvegnettet
i henhold til de bestemmelser som regulerer slik bruk. Dette er arbeidsbesparende for Statens
vegvesen ved at dispensasjonene ikke lenger trenger a utstedes. Tilsvarende er det enklere for
transportgrene a forholde seg til dette da de ikke trenger & seke om dispensasjon for kjgretayet
mer enn én gang.

Dispensasjoner for mobilkraner og betongpumpebiler med aksellast inntil 12 tonn handteres i
dag av Region gst. Med innplasseringen av bestemmelsene om mobilkran og betongpumpebil
(samt tilfayelsen av liftbiler) i kapittel 5 sine bestemmelser om dispensasjon uten
tidsbegrensning, vil slike dispensasjoner na kunne gis av regionvegkontorene. Selv om dette
innebaerer en overflytting av myndighet antar vi at de praktiske konsekvensene ikke blir
serlig store, da det dreier seg om dispensasjoner som gis for kjgretayets levetid og dermed
bare ma utstedes én gang per kjaretay (med mindre den trekkes tilbake som fglge av
overtredelse av vilkar for dispensasjonen).

Bestemmelsen om adgangen til & gi dispensasjon med tidsbegrensning for bruk pa 72-
tonnsvegnettet er ny. 12-tonnsvegnettet er i realiteten en viderefgring av dagens
mobilkranvegnett, med den forskjell at det kun ma utstedes dispensasjon én gang. Nar det
kommer til bruk pa 72-tonnsvegnettet, vil dispensasjonene utstedes for én tur av gangen. En
slik adgang finnes som sagt ikke i dag og vil medfere en gkning i saksbehandlingen
sammenlignet med dagens situasjon. Dispensasjonsmyndigheten vil veere regionvegkontorene
ved kjgring innen en region og Region gst ved kjgring gjennom flere regioner pa samme mate
som ved utstedelse av dispensasjon med tidsbegrensning for transport av udelbart gods.
Denne nye dispensasjonsbestemmelsen vil altsa innebzare merarbeid iser for
regionvegkontorene.

2.3.2.3 100-tonnsvegnett § 5-9 nr. 3 bokstav b og nr. 4 bokstav a

Formelt sett er det kun Region gst som i dag har hjemmel til & gi dispensasjon for transport av
udelbart gods med totalvekt inntil 100 tonn, da slik dispensasjon ma gis med hjemmel i
gjeldende 8 6-2 annet punktum. Med forskriftsfestingen av 100-tonnsvegnettet vil denne
myndigheten formelt flyttes over til de enkelte regionvegkontorene. Arbeidsmengden ved
gjennomregning av bruer og behandling av sgknader vil da ogsa flyttes over til regionene. Det
opplyses imidlertid fra flere hold at slik dispensasjon i dag innvilges av regionvegkontorene. |
hvilken grad dette innebzerer gkt arbeidsmengde hos regionvegkontorene er usikkert da det
allerede i dag forekommer at disse utsteder dispensasjon for bruk med totalvekt inntil 200
tonn. Forskriftsfestingen blir dermed mer en formalisering av gjeldende praksis enn en faktisk
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overflytting av arbeid. Region gst vil fortsatt vere rette myndighet til & behandle sgknader om
transport med slik totalvekt gjennom flere regioner.

2.3.2.4 Tilhengerredskaper

Dispensasjoner for tilhengerredskaper med sterre vekter eller dimensjoner enn det som er
tillatt etter Vedlegg 1 utstedes i dag av Region gst. Med den nye bestemmelsen om
dispensasjon med tidsbegrensning til slike redskaper vil denne myndigheten overflyttes til
regionvegkontorene, som ogsa gis adgang til a sette de vilkar de anser som hensiktsmessige
for slike dispensasjoner.

2.3.3 72-tonnsvegnettet - adgang til a gi dispensasjon til mobilkran,
betongpumpebil og liftbil for slike vekter som krever fglge over bruer - § 5-9 nr. 5
Denne bestemmelsen er ny. | dag utstedes som nevnt dispensasjoner til mobilkran etc. pa
arshasis for slike vekter som ikke krever fglge over bruer. Slik kjgring vil na kunne forega
med dispensasjon uten tidsbegrensning, det vil si at dispensasjon utstedes i forbindelse med
registrering av kjaretayet, og kjeretayet kan deretter benyttes pa 12-tonnsvegnettet i henhold
til de bestemmelser som regulerer slik bruk.

2.4 Belastning av folgetjenesten som konsekvens av adgang til a gi
dispensasjoner som Kkrever fglge over bruer til mobilkran etc. samt

utvidelse av 100-tonnsvegnettet

Med tilfgyelsen av adgang til & gi dispensasjon med tidsbegrensning til mobilkran,
betongpumpebil og liftbil for slike vekter som krever fglge over bruer, vil dette medfere en
gkt belastning av falgetjenesten sammenlignet med i dag. | teorien skal ikke dette medfare
gkte kostnader for Statens vegvesen, da transportgrene skal baere omkostningene ved slikt
falge. Selv om kostnadene ved & utfare slikt fglge ikke vil gke, ma det imidlertid paregnes
kostnader som faglge av behov for gkt bemanning, blant annet kostnader forbundet med
opplaring. De ovennevnte forslagene til forskriftsendringer vil ogsa medfare konsekvenser
for bemanningsmessige forhold. Inntil vi vet med sikkerhet hvor stor gkningen i belastningen
vil bli er det vanskelig & ansla starrelsen pa kostnadene dette vil medfare.

