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1. Bakgrunn

Siden 1. juni 2008 har det pagatt en praveordning med modulvogntog med tillatt lengde inntil
25,25 meter og tillatt totalvekt inntil 60 tonn pa et begrenset vegnett i Norge. | 2014 har
prgveordningen blitt evaluert. Evalueringen er utfart av Transportgkonomisk Institutt (T@I) i
rapporten «Evaluering av prgveordning med modulvogntog» (T@I rapport 1319 -2014 mai
2014, heretter omtalt som «T@I-rapporten»). Rapporten falger vedlagt®.

Pa bakgrunn av rapportens konklusjoner har det blitt vedtatt at preveordningen med den form
og omfang den har per september 2014 skal gjares til en permanent ordning. Forskrifts-
endringen som fjerner at ordningen utlgper i juni 2017 tradte i kraft 15. september 2014.

| forbindelse med at ordningen har blitt permanent har VVegdirektoratet mottatt innspill om en
relativt omfattende utvidelse av vegnettet for modulvogntog fra NHO Logistikk og transport.
Samferdselsdepartementet har i brev av 13. august 2014 gitt Vegdirektoratet i oppdrag a
vurdere strekningenes egnethet for modulvogntogtrafikk. Det har ogsa veert en relativt stor
pagang av andre innspill om nye strekninger.

En utvidelse av vegnettet for modulvogntog innebarer en stor endring av regelverket for
godstransport pa veg i Norge. Vegdirektoratet gnsker med dette hgringsnotatet a informere
mest mulig om hvordan vi foreslar at utvidelser av vegnettet skal forega i fremtiden.

Haringsnotatet inneholder to deler:

| Del 1 presenteres farst T@I-rapportens konklusjoner. Videre gjeres det rede for forslaget
om endring av praksis for utvidelser av vegnettet og hvilke konsekvenser som fglger av denne
endringen — herunder en presentasjon av arbeidet med etablering av objektive kriterier for &
fastsla om en vegstrekning er egnet for modulvogntogtrafikk. Forslaget til konkrete kriterier
er ikke ferdigstilt i skrivende stund. Det blir derfor gitt en overordnet presentasjon av hvilke
kriterier det jobbes med. Vi gnsker innspill fra naeringslivet, transportbransjen og andre
interessenter pa vare forslag til hvilke kriterier som skal vurderes

Haringsnotatets del 2 omhandler forslag til endring av sporingskravet for modulvogntog i
forskrift om bruk av kjaretey 8§ 5-5 nr. 2 bokstav d nr. 4. VVegdirektoratet vurderer det slik at
gjeldende sporingskrav er litt for liberalt i den forstand at modulkombinasjonene klarer dette
kravet med god margin. Gjeldende sporingskrav er imidlertid strengt hvis det skal legges til
grunn ved vurderingene av vegenes egnethet. Vegdirektoratet foreslar derfor at sporingskravet
endres.

DEL 1:

1. Om TQIl-rapporten

T opplyser at rapportens formal er & evaluere om malet som ble satt for preveordningen ved
oppstart i 2008 er oppnadd. Evalueringen skal videre bidra til vurderingen av om dagens
bestemmelser for modulvogntog og dagens modulvogntognett bgr viderefares.

'Elektronisk versjon: https://www.toi.no/getfile.php/Publikasjoner/T%C3%981%20rapporter/2014/1319-
2014/T%C3%98I-rapport%201319-2014-elektronisk.pdf



https://www.toi.no/getfile.php/Publikasjoner/T%C3%98I%20rapporter/2014/1319-2014/T%C3%98I-rapport%201319-2014-elektronisk.pdf
https://www.toi.no/getfile.php/Publikasjoner/T%C3%98I%20rapporter/2014/1319-2014/T%C3%98I-rapport%201319-2014-elektronisk.pdf

Praveordningen har blitt evaluert ut fra 5 evalueringskriterier. Pa bakgrunn av disse kriteriene
konkluderer rapporten at preveordningens mal er nadd. Videre anbefales det & viderefare
dagens ordning og vegnett da gevinstene er stgrre enn kostnadene.

Rapporten uttaler innledningsvis at «Vurderinger om hvorvidt og hvordan prgveordningen
bar utvides, ma innebzre en egen gjennomgang og er ikke en del av evalueringen» (se
sammendrag av rapporten side I). Rapporten angir likevel noen momenter som bgr vektlegges
i det videre arbeidet.

Generelle momenter

e Det behgves mer data for & kunne fglge utviklingen med modulvogntog pa en
tilfredsstillende mate.

e Det oppfordres til tett dialog med transportbransjen i utviklingen av rammebetingelsene
for modulvogntog i arene fremover.

Sikkerhetsmessige momenter

e Styrke kontrollen med tunge kjgretay generelt og modulvogntog spesielt.

e Eninnfaring av modulvogntog vil vere en gylden anledning til kun a tillate kjgretay med
de nyeste sikkerhetsanordningene.

e Det kan veere aktuelt a stille ytterlige serskilte krav til kjgring med modulvogntog (f.eks.
spesifikk sjafarsertifisering).

Vurdering av vegstrekninger ved utvidelse

e Ha klare objektive og malbare kriterier knyttet til vegstandarden som tilsier om en
strekning kan veere egnet for frakt med modulvogntog.

e For utbedringer av vegstrekninger for a mate kriteriene for egnethet kan man eventuelt
benytte de skisserte samfunnsgkonomiske tommelfingerreglene som er gjengitt i
rapportens figur S.2, som beslutningsstatteverktgy.

e |tillegg kan det veere fornuftig a vurdere om den nye, forenklede danske «Virksomheds-
ordningen» kan tjene som et eksempel pa et verktgy for beslutninger om hvor det er egnet
a apne for nye tilknytningsstrekninger.

Vegdirektoratets vurderinger/prioriteringer av rapportens anbefalinger

Etter Vegdirektoratet vurdering er det mest presserende at det raskest mulig etableres et
forsvarlig system for utvidelser av vegnettet. Under dette punktet anser Vegdirektoratet det
som sveert viktig at anbefalingen fra T@l-rapporten om etablering av klare, objektive og
malbare kriterier for vegenes egnethet for modulvogntog falges opp. Temaet for denne
hagringen er derfor arbeidet med objektive kriterier, endrede sporingskrav og systemet for
videre utvidelser av vegnettet for modulvogntog.

Dette betyr ikke at VVegdirektoratet ikke vil fglge opp de andre temaene som T@I har spilt inn.
Etter at arbeidet med etablering av kriterier er fullfgrt, vil vi sa snart som mulig sende ut en
egen hgring med forslag om & harmonisere de tekniske kravene til kjgretay som inngar i
modulvogntog mest mulig med regelverket i andre nordiske land. Denne hgringen vil ogsa
inneholde en vurdering/forslag av om ADR-transport skal kunne tillates med modulvogntog.
Videre vil Vegdirektoratet ha fokus pa kontroll av modulvogntog for a sikre at disse
vogntogene ikke blir brukt i strid med regelverket. Herunder er det et tema a skjerpe
kontrollene med at modulvogntogene som trafikkerer vegnettet faktisk overholder de
sporingskravene som blir fastsatt. For naermere beskrivelser av sporingskrav, se avsnitt nr.
3.5.2.3, 3.5.2.4 og hgringsnotatet del 2.