Forskriftsfestingen av 100-tonnsvegnettet og fremtidige utvidelser av vegnettet som fglge av
forskriftsfestingen vil kunne fa en tilsvarende konsekvens, da det i starre utstrekning enn etter
gjeldende regelverk gis adgang til & gi dispensasjoner for svert tunge transporter. Ikke alle
bruer i 100-tonnsvegnettet vil kreve fglge, men svart mange av bruene ma passeres med
restriksjoner som krever falge av Statens vegvesens tjenestemenn for a sikre at krysningen
foregar pa sikker mate. Utvidelsen av 100-tonnsvegnettet vil antakelig medfare at flere slike
bruer etter hvert innlemmes i vegnettet, noe som igjen vil medfare en ytterligere belastning pa
folgetjenesten, med de samme konsekvenser som beskrevet.

2.5 Okte tillatte vekter eller dimensjoner

2.5.1 Temmertransport-§ 5-5nr. 1

Vi foreslar a gke starste tillatte lengde for transport av tammer pa veger hvor slik transport i
dag kan ha lengde inntil 22 meter til 24,00 meter. Dette medfarer at det blir bedre plass
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mellom stablene med temmer pa tilnenger samt bedre plass til kran mellom bil og tilhenger.
Vi bemerker at siden starste tillatte totalvekt for slike vogntog ikke foreslas gkt, medfarer
forslaget strengt tatt ikke gkt lastekapasitet for vogntogene. Vi foreslar imidlertid a gke sterste
tillatte totalvekt for tilhengeren i vogntoget, slik at tsemmeret kan fordeles mer fornuftig
mellom bil og tilhenger. Dette kan medfgre noe bedret lastekapasitet og gi en viss gkonomisk
gevinst.

Starste tillatte totalvekt for tilhenger i 56 tonns temmervogntog foreslas gkt fra 30 til 32 tonn.
Starste tillatte vogntogvekt vil ikke gkes. | dag ma transportgrene forholde seg til starste
tillatte totalvekt for kjeretgy i Vedlegg 1 pkt. 2 ogsa for tsammervogntog med tillatt totalvekt
56 tonn. Slik gjeldende bestemmelse er utformet ma transporteren laste bilen (motorvogn med
3 aksler) til 26 tonn og tilhengeren til ngyaktig 30 tonn (slepvogn med 4 aksler eller flere)
dersom de skal utnytte hele den tillatte vogntogvekten. En gkning i tillatt totalvekt for
tilhengeren gir et litt stgrre slingringsmonn, noe som gjer transportene enklere a gjennomfare.
Transportgkonomisk er en slik gkning ogsa gunstig fordi transportagrene ikke trenger a legge
inn sikkerhetsmarginer ved lasting for & unnga overlast. Pa sikt kan disse sikkerhetsmarginene
antakelig kumuleres til feerre teammertransporter pa vegen. Da tilhengervekten er
sammenfallende med starste tillatte totalvekt for motorvogn med 4 aksler eller fler, er det ikke
behov for gjennomregning av bruer for a vurdere om de taler belastningen en slik vektgkning
medfarer.

Vi foreslar imidlertid a stille visse krav til slike tilhengere. Disse kravene kan medfare at
enkelte tilhengere som benyttes til transport av tammer etter dagens bestemmelser ikke vil
kunne benyttes dersom totalvekten skal gkes til 32 tonn. Etter det VVegdirektoratet erfarer er
imidlertid de fleste tilhengere i tammervogntog allerede utformet slik at de tilfredsstiller
kravene. Videre innebzrer kravene ingen begrensning i adgangen til & drive transport av
tammer etter de bestemmelsene som gjelder i dag.

2.5.2 Okt tillatt totalvekt for leddbuss - § 5-4 nr. 4 bokstav a

Vi foreslar a faye til leddbuss som en egen rad i tabellen for tillatt totalvekt for enkeltkjaretay.
Leddbuss er i dag ikke angitt som egen kategori i tabellen og vil dermed ha tillatt totalvekt
som for motorvogn med tre aksler (26 tonn). Vi foreslar a sette tillatt totalvekt for leddbuss til
28 tonn, noe som ogsa er i samsvar med det direktiv 96/53/EF palegger medlemsstatene a
tillate. Den gkte tillatte totalvekten medfarer ikke behov for & gjennomregne bruer da
leddbussenes lengde (18 meter eller mer) gir sveert stor avstand fra farste til siste aksel og
dermed gunstig belastning pa bruene. Vi antar at endringen ikke far noen praktiske
konsekvenser for bussbransjen.

2.5.3 Transport av husmoduler, bater og biler - § 5-5 nr. 5 til 7

| § 5-5 nr. 5 og 6 gkes starste tillatte lengde for samtidig transport av to husmoduler og 2 bater
fra 20 til 22,00 meter. Dette vil medfare bedre transportekonomi og trafikksikkerhets- og
fremkommelighetsmessig gevinst ved faerre brede transporter pa vegene. For
brakkene/husmodulenes vedkommende vil denne gkningen ikke medfare at man i dag far
feerre transporter, men at man ved fremtidige krav til starre lengde for slike
brakker/husmoduler i annet regelverk unngar a matte transportere disse én og én pa grunn av
begrensninger i starste tillatte lengde for transporten. For transport av bater vil forslaget
innebaere en starre mulighet til & frakte to bater av gangen, og saledes redusere antall
transporter.
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| nr. 7 gjeres den samme gkningen i lengde for transport av biler pa vogntog bestdende av
motorvogn med slep- eller pahengsvogn, mens starste tillatte lengde for transport av biler pa
semitrailervogntog gkes til 20,00 meter. Ogsa for biltransport vil man kunne oppna en
reduksjon i antall transporter.

Dispensasjonene for samtidig transport av to brakker/husmoduler, to bater eller biltransport
med lengde inntil 20 meter utstedes pa arlig basis av Statens vegvesen Region gst. A fjerne
krav om dispensasjon for slik transport inneberer en vesentlig forenkling som vil veere svert
arbeidsbesparende for Statens vegvesen.

Starste tillatte lengde for disse transportene er i dag 21,00 meter. Forskrift om bruk av
kjaretay angir 20 meter, men dette er gkt til 21,00 meter gjennom rundskriv som krever at
dispensasjonsmyndigheten innvilger dispensasjoner for slik transport med lengde inntil 21,00
meter pa de samme vilkar som de tidligere ble innvilget for 20 meter.

2.5.4 Transport av udelbart gods - §§ 5-6 nr. 2 og 5-8 nr. 2

Det foreslas ogsa gking av starste tillatte lengde ved transport av ett udelbart kolli med
enkelte vogntogtyper uten dispensasjon, fra 20 til 22,00 meter. | motsetning til transport av
husmoduler mv., innebarer ikke gkningen her forbedret transportgkonomi for transportarene.
Det har alltid veert adgang til & gjennomfare transport av udelbart gods med lengde 22,00
meter pa veger i gruppe A og B. Forutsetningen har veert at det pa forhand var gitt
tidsbegrenset dispensasjon, noe som i praksis alltid ble gitt for disse vegenes vedkommende.
Konsekvensen av gkningen i tillatt lengde i bestemmelsene er at det ikke lenger er ngdvendig
med dispensasjon for & gjennomfare transportene med lengde mellom 20,00 og 22,00 m, s&
lenge de gvrige vilkarene som gjelder for slik transport er oppfylt dersom vekten ikke
overstiger det som normalt er tillatt for vegen. Det samme gjelder for dispensasjon uten
tidsbegrensning — dersom vektene ikke overstiger det som er tillatt ved dispensasjon uten
tidsbegrensning og de gvrige vilkarene for slik transport overholdes, er det tilstrekkelig med
dispensasjon uten tidsbegrensning for lengde mellom 20,00 og 22,00 meter. Det blir dermed
mindre arbeid bade for transportgrene og Statens vegvesen. De gvrige vilkarene for
gjennomfaring av slik transport er uendret jf. gjeldende Vedlegg 2 nr. 3 og foreslatte § 5-10.

2.6 Innfgring og endring av sporingskrav - §§ 5-5nr. 1 og 5 til 7, 5-6 nr. 2, 5-
8 nr.1og 2 og 5-9 nr. 7 bokstav a til d

Vi har ansett det som ngdvendig a gi sporingskrav for en del transporter med stor lengde. Som
det fremgar av de aktuelle bestemmelsene er sporingskravet knyttet til hvorvidt transporten
har slike dimensjoner at det inntrer krav til ledsagelse, det vil si at kravet kun gjelder de
transporter som ikke krever ledsagelse. Dette skyldes at ledsagelse blant annet skal ivareta de
samme hensynene som sporingskrav. For transport av temmer med lengde mellom 19,50 og
24,00 meter gjelder sporingskravene absolutt, da transport av temmer ikke er omfattet av
kravet til ledsagelse selv om lengden overskrider grensen angitt i forslagets 8 5-10 nr. 2.

2.6.1 Transport av temmer med vogntog med lengde inntil 24,00 meter - § 5-5 nr.
1

Gjeldende Vedlegg 1 pkt. 7 inneholder sporingskrav for transport av temmer med lengde
inntil 22,00 meter. Dette kravet foreslas endret for & muliggjere transport av tammer med

219



lengde ogsa over 22,00 meter. Vegdirektoratets beregninger viser at selv temmertransporter
med lengde 22,00 meter har problemer med a oppfylle dagens sporingskrav. Det har derfor
veert behov for a utarbeide et nytt sporingskrav som passer bedre for lengre transporter.
Konsekvensen av dette er imidlertid at det ikke er sikkert at alle strekninger som i dag tillates
kjart med lengde inntil 22,00 meter for slike transporter automatisk kan tillates for lengde
inntil 24,00 meter.

Administrativt innebarer dette at regionvegkontorene ved utarbeidelse av veglister for
transport av temmer ma ta stilling til hvorvidt de strekningene i deres region som er omfattet
av ordningen faktisk er egnet ogsa for transporter med lengde inntil 24,00 meter. Dette kan
potensielt innebaere mye jobb.

2.6.2 Transport av husmoduler, bater, biler, udelbart gods og temmer i hele
stammer - §§ 5-5nr. 5 til 7, § 5-6 nr. 2, § 5-8 nr. 2 og § 5-9 nr. 2 bokstav b og c og
nr. 7 bokstav a til d

Ved gkning av tillatt lengde for disse transportene blir det samtidig innfert sporingskrav.
Dette for a sikre fremkommeligheten til transportene. Behovet skyldes serlig at adgangen til &
utfare slike transporter uten dispensasjon eller med dispensasjon uten tidsbegrensning (med
unntak av transport av tammer i hele stammer) er knyttet til om vegen er i veggruppe A eller
B, og ikke til stgrste tillatte vogntoglengde for vegen. Dersom lange eller brede transporter
skal komme frem pa veger som av forskjellige arsaker er klassifisert som 12,40- eller 15-veg
bar de tilfredsstille visse sporingskrav. Kravene er utarbeidet med henblikk pa de aktuelle
vogntogtypene, og antas derfor ikke & fa store konsekvenser med tanke pa at kjgretay ikke
lenger kan anvendes til transporten eller at transporter ikke lenger vil vaere mulige a
gjennomfare.