Videre vil Vegdirektoratet vurdere om det finnes noe handlingsrom i EU- regelverket for
yrkessjafgrutdanning/farerkort til a kunne sette egne krav til modulvogntogsjafarer. Dette vil
kreve en egen utredning.

2. System for utvidelser av vegnettet for modulvogntog

2.1 Systemet under prgveordningen

Da preveordningen med modulvogntog startet i 2008, var vegnettet meget begrenset og
omfattet kun noen fa strekninger. Undervegs i preveperioden har vegnettet blitt noe utvidet.
Samferdselsdepartementet har tatt beslutningene pa hvilke hovedvegstrekninger som skal
vurderes og apnes, mens Vegdirektoratet har behandlet innspill om sakalte tilknytnings-
strekninger, strekninger som lgper fra en hovedstrekning til en bedrift, et terminalomrade eller
lignende. Tilknytningsstrekningene har ikke kunnet ha en lengde pa mer enn 17 km fra en
hovedvegstrekning. @nsker om hovedvegstrekninger har blitt avklart med
Samferdselsdepartementet. @nsker om tilknytningstrekninger har blitt sendt til
Vegdirektoratet. Vegdirektoratet har regelmessig samlet opp gnskede tilknytningstrekninger
og sendt dem til den aktuelle regionen for vurdering. Strekninger som regionen har anbefalt
har deretter blitt sendt pa haring faor de har blitt pnet.

2.2 Fremtidig system for utvidelser av vegnettet

Nar modulvogntogordningen na har blitt permanent, foreslar Vegdirektoratet at praksisen for

utvidelser av vegnettet skal endres. Begrunnelsen for dette er at Vegdirektoratet ser behov for
a gjere prosessen for utvidelser av strekninger enklere enn i dag. Vegdirektoratet vurderer det
slik at det mest hensiktsmessige er at strekninger som kan tillates for modulvogntog fastsettes
etter det ordinzere systemet for veglister.

Endringen av praksis betyr at man gar bort fra a falge hovedregelen i forvaltningsloven § 37

om at forskriftsendringer skal pa haring fer vedtak fattes.

T@I sin anbefaling om & se hen til den danske «virksomhedsordningen» for modulvogntog-
strekninger er interessant, men vi vurderer det slik at utvidelser av vegnettet etter systemet for
veglister er godt nok til & imatekomme anbefalingen om forenklede rutiner for fastsettelser av
nye strekninger. Et viktig moment i denne vurderingen er at man unngar a bruke tid og
ressurser pa a etablere et nytt system, fordi det ordinzre systemet for veglister allerede er
veletablert.

2.3 Generelt om veglisteordningen

| forskrift om bruk av kjgretay (bruksforskriften) kapittel 5 er det gitt neermere bestemmelser
om tillatte vekter og dimensjoner for bruk av kjgretgy pa offentlig veg. Bestemmelsene i
kapittel 5 gir generelle bestemmelser for hva som er starste tillatte totalvekt, starste tillatte
lengde, aksellast og last fra akselkombinasjoner. Det er ogsa gitt bestemmelser som deler opp
vegnettet i ulike kategorier i henholdt til tillatt aksellast/totalvekt (Bruksklasser (Bk)) og angir
hva som er starste tillatte aksellaster, last fra akselkombinasjoner og totalvekt for
kjeretay/vogntog innenfor hver kategori (Bruksklasse). Pa samme mate er det gitt
bestemmelser som deler opp vegnettet i ulike kategorier for tillatt lengde (19,50 meter veger,
15,00 meter veger og 12,40 meter veger) og angis hva som er starste tillatte lengde for
kjgretay/vogntog innenfor hver kategori.

Etter bruksforskriften § 5-3 nr. 2 har forskriften to vedlegg som er deler av forskriften.
Vedlegg ler relevant i denne sammenhengen. Dette vedlegget (Forskrift om bruksklasse,
tillatt totalvekt og tillatt vogntoglengde for normaltransport, tammervogntog og kjaring med



modulvogntog pa riksveg) bestar av veglister som angir bruksklassen (tillatt aksellast),
totalvekt og lengde for hver enkelt riksvegstrekning innenfor de generelle rammene i
bruksforskriften kapittel 5. Regionvegkontoret kan utarbeide tilsvarende vegliste for fylkes-
og kommunale veger.

Vegliste for riksveger og veglister for fylkes- og kommunale veger blir revidert og kommer i
ny utgave regelmessig (for tiden 2 ganger per ar) slik at endringene som skjer pa vegnettet blir
ivaretatt.

Prosessen for fastsettelse av veglistene foregar ved at vegmyndigheten etter vegloven § 9
(stat, fylkeskommune, eller kommune) sender inn data om vegens kapasitet (vegens og
bruenes baereevne, kurvaturer osv.) til Nasjonal Vegdatabank (NVDB). Forskrifts-
myndigheten etter vegtrafikkloven (Vegdirektoratet, Regionvegkontoret) forskriftsfester
deretter tillatt aksellast, totalvekt og dimensjoner for vegen pa bakgrunn av de dataene om
vegens kapasitet som ligger inne i NVDB.

Veglistene er vedtak som er rettet mot en ubestemt krets av personer. Dersom vegen tillates
for en gitt vekt og lengde kan alle som gnsker det benytte seg av dette, samtidig som det
innebzrer en plikt for alle vogntog som ferdes pa vegen a holde seg innenfor de tillatte vekter
og dimensjoner. Veglistene faller dermed inn under definisjonen av forskrifter i
forvaltningsloven § 2 bokstav c).

Forskriftsfestingen av veglister falger ikke forvaltningslovens hovedregel om at
forskriftsendringer blir sendt pa hering fer de vedtas jf. forvaltningsloven § 37. Statens
vegvesen har derfor ut fra en type eiendomsrettslig resonnement om at vegmyndighetene (stat,
fylkeskommune, kommune) selv kan bestemme tillatte vekter og dimensjoner pa sine veger, i
alle ar praktisert det slik at revidering av veglistene ikke sendes pa hgring. En hgringsprosess
far hver vedtakelse av nye veglister vil dessuten veere ressurskrevende, tidkrevende og
ineffektivt.

Grunnlaget for systemet er at vegmyndigheten er narmest til 4 vite hvilke vekter og lengder
vegene de eier/forvalter er bygget/dimensjonert for. Dermed kan vegmyndigheten ogsa
bestemme hvilke vekter og lengder vegen skal trafikkeres med innenfor de rammene som blir
fastsatt i forskrift om bruk av kjgretgy. Aksellastene, totalvektene og lengdene vegen i
utgangspunktet er bygd for a trafikkeres med, gir grunnlaget for dataene som sendes inn i
forbindelse med fastsettelse av veglistene. Ved pavist stor slitasje pa vegbane, vegkropp og
bruer kan tillatt aksellast eller totalvekt settes ned. Dersom vegkroppen og eller bruene
forsterkes kan aksellast og totalvekt settes opp. Utbedring av kurvaturer, kryss, rundkjgringer
osv. kan medfgre at tillatt vogntoglengde settes opp. Etter Vegdirektoratets syn ma det veere et
krav om at endringer i vegens tillatte vekt og lengde i forhold til det den er bygget/
dimensjonert for ma veere saklig begrunnet.