2.6.3 Mobilkran, betongpumpebil og liftbil - § 5-8 nr. 1

Det gis ogsa sporingskrav for mobilkran, betongpumpebil og liftbil. Kravet har fgrst og fremst
sammenheng med at det ikke settes noen starste tillatte lengde for disse kjagretgyene for
kjaring med dispensasjon uten tidsbegrensning og dermed heller ikke for dispensasjon med
tidsbegrensning. Den som gnsker a registrere kjgretayet ma dokumentere at sporingskravet er
oppfylt ved registrering. Dette innebarer noe ekstra arbeid for eier av kjoretayet ved at slik
dokumentasjon ma fremskaffes, men vi foreslar at dokumentasjon fra fabrikanten skal godtas,
slik at gyldig dokumentasjon enkelt kan fremskaffes. Den som kontrollerer kjgretayet og
dokumentasjonen i forbindelse med registrering vil ogsa pafares noe ekstraarbeid ved at
dokumentasjonen ma sjekkes. Vi antar derfor at kravet ikke vil medfgre nevneverdige byrder
verken for eier eller kontrollgr av kjgretgyet. | tillegg utstedes dispensasjonen som nevnt for
hele kjgretayets levetid, slik at dokumentasjonen kun ma fremskaffes og kontrolleres én gang.

Sporingskravet er uformet for a imgtekomme behovet til de fleste mobilkraner som er i bruk i
Norge i dag. I tillegg gjelder kravet som nevnt innledningsvis kun nar transporten ikke krever
falge etter bestemmelsene i forslagets § 5-10 nr. 2. For mobilkran etc. gis det ogsa et noe
strengere krav om faglge enn for andre transporter, slik at flere mobilkraner vil vaere omfattet
av kravet og dermed ikke trenger a oppfylle sporingskravet. Vi antar derfor at det sjelden vil
forekomme at mobilkraner ikke kan anvendes pa grunn av sporingskravet.
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2.7 Nye og endrede krav ved transport av langt og bredt gods - §§ 5-10 og
5-11

2.7.1 Nye krav ved transport av langt og bredt gods - § 5-10

Krav til tidspunkt for gjennomfaring av transportene utvides til ogsa a omfatte husmoduler.
Tidligere har dette vaert regulert gjennom rundskriv. Kravet har da veert at transport av
brakker/husmoduler skal forega om natten. Slike transporter vil nd veere omfattet av kravene i
foreslatte § 5-11, det vil si at de fortrinnsvis skal forega i dagslys. Dette vil kunne fa
gkonomiske konsekvenser for transportarene ved at det antakelig er rimeligere & gjennomfare
transportene pa dagtid.

Politiets unntak fra krav til tidspunkt for kjgring skal vere skriftlige. Dette gjelder bade 8§ 5-
10 og 5-11. Et krav om skriftlighet kan fare til noe merarbeid for politiet. Kravet skyldes
behovet for notoritet ved kontroller, da det skaper mye ekstraarbeid at transportgrer som har
fatt muntlig tilsagn fra politiet om tillatelse til kjgring pa annen tid av dggnet ikke kan
dokumentere dette. Dersom det ikke er mulig & fa bekreftet at tillatelse er gitt risikerer
transportgren dessuten straffereaksjoner med hjemmel i vegtrafikkloven § 31.

Kravene til ledsagerkjoretoy er gitt en litt annen formulering ved at “personbil eller varebil”
er byttet ut med “bil med god synlighet med tillatt totalvekt ikke over 4 500 kg”. Endringen
innebzrer en utvidelse av hvilke kjgretay som kan anvendes som ledsagerkjaretgy. Endringen
er i stor grad en kodifisering av praksis og antas derfor ikke & fa serlige konsekvenser. Etter
gjeldende forskriftstekst kan bare personbil og varebil anvendes, altsa biler med tillatt
totalvekt inntil 3 500 kg. Utvidelsen er praktisk med tanke pa at man ensker biler “med god
synlighet” da blant annet SUVer registrert som personbil eller lett lastebil med tillatt totalvekt
inntil 4 500 kg vil kunne anvendes. Kravet om god synlighet kan imidlertid fare til at enkelte
kjgretay som i dag benyttes som ledsagerkjaretay ikke lenger kan anvendes som dette.

Det stilles ogsa krav til at transportaren stiller med utstyr, isar at transportgren skal sta for
sambandsutstyr, noe som kan medfgre gkte utgifter for transportgrene. Behovet for en klar
regel for hvem som stiller med slikt utstyr taler imidlertid for at transportaren ma beere
kostnadene forbundet med slikt utstyr. Kravene er videre i stor grad en kodifisering av
praksis, slik at den reelle kostnadsgkningen for transportgrene ikke ngdvendigvis blir seerlig
stor.