2.4 Konsekvenser for modulvogntog

Konsekvensen av at veger som tillates for modulvogntog fastsettes etter det ordinzre
veglistesystemet er at det i fremtiden ikke vil veere noen hgringsrunde ved utvidelser av
vegnettet. Systemet vil da bli slik at gnsker om strekninger spilles inn til Vegdirektoratet ved
Veg- og transportavdelingen. Vegdirektoratet sender deretter strekningene videre til
regionvegkontoret. Regionvegkontoret sgrger deretter for at strekningenes egnethet for
modulvogntog blir vurdert i samrad med vegmyndigheten etter n&ermere fastlagte kriterier jf.



punkt 4. Strekningene som blir funnet egnet blir sendt til rett myndighet for forskriftsfesting
(Vegdirektoratet for riksveger, regionvegkontoret for fylkes - og kommunale veger).

Vi bemerker at det kun vil veere vegens egnethet for modulvogntog som vil bli vurdert.

Eventuelle konsekvenser for konkurransen med andre transportformer, som jernbane og
sjotransport, vil ikke veere et forhold det vil bli tatt hensyn til ved vurderingen av om en
strekning blir vurdert som egnet eller ikke.

Strekninger som blir funnet egnet for modulvogntog forskriftsfestes ved neste revisjon av
veglistene. Som nevnt ovenfor forskriftsfestes veglistene for tiden to ganger i aret.

Det faktum at veglistene er forskrifter innebeerer at det ikke er noen klagemulighet pa
avgjarelsen om en veg kan apnes eller ikke. Dersom en veg har blitt vurdert og ikke blir
funnet egnet vil den eneste «klagemuligheten» vere & kunne pavirke vedkommende
vegmyndighet til & utbedre vegen, eller eventuelt iverksette andre avhgtende tiltak for at
vegen skal imgtekomme kriteriene. VVegdirektoratet forutsetter imidlertid at
forskriftsmyndigheten utgver en slags etterkontroll nar de mottar vurderingen av kriteriene, og
ber om ny vurdering dersom det avdekkes at vurderingen av et eller flere av kriteriene er feil
eller mangelfull.

Dersom vegen etter vurdering av kriteriene ikke egner seg for modulvogntog, vil det vere opp
til vegmyndigheten etter vegloven (stat, fylkeskommune eller kommune) & vurdere om det vil
veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt & utbedre en strekning for fremtidig
modulvogntogtrafikk. Ansvaret for en eventuell finansiering av slike utbedringer vil ogsa
tilligge vegeier. | T@I- rapporten angis det som nevnt en metode som kan brukes for & fastsla
om utbedring av en vegstrekning som ikke har blitt funnet egnet, vil veere
samfunnsgkonomisk Ignnsom eller ikke. Vi bemerker her at forholdet til konkurransen med
andre transportformer inngar i T@1 sin modell. (Se T@I-rapport side 66).

3. Neermere om etablering av objektive kriterier for vegers egnethet

3.1 Bakgrunn

Regelverket om tillatte vekter og dimensjoner for kjgretgy pa offentlig veg skal ivareta
hensynene til trafikksikkerhet, fremkommelighet, belastning pa infrastruktur, miljg og skape
mest mulig like konkurransevilkar og forutsigbarhet for naringslivet og transportbransjen.
Det sier seg selv at hensynet til trafikksikkerhet er helt sentralt, likeledes er det helt sentralt at
det ikke apnes veger hvor det ikke er kontrollert at vegkropp og bruer har tilstrekkelig
beaereevne. Videre er det sveert viktig at strekninger som ikke har god nok fremkommelighet
blir apnet. Dersom et vogntog blir staende fast for eksempel i en stigning pa vinterfare kan det
ramme et stort antall andre trafikanter ved at trafikken flyter mye saktere eller stopper opp.
Dette kan medfare store forsinkelser for bade person og godstransport. Det er derfor sveert
viktig at det ikke blir apnet strekninger med stort potensiale for slike hendelser.

Det er et faktum at norske veger i utgangspunktet ikke er bygd og dimensjonert for
regelmessig trafikk med 25,25 meter lange og 60 tonn tunge modulvogntog. For a sikre at de
ovennevnte hensynene blir forsvarlig ivaretatt far en vegstrekning apnes for modulvogntog, er
det etter Vegdirektoratets syn ngdvendig a etablere et sett med mest mulig objektive kriterier
for a kunne velge ut veger, hvor det er forsvarlig a tillate modulvogntogtrafikk.



En etablering av klare, objektive og malbare kriterier for vegenes egnethet for modulvogntog
er ogsa i trad med T@I sin anbefaling jf. ovenfor.

3.2 Generelt om Kkriterier

Arbeidet med etablering av kriteriene har som malsetting at ingen veger skal kunne apnes for
modulvogntog uten at det er gjort forsvarlige vurderinger av de ovenfor nevnte hensynene,
som regelverket om tillatte vekter og dimensjoner pa offentlig veg skal ivareta. For at dette
malet skal nas, ma kriteriene som fastsettes gi et riktig og mest mulig objektivt bilde av
vegenes egnethet. Vurderingen skal vere av en slik karakter at beslutningen om ikke a apne
en vegstrekning kun kan omgjares dersom det har blitt foretatt utbedringer/satt inn tiltak pa
vegen. Tanken er at kriteriene skal utarbeides slik at det blir sa enkelt som mulig & konstatere
om vegen er god nok eller ikke.

Ved en overfgring av modulvogntogordningen til den ordinaere veglisteordningen som
foreslatt vil det ikke lenger gjennomfares en hering i forkant av tilfayelse av nye strekninger
for modulvogntog. Det innebarer at det heller ikke vil vaere adgang til & «klage» pa at en
strekning ikke apnes.

For at et slikt system skal fungere er man avhengig av flere faktorer. For det farste ma
kriteriene veere sa konkrete som mulig slik at vurderingen som gjares er objektiv og saklig
begrunnet. Det ma veere minst mulig rom for skjgnn og «synsing» rundt vegens egnethet.
Videre ma personellet som skal utfare vurderingene av kriteriene ha tilstrekkelig med tid og
rett kompetanse.

De vurderingene som blir gjort skal dokumenteres og sendes til forskriftsmyndigheten. Det
ma etableres rutiner for & oppbevare/arkivere vurderingene pa en hensiktsmessig mate. Dette
for & unnga dobbeltarbeid dersom strekninger som har blitt vurdert spilles inn igjen.

3.3 Fremdriftsplan for arbeidet med Kkriterier

Vegdirektoratet har opprettet en arbeidsgruppe som skal utforme forslag til objektive kriterier.
Planen er at forslaget til detaljerte kriterier skal veere ferdig i januar 2015. Vegdirektoratet vil
involvere transportbransjen/naeringslivet i arbeidet med kriteriene gjennom a arrangere et
hgringsmgate/informasjonsmate hvor forslaget til kriterier blir lansert. Dette mgtet er planlagt
avholdt i Vegdirektoratet mandag 23.februar 2015. Sa snart kriteriene har blitt fastsatt vil
arbeidet med a vurdere konkret hvilke veger som kan apnes opp starte opp. Vegnettet som
NHO har spilt inn vil bli gitt farsteprioritet jf. oppdrag fra Samferdselsdepartementet.

Nar det gjelder vegene NHO har spilt inn vil vi bemerke at dette stort sett er veger som er
tillatt for 24 meter og 60 tonn tammertransport. NHO sitt innspill samsvarer imidlertid ikke
helt med vegnettet for 24 meter og 60 tonn. Dette gjelder spesielt for veger i Region vest.

3.4 Juridisk vurdering av adgangen til a fastsette kriteriene.

Systemet for fastsetting av veglister beror som beskrevet ovenfor pa et samarbeid mellom
forskriftsmyndigheten etter forskrift om bruk av kjeretgy (gitt med hjemmel i
vegtrafikkloven) og vegmyndigheten etter vegloven.

Formalet med & etablere kriteriene er a sikre at det ikke blir apnet opp veger for
modulvogntog uten at vegens egnethet er forsvarlig vurdert. For & na dette malet ma ogsa
kriteriene gjelde ved vurderingen av fylkes- og kommunale veger. Temaet som drgftes i det



falgende er hvorvidt kriteriene kan fastsettes i en instruks eller om det er ngdvendig a
forskriftsfeste kriteriene for 4 oppna den ovennevnte malsettingen.

3.4.1 Riksveger

Det er klart at VVegdirektoratet som overordnet forvaltningsorgan har myndighet til a gi
instruks til regionvegkontoret om hvilke vurderinger som skal gjares far en riksveg finnes
egnet og kan apnes for modulvogntog.

3.4.2 Fylkes- og kommunale veger

1. januar 2010 ble et stort antall veger i Norge omklassifisert fra riksveg til fylkesveg. Det er
derfor grunn til & anta at neeringslivet/transportbransjen vil gnske & kunne kjgre modulvogntog
pa et betydelig antall fylkesveger. Under prgveperioden har vi erfart at det er et stort gnske fra
forskjellige bedrifter om a kunne benytte modulvogntog frem til sin bedrift. Vi antar at
antallet bedrifter som gnsker & slutte seg til ordningen vil gke na som ordningen blir
permanent. For 8 komme helt frem til bedriftene er vogntogene ofte avhengige av a kjare pa
kommunale veger. Vi antar derfor at naeringslivet/transportbransjen vil gnske a kunne kjare
modulvogntog pa et betydelig antall fylkes- og kommunale veger.

Fylkesveger og kommunale veger har jevnt darligere standard enn riksveger. Det er saledes
ikke tvil om at behovet for kriterier og forsvarlige vurderinger av vegenes egnethet for
modulvogntog i aller hgyeste grad er til stede ogsa pa slike veger.

Etter var vurdering har Vegdirektoratet myndighet innenfor dagens regelverk til & gi instruks
til regionvegkontoret om at ingen veger skal apnes for modulvogntog uten at kriteriene er
vurdert og funnet oppfylt. Etter vart syn er det derfor ikke ngdvendig med en ytterligere
hjemmel i lov/forskrift for & palegge regionvegkontoret en slik plikt. Begrunnelsen for dette
synet angis i det fglgende.

I medhold av vegtrafikkloven 8§ 13 og bruksforskriften har VVegdirektoratet blitt gitt
myndighet til & vedta regler om tillatte vekter og dimensjoner for offentlig veg. Det vises til
bestemmelsens annet ledd som gir hjemmel til & gi neermere bestemmelser om blant annet
bruk av kjgretay, vekt og mal. Offentlig veg omfatter ogsa fylkes- og kommunale veger jf.
vegloven § 1.

Myndighet til & vedta bestemmelser om tillatte vekter og dimensjoner for fylkes- og
kommunale veger er gjennom bruksforskriften § 5-3 blitt gitt videre til regionvegkontoret.
Nar regionvegkontoret fatter forskriftsvedtak etter bruksforskriften § 5-3, opptrer det som
statlig forvaltningsorgan og utgver delegert myndighet med hjemmel i vegtrafikkloven.
Regionvegkontoret er da ansvarlig for at hensynene bak regelverket i vegtrafikkloven og
bruksforskriften er forsvarlig ivaretatt far forskriftsvedtaket fattes. Pa bakgrunn av dette
mener vi at regionvegkontoret i denne sammenhengen er underlagt Vegdirektoratets
instruksjonsmyndighet. VVegdirektoratet kan derfor som overordnet forvaltningsorgan via en
instruks fastsette hvilke forhold som skal veere vurdert far forskriftsvedtaket fattes.
Vegdirektoratet vurderer det slik at en instruks ikke har en slik karakter at den palegger plikter
for fylkeskommuner og kommuner som vegmyndighet i en slik grad at det er pakrevd med en
egen lovhjemmel/forskriftshjemmel.

Bakgrunnen for dette synspunktet er at en instruks ikke palegger fylkeskommuner eller
kommuner noen plikt til at de skal/ma foreta en realitetsvurdering av om modulvogntog skal
tillates pa vegene de forvalter/eier. Dersom neringen spiller inn et gnske om a benytte



modulvogntog pa en fylkesveg eller kommunal veg star vegmyndigheten fritt til & vurdere om
de @nsker & bruke ressurser pa en slik vurdering. Det kan ved farste gyekast muligens virke
urimelig at vegmyndigheten ikke er pliktig til a foreta en realitetsvurdering av strekningens
egnethet. Det er da viktig & papeke at ingen veger i Norge er bygget/dimensjonert for
modulvogntog. Det ma derfor vaere rom for vegmyndigheten til & bestemme om det er
gnskelig at vegen skal vurderes apnet for regelmessig trafikk av vogntog som er bade lengre
0g tyngre enn det som vegen er bygget/dimensjonert for. En slik vurdering kan for eksempel
medfgre at baereevnen i eventuelle bruer pa strekningen ma beregnes. Slike beregninger koster
penger og det er opp til hver enkelt fylkeskommune og kommune om de gnsker a bruke
penger pa dette eller ikke.

En instruks vil altsa ikke strekke seg lenger enn at dersom en fylkeskommune/kommune
gnsker a vurdere en eller flere av sine veger for modulvogntog sa ma vegen bli vurdert etter
de kriteriene som blir fastsatt i instruksen. Til syvende og sist vil det veere forskrifts
myndighetens ansvar a pase at ingen veger blir apnet uten at kriteriene har blitt vurdert.

Pa bakgrunn av dette mener Vegdirektoratet at vi kan gi en instruks til regionvegkontoret om
at de ikke kan vedta forskrifter som apner opp veger for modulvogntog uten at vegene har
blitt vurdert og funnet egnet ut fra de objektive kriteriene Vegdirektoratet fastsetter.

Det faktum at en statlig instruks ikke kan palegge fylkeskommuner/kommuner en plikt til &
foreta en realitetsvurdering av strekningers egnethet for modulvogntog, vil kunne medfare at
det kan oppsta en forskjellsbehandling mellom forskjellige kommuner og fylkeskommuner.
Noen fylkeskommuner/kommuner kan veare mer villig til & bruke penger pa vurderinger enn
andre. Dette er imidlertid en konsekvens av det lokale selvstyret at det er gitt et visst spillerom
for ulike resultat og vurderinger. En instruks vil imidlertid veere tilstrekkelig til & sikre at alle
strekninger som blir tatt opp til vurderes etter de samme kriteriene.