Det foreslas at krav til fglge na inntrer i alle tilfeller nar transporten har lengde over 23,50
meter. Transporter som pa 19,50-veg tidligere ikke har hatt krav til falge vil nd matte ha falge.
Dette vil medfare gkte kostnader for transportgrer som gjennomfarer slike transporter.

| tillegg foreslar vi a innfare krav til ledsagelse nar godset stikker ut mer enn 6 meter bak
kjeretayet. | motsetning til de gvrige lengde- og breddegrensene i bestemmelsen vil dette ogsa
kunne sla ut ved transport etter de alminnelige bestemmelsene i forslagets § 5-4, dersom et
kort kjgretay benyttes til & transportere svert lange kolli. Dette innebzrer at en del
transportgrer som ikke tidligere har blitt bergrt av bestemmelsene om lange og brede
transporter na vil matte forholde seg til disse bestemmelsene. Forslaget er farst og fremst
begrunnet i trafikksikkerhets- og fremkommelighetsmessige hensyn, da gods som stikker
langt ut bak kjaretayet medfarer at transporten far stort sveip. Som det beskrives i
kommentarene til bestemmelsen er vi imidlertid usikre pa om dette er den mest
hensiktsmessige maten a regulere dette forholdet pa. Vi antar at bestemmelsen farst og fremst
vil fa den virkning at transportgrene i stgrre grad benytter kjgretay som er egnet for transport
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av lange kolli for & unnga a matte falge bestemmelsene i § 5-10 nr. 2. Dette vil medfare
kostnader for transportgrene, men de har altsa valget mellom & anvende egnede kjaretay eller
ledsagelse, og vil kunne velge den lgsningen som er mest praktisk for den aktuelle
transporten.

Bestemmelsen foreslas endret slik at den gir en utvidet adgang for politiet til a beslutte at de
skal overvake transporten. Forhold pa vegen er fgyd til som arsak til & overvake transporten.
Dette vil kunne gi en trafikksikkerhetsmessig gevinst, men kan fare til gkt arbeidsbyrde for

politiet.

2.7.3 Nye krav til kolonnekjgring - § 5-11

Bestemmelsen om kolonnekjgring foreslas endret slik at det begrenses hvor mange kjaretay
som tillates i kolonne. Det stilles ogsa krav om at det skal veere minst en time mellom hver
kolonne. For transportagrer som i dag kjarer i kolonne med flere enn tre kjgretay i kolonne vil
begrensningen fore til gkte kostnader. Fremkommelighetshensyn og trafikksikkerhetshensyn
tilsier imidlertid at antall kjeretgy i kolonne begrenses, og at det bar veere en viss avstand
mellom kolonnene. Dette er i all hovedsak en viderefering av gjeldende praksis som lagt ned i
gjeldende rundskriv.

Bestemmelsen foreslas endret slik at det ogsa vil vaere anledning til a transportere husmoduler
i kolonne. Dette vil kunne fa positive gkonomiske konsekvenser for transportarene i form av
lavere utgifter til ledsaging mv.

Det samme kravet til skriftlighet ved tillatelse fra politiet til & kjere pa annen tid av degnet
gjelder her som under § 5-10.

2.8 Aksellgfter - § 5-4 nr. 1 bokstav c og nr. 4 bokstav b pkt. 1 fjerde ledd

Et forslag som tilsynelatende innebeerer en stor endring sammenlignet med dagens regelverk,
er tilfayelsen av bestemmelser om under hvilke omstendigheter det er tillatt & avvike fra
forskriftens sporingskrav og aksellastbestemmelser ved bruk av lgftbar eller belastbar aksel.
Ved farste gyekast kan dette fremsta som en innskrenkning sammenlignet med dagens
regelverk, men i realiteten innebarer bestemmelsene faktisk det motsatte.

Dagens regelverk om tillatte aksellaster gir strengt tatt ikke adgang til & overskride starste
tillatte aksellast under noen omstendigheter (unntakene falger av Vedlegg 2 pkt. 1). Dette
inneberer at selv om vogntogene er utstyrt med lgftbar eller belastbar aksel, er det ikke
adgang til & belaste denne ut over starste tillatte aksellast for vegen. Tilfgyelsen av
bestemmelser om tillatt aksellast ved bruk av aksellgfter eller belastbar aksel innebzrer
saledes en utvidelse av adgangen til 4 lgfte eller belaste slik aksel, og ikke en innskrenking.
Vilkaret for at akselen skal brukes pa denne maten, er at den oppfyller kravene til
godkjenning etter direktiv 97/27/EF.

Vi finner det derfor ikke ngdvendig & ga neermere inn pa de gkonomiske og administrative
konsekvensene ved innfaring av bestemmelser hvordan og under hvilke omstendigheter det er
tillatt & lafte eller belaste lgftbar eller belastbar aksel. Av administrative konsekvenser
papeker vi likevel at Statens vegvesens kontrollgrer i starre grad ma undersgke om
aksellgfteren faktisk er innrettet pa lovlig mate. Er den ikke innrettet slik, er dette en teknisk
mangel som skal pafgres kontrollseddel og utbedres innen de alminnelig gjeldende regler om
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dette. I tillegg kan det, dersom vilkarene for bruk av slik aksellgfter eller belastbar aksel ikke
er overholdt, ilegges overlastgebyr. Dette kan forekomme bade ved at aksellasten overstiger
det som er tillatt etter bestemmelsene om bruk, eller at hastigheten overskrider det som er
tillatt ved bruk av slikt utstyr. Begge forhold fordrer imidlertid at det ogsa foreligger en
teknisk mangel som muliggjer slik bruk. Kontrollgrene ma derfor sgrge for at slike tilfeller
handteres riktig etter regelverk om bade tekniske krav til kjeretay og til bruk av kjeretay.

2.9 Vinteraksellast og telelgsning - § 5-7

Spesialreglene om dispensasjoner fra evt. telerestriksjoner foreslas tatt inn i forskrift om bruk
av Kjaretay. Forslaget til forskriftstekst er langt pa vei kodifisering av gjeldende
forvaltningspraksis. Foruten & ivareta hensynene til forutsigbarhet for og likebehandling av
transportgrene, vil dette ogsa bidra til myndighetene som treffer vedtak om & innfagre
midlertidige restriksjoner har oversikt over hvilket regime som gjelder ved behandlingen av
sgknader om evt. unntak fra (lokale) forskrifter om telerestriksjoner.