Dersom man skal forplikte fylkeskommuner og kommuner til & realitetsbehandle alle innspill
om modulvogntog strekninger ma dette forskriftsfestes. Med hjemmel i vegloven § 62 tredje
ledd har det blitt vedtatt forskrifter som palegger fylkeskommunene visse plikter for & sikre en
mest mulig enhetlig vegforvaltning. Med hjemmel i § 62 tredje ledd er det blant annet vedtatt
forskrift 3. desember 2010 om innhenting, kvalitetssikring og formidling av data knyttet til
offentlig veg, trafikken m.m. (vegdataforskriften) og forskrift 2. september 2014 om
standarder, fravik, kontroll, godkjenning m.m. ved prosjektering, bygging og forvaltning av
bru, ferjekai og annen baerende konstruksjon pa fylkesveg (bruforskrift for fylkesveg).
Dersom kriteriene skal forskriftsfestes vil det medfgre at det ma utredes hvor en slik
forskriftsbestemmelse skal hjemles (i vegloven eller vegtrafikkloven) og om dagens
lovhjemler er tilstrekkelige.

Dette er et arbeid som vil veere tidkrevende og det vil ogsa medfare en egen hgringsprosess
far en forskrift om kriteriene kan vedtas. Det vil medfgre at det kan ta lang tid far nye
strekninger for modulvogntog kan vurderes. Etter Vegdirektoratets vurdering vil kriterier
fastsatt ved instruks sikre at malsettingen om at ingen veger skal apnes for modulvogntog uten
at det er gjort forsvarlige vurderinger av vegens egnethet blir oppnadd. Vi vurderer det derfor
slik at det ikke er ngdvendig a utrede videre om og eventuelt hvordan kriteriene skal
forskriftsfestes.

Nar forslaget til konkrete kriterier foreligger planlegger vi imidlertid et hgringsmate med
interessentene for & presentere vart forslag til kriterier. Vegdirektoratet anser det som



tilstrekkelig for & imgtekomme Samferdselsdepartementets gnske i brev av 13.august 2014
om at bransjen skal involveres i arbeidet med kriteriene.

3.5 Nermere om Kriteriene

3.5.1 Generelle rammer for etablering av vegnettet

Samferdselsdepartementet opplyser i brev til Vegdirektoratet av 13.august 2014 om at det i
utgangspunktet bgr utvises tilbakeholdenhet med a innfare et for differensiert vegnett for
modulvogntog. Hensynet til kontroll, administrasjon og et enkelt regelverk for alle parter
tilsier at vegnettet bar veere mest mulig enhetlig. Vegdirektoratet er enig med
Samferdselsdepartementet sine synspunkter vedrgrende dette. Likevel er det slik at det under
vurderingen av kriteriene apenbarer seg muligheter for & ha ulike krav pa enkelte strekninger.
Hva dette konkret inneberer blir neermere omtalt under de aktuelle kriteriene nedenfor.

Vegdirektoratet vil bemerke at dersom vegnettet blir delt opp etter alle de mulighetene som
blir skissert nedenfor blir regelverket veldig uoversiktlig. Det blir vanskelig & sette seg inn i
hva som gjelder bade for naringsliv/transportbransjen og kontrolimyndigheten.
Vegdirektoratet anser det derfor ikke for & veere aktuelt & differensiere vegnettet under alle de
kriteriene hvor dette blir lansert som en mulighet nedenfor. Dersom hgringsinstansene mener
det er ngdvendig med en differensiering ber vi om at det gis innspill pa hva som er viktig og
hva som er mindre viktig.

3.5.2 Forslag til kriterier
| skrivende stund er arbeidet med kriterier ikke ferdigstilt. | det fglgende vil det derfor bli gitt
en overordnet presentasjon av hvilke kriterier gruppen jobber med.

Vegdirektoratet foreslar at falgende kriterier skal vurderes:
e Aksellast
Totalvekt (bruenes beereevne)
Vegens bredde
Kurvatur
Stigningsforhold (herunder tunneler)
Utforming av kryss/rundkjgringer (herunder siktkrav)
Trafikkforhold pa vegen: boligstrak, gadende/syklende (skolevei) osv.
Planoverganger over jernbanen

3.5.2.1 Aksellast

Formalet med dette kriteriet er & sikre at ingen veger blir apnet opp for modulvogntog uten at
vegkroppen har tilstrekkelig baereevne. Kriteriet for modulvogntog er at vegen skal vere
klassifisert som Bk 10 veg (tillatt aksellast 10 tonn, 11,5 tonn pa drivaksel). Fastsetting av
bruksklasse for vegen skjer etter det ordinare systemet for veglister og blir ivaretatt gjennom
dette. Det vil derfor ikke bli utarbeidet seerskilte kriterier for fastsettelse av bruksklasse for
vegen.

3.5.2.2 Totalvekt (bruenes beereevne)

Formalet med dette kriteriet er a sikre at ingen veger blir apnet opp for modulvogntog uten at
bruene har tilstrekkelig baereevne. Modulvogntog med totalvekt inntil 60 tonn skal kun tillates
pa veger hvor det er bruene er klassifisert for 60 tonn totalvekt, det vil si at det er pavist
tilfredsstillende baereevne slik at bruene ikke overbelastes.




Ettersom det allerede er utarbeidet retningslinjer for hvordan bruenes bzreevne for 60 tonn
skal kontrolleres, er det ikke ngdvendig a gi kriterier for hvordan totalvekt bruer skal beregnes
og godkjennes for 60 tonn.

Retningslinjene er gitt i Handbok R 412 Bruklassifisering: Lastforskrifter for klassifisering av
bruer og ferjekaier i det offentlige vegnettet fra 2003. Dette er en retningslinje som gjelder for
all offentlig veg. Denne gir regelverk for hvordan eksisterende bruer skal beregnes for
trafikklastene som gar i vegnettet. Da gjeldende handbok ikke gir trafikklast med 60 tonn
totalvekt er det i forbindelse med klassifisering av bruer for tammertransporter pa 60 tonn
utarbeidet et tillegg til handboken. Belastning pa bruer fra modulvogntog med 60 tonn
totalvekt vil veere tilnaermet lik belastning fra temmervogntog med 60 tonn og det samme
tillegget vil derfor bli benyttet for modulvogntog. Handbok R 412 er for tiden under revisjon,
og i ny utgave vil trafikklaster til bruk for klassifisering av bruer for 60 tonn totalvekt veere
innarbeidet til erstatning for naveerende tillegg.

Selv om det ikke gis kriterier for beregning og godkjenning av bruer for 60 tonn totalvekt, blir
det tatt inn som et eget kriterium at forskriftsmyndigheten skal forvisse seg om at bruenes
bareevne er kontrollert etter kravene i ovennevnte regelverk fgr det blir fattet vedtak om &
apne en strekning for 60 tonn modulvogntog.

Under praveperioden har det veert praktisert en oppsplitting av modulvogntogvegnettet med
hensyn til vekt. Pa veger hvor det ikke har blitt konstatert tilstrekkelig baereevne for 60 tonn
totalvekt har det blitt apnet opp for 25,25 meter og 50 tonn totalvekt isteden hvis vegen for
gvrig har blitt vurdert som god nok.

Det finnes mange vegstrekninger i Norge som ikke vil kunne tillates for 60 tonn totalvekt. Vi
gnsker derfor hgringsinstansenes syn pa om vi skal fortsette med a dele opp i et 60 tonns og
50 tonns vegnett, eller om det i fremtiden bare skal &pnes opp for modulvogntog pa
strekninger hvor bruene taler 60 tonn totalvekt.

3.5.2.3 Kurvatur/Vegbredde

Formalet med dette kriteriet er a ivareta hensynet til trafikksikkerhet og fremkommelighet.
Modulvogntog har pa bakgrunn av sin lengde darligere sporingsegenskaper enn vanlige
vogntog. Dette kan fa konsekvenser for trafikksikkerheten — farst og fremst ved at det er en
risiko for modulvogntogene ma lane plass i motgaende kjgrefelt ved for krapp kurvatur
og/eller for smal veg. Dette vil veere sveert trafikkfarlig og ma unngas. Etter trafikkreglene 8 5
nr. 1 skal kjeretay sa langt forholdene tillater det fares pa hayre side av vegen, jf. nr. 1. ledd
1. punktum og kjgretay ma holdes godt innenfor kjgrefeltet jf. 3. punktum. Det er saledes
forbudt & lane plass i motsatt kjgrefelt for 8 komme gjennom krappe kurvaturer. Det kan
derfor ikke apnes veger for modulvogntog pa strekninger med kurvaturer hvor det er risiko for
at vogntogene ma lane plass i motsatt kjgrefelt. Det skal heller ikke kjgres sa langt ut til hgyre
at det er til ulempe for gaende og andre vegfarende jf. Vegtrafikkloven § 3.

Risikoen for @ komme over i motsatt kjgrebane er stgrst i kurvaturer hvor modulvogntogene
har lav fart, noe som for eksempel kan veere tilfelle ved kurvaturer i stigninger. Arbeidsgruppa
jobber derfor med a fastsette minimumskrav til kurvatur/bredde.

Modulvogntogenes sporingsegenskaper er et avgjagrende premiss for fastsettelsen av kriteriet
kurvatur/bredde.



Sporingskravet for modulvogntog er angitt i forskrift om bruk av kjgretay 8§ 5-5 nr. 2 bokstav
d nr. 4. Sporingskravet i forskriften ma fastsettes ut fra den av de tillatte modulvogntogtypene
som har de darligste sporingsegenskapene.

Vegdirektoratet har utfgrt beregninger som viser at modulvogntog av typen «link-semitrailer»
har darligere sporingsegenskaper enn de to andre modulvogntogtypene og et 24-meters
tsmmervogntog. NHO sin pastand i brev til Vegdirektoratet om at modulvogntog sporer like
bra eller bedre enn temmervogntog er derfor ikke korrekt etter vare beregninger. Forskjellen i
sporingsegenskaper mellom de forskjellige vogntogtypene illustreres av tegningene som er
vedlagt.

Sporingskravet for modulvogntog i forskrift om bruk av kjgretay vil ogsa veere premisset som
blir lagt til grunn for fastsettelsen av minimumskravet til kurvatur/bredde.

| hgringsnotatets del 2 foreslas det en endring av sporingskravet av for modulvogntog.
Bakgrunnen for forslaget er at VVegdirektoratet anser dagens sporingskrav for a veere for
liberalt i den forstand at s& godt som alle link-semitrailere klarer sporingskravet med god
margin. Kravet blir imidlertid strengt dersom det skal legges til grunn ved fastsettelsen av
minimumskrav til kurvatur/vegbredde. Dersom dagens sporingskrav blir stdende kan det
medfare at antall veger som oppfyller kriteriene blir lite. Vi presiserer imidlertid at vi pr. na
ikke vet hvor mye mer veg som kan apnes dersom sporingskravet endres som foreslatt.
Forslaget til endring av sporingskravet er omtalt na&ermere i hgringsnotatets del 2.

3.5.2.5 Konsekvensen av link-semitrailerens sporingsegenskaper

Selv om sporingskravet for modulvogntog blir endret som foreslatt i haringsnotatets del 2
kommer man ikke unna det faktum at sporingsegenskapene til en link semitrailer er darligere
enn for tammervogntog og andre modulvogntog.

Link-semitrailerens sporingsegenskaper vil derfor fortsatt veere avgjgrende for hvilke
minimumskrav som vil bli foreslatt med hensyn til kurvatur/vegbredde.

| utgangspunktet vil Vegdirektoratet som nevnt ovenfor anbefale at vegnettet for
modulvogntog er mest mulig enhetlig. Vi gnsker likevel a skissere muligheten for at vegnettet
kan deles opp i ulike kategorier med hensyn til sporingskrav. Det kan da veere at de to
kombinasjonene som sporer best kan trafikkere et stgrre vegnett enn «link-semitrailere». | sa
fall ma det utarbeides to sett med kriterier for bredde/kurvatur, et minimumskriterium for de
kombinasjonene som sporer best og et for den som sporer darligst. Vegdirektoratet presiserer
imidlertid at vi pa det naveerende tidspunkt ikke har kommet sa langt i prosessen at vi vet
forskjellen pa antall km veg som kan apnes for link-semitrailere kontra de andre
kombinasjonene.

Et siste alternativ som kan skisseres som en mulighet er & vurdere handlingsrommet for a
forby modulvogntog av typen link-semitrailer i Norge pa grunn av kombinasjonens darlige
sporingsegenskaper.

Vegdirektoratet ber om hgringsinstansenes syn pa om vegnettet skal differensieres med
henblikk pa sporingskrav og om handlingsrommet for & forby link semitrailere skal
vurderes.

Ettersom sporingskrav av hensyn til trafikksikkerhet er et avgjerende kriterium for hvilke
veger som skal apnes, vil ogsa kontrollene av at sporingskravet overholdes skjerpes.



3.5.2.6 Stigningsforhold (herunder helningsgrad i tunneler)

Formalet med dette kriteriet er  ivareta hensynet til trafikksikkerhet og fremkommelighet.
T@l-rapporten viser at modulvogntog har veert lite benyttet under prgveperioden. Strekningen
som helt klart har vaert mest benyttet er E6 Oslo-Svinesund, etterfulgt av andre strekninger pa
i det sentrale @stlandsomradet og over til Sverige. Dette er den delen av landet med minst
utfordrende topografi og minst vinterproblematikk. Pragveordningen har derfor ikke gitt gnsket
kunnskap om hvorvidt modulvogntogene egner seg i stigninger pa vinterfare.

Det er imidlertid klart at et modulvogntog kan ha darligere fremkommelighet pa vinterfare
enn et ordinaert vogntog. Dette skyldes i hovedsak at drivaksellasten som prosentandel av
vogntogets aktuelle totalvekt, kan vaere lavere for et modulvogntog enn for et vanlig vogntog.
Et modulvogntog lastet til 60 tonn totalvekt vil innenfor gjeldende aksellastgrenser (11,5 tonn
drivaksellast) kun oppna 19,16 % av vogntogets totalvekt pa drivende hjul. Dette er for
eksempel langt under kravet som direktiv 96/53/EF setter til internasjonale transporter, som er
at vogntogets drivaksellast ma vaere minst 25 % av vogntogets totalvekt. Et ordinart vogntog
lastet til 50 tonn oppnar 23 % vekt pa drivende hjul innenfor tillatt drivaksellast.
Modulvogntog transporterer for gvrig ofte volumgods, noe som medfarer lav drivaksellast.