Det gjares flere endringer i bestemmelsen om vinteraksellast og telerestriksjoner. For det
farste utvides angivelsen av hvilke typer gods som kan unntas fra lokal forskrift om nedsatt
aksellast mv. samt fa dispensasjon fra slik forskrift. Dette vil veere til fordel for transportgrer
av slike varer. Adgangen til & gi dispensasjon har sa langt veert en viderefaring av opphevede
8 5-5nr. 2, som listet opp hvilke typer gods det kunne gis dispensasjon for. Ved at
forskriftsteksten direkte angir hvilke typer gods det kan gis dispensasjon for, blir
saksbehandlingen enklere og situasjonen mer forutsigbar for transportgrene.

Kommunen er ogsa gitt rett til 4 uttale seg i forbindelse med sgknader om dispensasjon fra
lokal forskrift om nedsatt aksellast. Dersom slik uttalelse gis, skal den veaere skriftlig.
Muligheten for 8 komme med uttalelse for regionvegkontoret fatter vedtak om dispensasjon
vil medfare noe merarbeid dersom kommunen gnsker a benytte seg av denne muligheten.

2.10 Endrede betegnelser pa kjgretgy som kan drive transport av udelbart
gods med stgrre dimensjoner enn tillatt etter gjeldende Vedlegg 1 pkt. 1 til
5 og forslagets § 5-4 nr.40g5-§5-3nr.30g4,§5-5nr.5til 7,§ 5-6 nr. 2, §

5-8nr.20g§5-9nr.20g7

| foreslatte § 5-5 nr. 5 til 7 innfares nye betegnelser pa hvilke kjgretay som kan utfare
transport av to husmoduler, 2 bater og biltransporter med lengde inntil 22,00 meter.
Tilsvarende er endret i § 5-9 nr. 7 bokstav a for transport av husmoduler (bade en og to) med
bredde inntil 4,20 meter, bokstav b for transport av to bater og bokstav ¢ for transport av biler.

| tabellene i foreslatte 88§ 5-6 nr. 2 og 3 og 5-8 nr. 2 er det gjort omfattende endringer i
angivelsene av hvilke kjgretay som er omfattet av bestemmelsene. § 5-6 regulerer transport av
ett udelbart kolli samt bruk av motorredskap og mobilkran mv. uten dispensasjon. Paragraf 5-
8 regulerer dispensasjon uten tidsbegrensning for transport av ett udelbart kolli og for bruk av
motorredskap og mobilkran mv. Endringene som gjares er i stor grad samsvarene. Som fglge
av endringene i 88 5-6 og 5-8 gjeres det ogsa endringer i hvilke kjgretgy som kan fa
dispensasjon med tidsbegrensning etter§ 5-9.

Endring av betegnelsene har flere formal. Farst og fremst skal de gjagre regelverket enklere a
forholde seq til ved at det i stgrre grad vil vaere samsvar med betegnelsene i bestemmelsene
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0g i kjgretgyenes vognkort. Som det beskrives i detalj i kommentarene til de enkelte
bestemmelsene er en del av betegnelsene i gjeldende bestemmelser tvetydige eller utdaterte.
Nar betegnelsene endres, vil det vere tilstrekkelig & undersgke i kjgretayenes vognkort om de
tillates brukt til den aktuelle typen transport. Dette vil gjare regelverket lettere a forholde seg
til for brukerne. Da det dreier seg om transporter som, dersom vilkarene ikke er oppfylt, kan
fare til anmeldelse dersom de oppdages pa vegen med starre dimensjoner, er det viktig & ha
klare, entydige regler. Regelverket vil da ogsa bli enklere & handheve for Statens vegvesen
(og politiet). I dag er eneste sanksjonsmulighet ved overtredelse av dimensjonsbestemmelsene
anmeldelse. Det er da i stor grad mulig i etterkant a foreta en vurdering av hvorvidt
transportgren var i god tro mht. kjgretayets oppfyllelse av vilkarene. Dersom vegtrafikkloven
senere endres slik at det kan nedlegges bruksforbud ved overtredelse av dimensjons-
bestemmelsene, vil sanksjonen inntre umiddelbart. En eventuell omgjgring i etterkant vil da
fort kunne medfere erstatningsansvar for Statens vegvesen dersom et uriktig bruksforbud
medfarer gkonomisk tap for transportagren. Det er derfor sveert viktig at det ikke er rom for
misforstaelser i regelverket.

Det andre formalet med endringen av betegnelsene er & utelukke enkelte kjgretgy fra a drive
transport av store, udelbare kolli. Det kan imidlertid veere flere arsaker til at kjgretay ikke
innehar den riktige klassifiseringen for a brukes. Kjgretay registrert farste gang for 1. januar
1995 er ikke klassifisert i henhold til kjgretayforskriften og benevnes i vognkortet derfor ikke
som N eller O. For & unnga at betegnelsene utelukker transport med kjgretay som, dersom de
hadde blitt farstegangsregistrert i 1995 eller senere, ville hatt slik betegnelse, er det tatt inn en
overgangsbestemmelse. Denne er plassert i foreslatte § 5-3 nr. 4 annet ledd. Kjaretay som pa
grunn av tidspunkt for farstegangsregistrering ikke er klassifisert i samsvar med de nye
betegnelsene, kan derfor likevel anvendes pa samme vilkar. De nye betegnelsene vil dermed
ikke fa noen gkonomiske konsekvenser med hensyn til utskifting av utstyr.