Noe av den darligere fremkommeligheten som skyldes lavere andel av vogntogets aktuelle
totalvekt pa drivende hjul, kan selvfalgelig avhjelpes ved riktig bruk av kjettinger. Det
generelle kravet i bruksforskriftens 8 1-4 nr. 2 om at kjeretgy ikke skal brukes uten at det er
sikret tilstrekkelig veggrep i forhold til faret, om nedvendig ved bruk av kjetting eller
liknende, gjelder like mye for modulvogntog som for alle andre. VVegdirektoratet mener
imidlertid at man ikke kan apne strekninger hvor man vet at et modulvogntog ma ha kijettinger
for & komme opp, ved de friksjonsforholdene som er satt som vedlikeholds krav for
strekningen pa vinterfare. Kjettinger er ment som et hjelpemiddel for vanskelig var og fare
nar friksjonsforholdene pa vegen ikke oppfyller kravet (far sngplogen har kommet).

Vegdirektoratet foreslar derfor at det ma settes begrensninger for hvilke stigningsforhold en
veg kan ha dersom den skal godkjennes for modulvogntog. Stigningsprosenten ma sees i
sammenheng med hvordan vegen blir vintervedlikeholdt. Vi antar pa det ndvarende tidspunkt
at kravet vil vaere en stigningsprosent pa maksimalt 5 % pa veger som er pa veger som er i
kategorien «Standard vinterveg».

Under dette punktet er det ogsa en mulighet a differensiere vegnettet ved at noen strekninger
med mye stigning kun er apnet i sommerhalvaret. En ytterligere mulighet er a stille krav om
drift pa to aksler, (tandemdrift) for at modulvogntog kan trafikkere visse strekninger med mye
stigning vinterstid.

Vi bemerker for gvrig at det ikke stilles krav om at temmervogntog pa 24 meter og 60 tonn
skal ha tandemdrift, men det er et faktum at de fleste temmerbiler har dette for a sikre god
fremkommelighet.

Vegdirektoratet ber om hgringsinstansenes syn pa om det skal vaere et enhetlig vegnett eller
om vegnettet bar differensieres i forhold til stigningsforhold/vintervedlikehold.

Seerskilt om tunneler:

Direktiv 2004/54/EF gir minstekrav til sikkerhet i tunneler i det transeuropeiske vegnettet.
Direktivets Vedlegg 1 nr. 2.2.2 sier at « Mer enn 5 % stigning i lengderetningen skal ikke
veere tillatt i nye tunneler med mindre ingen annen lgsning er geografisk mulig»: Direktivet er
implementert i norsk rett i forskrift 15.mai 2007 nr. 517 om minimum sikkerhetskrav til visse



vegtunneler (tunnelsikkerhetsforskriften). Bestemmelsen om stigning er tatt inn i forskriftens
Vedlegg 1 nr. 2.2.2.

Tunnelsikkerhetsforskriften gjelder for tunneler som er lengre enn 500 meter og inngar i det
transeuropeiske vegnettet (TERN) og for andre riksveger jf. forskriften § 2. | Norge er det
bygd undersjgiske tunneler med inntil 7 % stigning pa grunn av geografiske forhold jf.
ovenfor.

Det finnes i dag noen vegtunneler i Norge med en helningsgrad som er brattere enn 5 %.
Mange kjeretgytyper og spesielt tunge vogntog vil kunne fa problemer i lange og bratte
nedstigninger. | bratte hellinger vil risikoen for varmgang i bremser gke, dette kan i verste fall
medfare brann i kjgretayet. Vegdirektoratet vil derfor utrede om det skal stilles krav til
retarder (tilleggsbremser) far bratte tunneler skal kunne apnes opp for trafikk med
modulvogntog med totalvekt inntil 60 tonn.

En slik utredning skal foretas i forbindelse med hgring av tekniske krav til modulvogntog.
Inntil videre vil derfor tunneler med lange bratte stigninger ikke bli apnet opp for
modulvogntog.

3.5.2.7 Utforming av kryss/rundkjeringer (herunder siktkrav)

Krav til utformingen av kryss/rundkjgringer er beskrevet i handbok N100. Kravet er at det
dimensjonerende vogntoget i handbok N100 som er et 22 meter langt vogntog skal komme
gjennom.

Modulvogntogenes sporingsegenskaper tilsier at det ma foretas en konkret vurdering av
kryssene og rundkjgringene pa vegstrekninger som skal vurderes for modulvogntog.

Det planlegges a lage en modell av forskjellige typer modulvogntog, og kjere disse i 90
graders sving for a konstruere situasjoner som kan oppsta med modulvogntog i kryss og
rundkjaringer. Dette skal blant annet gjares for a kartlegge hvor stor plass modulvogntog tar i
kryss, og hvor mye lenger tid modulvogntog bruker i kryss/rundkjgringer i forhold til et
vanlig vogntog, hvilke siktkrav som ma gjelde mv. Modellen er tenkt & veere et hjelpeverktay
for personellet som skal vurdere konkrete kryss og rundkjeringers egnethet for modulvogntog.
Ved utarbeidelse av denne modellen vil vi se hen til hvordan slike forhold vurderes i
Danmark, da det danske Vejdirektoratet har utarbeidet en god rutine for dette.

Temaet modulvogntogs tidsbruk i kryss/rundkjaringer er for gvrig vurdert i den danske
evalueringsrapporten utfart av Grontmij og Tetraplan (2011). Resultatene derfra blir referert
i T@I sin evaluering hvor det blir sagt at: «MVT bruker litt lengre tid i vegkryss og
rundkjgringer, og pa akselereringer i hastighetsintervallet 30 — 70 km/t enn VVT, men at
forskjellene er sma.»

En faktor det er sveert viktig atman ma se hen til, er modulvogntogenes blindsone-
problematikk ved vurderingen av kryss/rundkjgringer. Modulvogntog har en mye starre
blindsone enn et vanlig vogntog, slik at risikoen for ulykker pa grunn av at kjgretay/
syklister/gaende befinner seg i sjafgrens blindsone gker. Dette gjelder spesielt i kryss med 90
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http://vejdirektoratet.dk/DA/trafik/erhverv/modulvogntog/Documents/20120105Slutrapport_Endelig%20Final%20til%20VD.pdf
http://vejdirektoratet.dk/DA/trafik/erhverv/modulvogntog/Documents/20120105Slutrapport_Endelig%20Final%20til%20VD.pdf

grader svinger hvor den bakerste delen av vogntoget for eksempel kan veere skjult bak et
hushjarne.

Hvor sentrumsnart det kan veere aktuelt a tillate modulvogntogene vil avhenge av mulighet
og enskeligheten av a tillate slike kjgretayer i omrader som trafikkeres av gaende og syklende
jf. nedenfor.

I tillegg vil hvilket vegnett man gnsker skal tillates for modulvogntog gi feringer for
utforming av nye kryss som kan gir store kostnadsgkninger og gkt arealbeslag i kryss.

3.5.2.8 Trafikkforhold pa vegen: boligstrgk, gaende/syklende (skolevei) osv.
Trafikkforholdene pa stedet, boligstrek, gaende/syklende, skolebarn osv. har stor betydning
for vurderingen av om en strekning kan apnes for modulvogntog. Det ligger i sakens natur at
det er vanskelig & objektivere et slikt kriterium.