Bestemmelsene omtaler imidlertid kun motorvogn N2 og N3, slepvogn O3 og O4,
pahengsvogn O3 og 04 og semitrailer O3 og O4. Dette medfarer at kjaretay klassifisert som
N1, O1, 02 og R ikke lenger kan anvendes til spesialtransport. Denne utelukkelsen er tilsiktet.
Som beskrevet i kommentarene til § 5-6 nr. 2 skyldes dette et gnske om en viss starrelse pa
kjaretayene som utfgrer denne typen transport, samt at det for de starre tilhengerne er krav
om (palgps-)brems, noe som antas a gi en trafikksikkerhetsmessig gevinst. Konsekvensen kan
imidlertid bli at enkelte kjgretgy som i dag anvendes til spesialtransport ikke lenger vil kunne
anvendes. For transportgrene medfarer dette at disse kjgretayene ma byttes ut.
Vegdirektoratet har ikke oversikt over i hvilken utstrekning spesialtransport i dag foregar med
slike kjgretgy. Vi antar at transport med tilhengere med tillatt totalvekt under 3 500 kg kun
foregar i sveert begrenset omfang. Transport av udelbart gods med traktor og tilhenger til
traktor kan forekomme.

| denne sammenheng er det ogsa naturlig a vise til det foreslatte kravet til at motorvogner som
skal trekke tilhenger med bredde over 2,55 meter, skal ha bredde minst 2,30 meter. Dette kan
medfgre at motorvogner som brukes til a trekke tilhengere for spesialtransport ikke kan
anvendes til slik transport lenger. Det er imidlertid grunn til a anta at disse ikke er spesielt
innrettet i slik grad at de ikke er omsettelige for bruk til normal transport. En eventuell
utskifting av slikt transportmateriell vil derfor ikke medfare store gkonomiske konsekvenser
for transporterene. Videre forekommer det i forsvinnende liten grad at motorvogner med
bredde under 2,30 meter benyttes til slik transport. Vi antar derfor at sveert fa, om noen,
kjoretay vil bli bergrt av endringen.

224



2.11 Flytting av hjemmel for dispensasjoner i enkelttilfelle ut over det som
folger av kapittel 5 - § 5-14 nr. 4

Flytting av hjemmel for dispensasjoner ut over det som er hjemlet direkte i bestemmelsene i
kapittel 5 vil gi bedre oversikt over hvem som har hjemmel til & gi hvilke typer
dispensasjoner. | dag er det varierende praksis for hvem som fatter vedtak i hvilke saker. En
klargjering av hvem som kan og skal fatte hvilke typer vedtak vil fgre til smidigere
saksbehandling og noen tilfeller ogsa kortere sakshehandlingstid da risikoen for
dobbeltbehandling (egentlig at saken behandles i flere instanser enn ngdvendig) reduseres.
Det skal i denne forbindelse ogsa nevnes at Vegdirektoratet gjennom hgringsbrevet internt
seker a klarlegge og videreformidle den korrekte saksgangen i slike saker. Sammen med
omstruktureringen av regelverket haper vi at det vil oppsta langt feerre komplikasjoner i saker
om dispensasjoner fra bruksforskriftens kapittel 5.

2.12 Endrede bestemmelser om unntak som gar ut over det kapittel 5 selv
hjemler - § 5-14 nr. 4 og § 6-2

I tillegg til & splitte gjeldende § 6-2 i to bestemmelser hva gjelder dispensasjoner fra kapittel
5, gis bestemmelsene en litt annen ordlyd enn de har i dag. Den nye ordlyden innebarer at det
kun kan gis unntak som gar ut over de dispensasjonene kapittel 5 hjemler dersom szrlig
tungtveiende grunner tilsier dette. Endringen er i stor grad en kodifisering av praksis, da det
allerede i dag kreves slike grunner for & avvike fra det kapittel 5 tillater. Like fullt innebarer
den nye teksten at det legges faringer for nar slike dispensasjoner kan innvilges. Dette kan og
vil medfare at det blir vanskeligere & innvilge og a fa slike dispensasjoner for transportgrene.
Vegdirektoratet anser det likevel som viktig a synliggjare dette vilkaret da det skaper mye
merarbeid at dagens § 6-2 tilsynelatende ikke legger faringer for nar slike unntak kan gjares. |
tillegg er det viktig a signalisere at nar vi farst har et regelverk om tillatte vekter og
dimensjoner, skal dette ogsa overholdes, selv om det pafarer transportgrene merarbeid og
merkostnader.

Vi viser imidlertid til at ved & forskriftsfeste en del av dagens § 6-2 praksis direkte i kapittel 5,
vil ikke kravet om sa&rlige omstendigheter ramme like mange typer dispensasjonssgknader
som tidligere. Vi gjentar likevel at en del av bestemmelsene i kapittel 5 er «kan»-
bestemmelser, det vi si bestemmelser som gjar det opp til dispensasjonsmyndighetens skjgnn
hvorvidt dispensasjon skal innvilges eller ikke. Jo starre eller tyngre transporten er, jo sterkere
grunner skal til for dispensasjon innvilges selv om dispensasjonsadgangen er hjemlet i kapittel
5.

Bestemmelsene er ogsa tilfayd en passus om at dispensasjon kun kan gis i den utstrekning
E@S-avtalen tillater det. Dette viser til direktiv 96/53/EF og de faringer disse direktivene
legger for var adgang til & avvike fra direktivenes bestemmelser om vekter og dimensjoner.
Dette innebarer ingen realitetsendring, disse forpliktelsene er gjeldende allerede i dag.

Vi understreker ogsa at gjeldende § 6-2 foreslas delt slik at kravet om sarlige omstendigheter
kun rammer dispensasjoner fra kapittel 5 og ikke hele forskrift om bruk av kjeretay.
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3. Endringeri § 3-4

3.1 Endringer i krav til utstikkende gods og merking av utstikkende gods - §

3-4nr.1

Forskriften foreslas endret slik at det ikke inntrer krav til dispensasjon for transport av gods
som stikker utenfor kjgretayets sider i bredderetningen far dette utstikket blir 15 centimeter.
Dette vil medfgre faerre dispensasjonssgknader a behandle for Statens vegvesen.

Det foreslas ogsa a tillate transport av bat med bredde inntil 2,55 meter pa smalere tilhenger
uten dispensasjon. Dette vil ogsa medfare ferre dispensasjonssgknader a behandle. Samtidig
stilles det krav til plassering av lykter ved slik transport. Dette kravet kan fare til at enkelte
bathengere ikke lenger kan anvendes til transport av bat med stgrre bredde enn tilhengeren.

3.2 Tilfgyelse av at angivelse av vogntoglengde pa skilt som er godkjent i
annet E@S-land ogsa skal godtas - § 3-4 nr. 5

Forskriften foreslas tilfayd en passus om at skilt som angir vogntogets lengde som er godkjent
i annet E@S-land ogsa skal godtas i Norge. Dette vil gjgre det enklere for utenlandske
transportgrer a utfgre lange transporter i Norge, iseer med modulvogntog, samt at
utekontrollen ikke lenger trenger a bruke ressurser pa a kontrollere om slike skilt er i samsvar
med det norske regelverket.

3.3 Tilfgyelse av adgang til 3 anvende digitale skilt og nye krav til merking

av spesialtransport - § 3-4 nr. 6

Vi foreslar & tillate bruk av digitale skilt pa nsermere angitte vilkar. Adgangen vil komme i
tillegg til dagens skilt. Anvendelse av slike skilt medfarer at transportarene ikke trenger a
skaffe forskjellige skilter avhengig av om transporten er lang, bred eller tung.

Det foreslas ogsa a innfare krav om merking ved transport av tung last. Transportarer av slikt
gods vil kunne fa en merkostnad da de ma skaffe slike skilter. Adgangen til & anvende digitale
skilter vil i stor grad veie opp for dette dersom transportgren velger & investere i slikt utstyr.

4. Endringer i forskrift om gebyrsatser for overlasting med kjgretgy

pa offentlig veg

Forslaget om indeksregulering av satsene for gebyr for overlast vil kunne fa store gkonomiske
konsekvenser for de transportgrene som velger a kjare med overlast. Transportgrene kan
imidlertid enkelt unnga & padra seg disse konsekvensene ved a laste i henhold til gjeldende
bestemmelser om aksel- og totalvekter. Formalet med overlastgebyret er dessuten ikke at
transporteren skal “straffes” for & kjore med overlast, men at han skal betale for den
pakjenningen han pafgrer infrastrukturen.

Endringen bestar kun i at prisene indeksreguleres. Imidlertid har ikke dette veert gjort siden
1988, slik at indeksreguleringen vil medfare en betydelig gkning i satsene. Dette vil ha en
preventiv effekt. Dette iseer med tanke pa at satsene lenge har vaert unaturlig lave og derfor
har virket mot sin hensikt, ved at gevinsten ved a laste for mye er stgrre enn et eventuelt gebyr
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dersom man blir tatt. Nar dette ikke lenger er tilfelle, vil vegeier ogsa kunne fa en gkonomisk
gevinst ved reduserte kostnader ved vedlikehold og reparasjon av infrastruktur.

5. Andre konsekvenser

5.1 Endring av VegSak som fglge av flytting av dispensasjonsmyndighet

Som beskrevet innebarer de nye bestemmelsene at myndigheten til a fatte enkelte typer
vedtak flyttes fra Statens vegvesen Region gst til de respektive regionvegkontorene. Hvordan
saker blir fordelt i VegSak ma gjenspeile denne nye fordelingen av ansvar. Dette krever at
systemet ma justeres pa enkelte omrader. Pa noen omrader er overflyttingen mer en formalitet
enn en reell endring, da regionvegkontorene allerede i dag fatter denne typen vedtak selv om
hjemmelen strengt tatt ligger til Region gst. VegSak har nylig veert igjennom en
moderniseringsprosess og oppgradering i henhold til gnsker fra dagens saksbehandlere. Det
ma imidlertid foretas en gjennomgang av systemet for a finne ut om det er ngdvendig med
endringer som fglge av den nye fordelingen av dispensasjonsmyndighet. Det vil kunne
medfgre kostnader a oppgradere systemet for & muliggjere ny funksjonalitet dersom dette er
ngdvendig.

5.2 Endring av Utekontrollveiledningen

Utekontrollveiledningen inneholder angivelse av de tillatte vekter og dimensjoner for de
forskjellige kjaretay og vogntog samt hvordan det skal reageres pa overtredelser, med
henvisning til de aktuelle bestemmelsene i forskrift om bruk av kjgretay. Veiledningen ma
derfor endres slik at bade innhold og henvisninger blir samsvarende med det reviderte
regelverket om tillatte vekter og dimensjoner.

2.3 Endring av Hindbok 105 Spesialtransport

Regelverket for utstedelse av dispensasjoner fra tillatte vekter og dimensjoner samt store deler
av dagens dispensasjonspraksis er samlet i handbok 105 Spesialtransport. Handboken er fra
slutten av 1990-tallet og ble revidert en gang pa midten av 2000-tallet. Nar store deler av
praksis na samles i revidert kapittel 5 i forskrift om bruk av kjgretay ma denne handboken
revideres eller eventuelt erstattes av en ny handbok.
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