Vegdirektoratet antar at slike problemstillinger ferst og fremst vil gjere seg gjeldende pa det
lavtrafikkerte eller sentrumsneere riksvegnettet, samt pa fylkesveg eller kommunale veger pa
det siste stykket frem til en bedrift eller terminal. Vegmyndigheten har et ganske stort
spillerom til & bestemme hvilke veger i f.eks. en kommune som bar vare apnet for
modulvogntog. Avgjarelsen kan bero pa lokalpolitiske vurderinger av trafikksituasjonen. Det
bar veare et lokalt mal om sa langt som mulig & unnga trafikk med vogntog i sentrum — og
boligomrader pa grunn av stay og gang- sykkeltrafikk, eller pa andre veger med et stort antall
gaende og syklende. Vektlegging av slike hensyn kan resultere i at en strekning ikke blir
apnet opp for modulvogntog selv om vegen oppfyller de andre kriteriene. Slike konkrete,
skjgnnsmessige vurderinger kan gi forskjellige utslag i form av at noen kommuner/
fylkeskommuner kan oppfattes som strengere enn andre. Lokalpolitiske vurderinger av denne
art tilligger det imidlertid det lokale selvstyret & kunne ta. Hvilke vurderinger som er gjort i
forhold til gaende syklende skal imidlertid dokumenteres. Forvaltningsrettens krav om at
utenforliggende hensyn ikke skal kunne vektlegges setter en begrensning pa hvilke forhold
som kan legges til grunn for vurderingen. Forskriftsmyndigheten ma derfor pase at hensynene
som blir vektlagt ikke er usaklige og utenforliggende.

Dersom slike betraktninger ligger til grunn for vurderingen skal det dokumenteres, da det er
en del av kriteriene at slike forhold skal vurderes.

3.5.2.9 Kryssing av planoverganger over jernbanen

Jernbaneverket har utarbeidet rapporten « Risikovurdering planoverganger: @kt tillatt vekt og
lengde pa temmervogntog inntil 60 tonn totalvekt og 24,00 meter lengde.» Det fremkommer
her at kryssing av planoverganger med lange/tunge vogntog utgjar en sikkerhetsrisiko. Dette
gjelder ogsa 25,25 meter lange modulvogntog. Vegdirektoratet er enig med Jernbaneverket i
at det ma iverksettes tiltak for a redusere denne risikoen.

For & redusere risikoen vil vi iverksette fglgende tiltak: P& veger hvor gkt vogntoglengde/vekt
skal vurderes er det innfart en fast rutine om at eventuelle planoverganger tas med i
vurderingen av om vogntoglengden/vekten skal skrives opp. Dersom det finnes
planoverganger pa strekningen skal Jernbaneverket kontaktes via VVegdirektoratet for riks- og
fylkesveger. For kommunale veger ma kommunen ta kontakt med jernbaneverket. Det ma da
vurderes konkret om risikoen ved & gke vogntoglengden/vekten over planovergangen er
akseptabel, eller om tiltak ma iverksettes far tillatt vogntoglengde/vekt kan skrives opp. Veger
kan ogsa bli skrevet ned som fglge av risikovurderingene.



4. @vrige momenter

4.1 Kartlgsning

Det ettersparres stadig bedre kartlgsninger og bedre informasjon om hvor det er tillatt & kjere
med modulvogntog. Vegdirektoratet jobber med & etablere kartlgsninger slik at det skal bli
lettere for brukerne & finne ut hvor det er tillatt med modulvogntog.

4.2 Omkjeringstrekninger

Det er et generelt problem at omkjgringsmulighetene for lange og tunge transporter kan veere
mangelfulle nar en vegstrekning som er apnet opp for modulvogntog, og/eller annen lang og
tung transport stenges pa grunn av vegarbeid eller ulykker, ras og lignende.

Av drgftelsene ovenfor fremkommer det at veger som kan godkjennes for
modulvogntogtrafikk ma oppfylle naermere angitte kriterier knyttet til vegstandarden.
Omkjgringstrekninger ved stenging av en hovedveg vil ofte ikke ha en standard som gjer
vegen egnet for modulvogntogtrafikk. Dette er mest kritisk med tanke pa bruer, og det er
sveert uheldig hvis tunge vogntog dirigeres ut pa omkjgringstrekninger med darlig beereevne.

Ved planlagte stenginger pa grunn av vegarbeid eller lignende, vil Vegdirektoratet etablere et
system hvor stenging av veg for modulvogntog og andre tunge vogntog, blir meldt fra om i
god tid fer arbeidet starter under trafikkmeldinger pa vegvesen.no. Her skal det gis
informasjon om mulige omkjgringstrekninger. Hvis det ikke finnes omkjaringsstrekninger av
god nok standard, skal det informeres om at vegen er stengt for naermere angitte transporter i
et gitt tidsrom. Transportgrene ma sjekke trafikkmeldingene jevnlig og planlegge sine
transporter ut fra dette.

Nar det gjelder stengning av vegen i forbindelse med ulykker eller lignende ikke planlagte
hendelser arbeides det for tiden med en revisjon av Handbok R611 Trafikkberedskap. Et ledd
i dette arbeidet er & pase at det i starst mulig grad finnes omkjgringstrekninger av god nok
standard for modulvogntog, og annen tungtransport ved stenging av veg. Pa steder hvor det
ikke finnes omkjgringstrekninger av god nok standard, ma det arbeides med a fa etablert et
varslingssystem/rutine for a informere om at strekningen er stengt for visse
kjaretgy/vogntogtyper i et nermere angitt tidsrom.

Dersom omkjgringstrekningen ikke har god nok standard, ma i verste fall de tyngste
vogntogene man ikke har fatt varslet i tide bli staende til hovedvegen apner igjen. Dette kan
selvfalgelig veere svart vanskelig a fa til i praksis, men det er en konsekvens av at bare en
liten del av vegnettet har god nok standard for de tyngste og lengste vogntogene.

Statens vegvesen vil imidlertid jobbe for at det skal etableres omkjaringstrekninger med
tilstrekkelig god standard. Det vil ta tid a fa dette pa plass.

4.3 Behov for omlastningsplasser



Det er ikke sannsynlig at vegnettet for modulvogntog vil kunne ga helt frem til enhver bedrift
som gnsker a slutte seg til ordningen. Ved avkjgringer fra modulvogntognettet og ut pa veger
som tillates for modulvogntog vil det derfor veere behov for omlastningsplasser for a koble av
eller pa en ekstra tilhenger/semitrailer. Det er i liten grad tilrettelagt for dette langs vegnettet i
dag. Behovet for omlastningsplasser vil kanskje ferst og fremst veere tilstede utenfor
byer/tettbygde strgk da det i utgangspunktet ikke er gnskelig med modulvogntog i
sentrumsomrader og boligstrak jf. ovenfor. Behovet for omlastningsplasser vil imidlertid ogsa
veere til stede ved andre avkjgringer fra modulvogntognettet og ut pa vegnett som ikke har
god nok standard.

5. @konomiske og administrative konsekvenser

5.1 Samfunnsgkonomiske konsekvenser belyst i T@I-rapporten

| sammendraget av T@I-rapporten konkluderes det med at prgveordningen har veert
samfunnsgkonomisk lgnnsom. Dette er farst og fremst pa bakgrunn av at bedrifter som har
benyttet seg av ordningen forteller at de har hatt bedriftsskonomiske besparelser, som falge
av at de kan transportere samme godsmengde som tidligere med feaerre vogntog. Denne
effektiviseringen bidrar ogsa til noe redusert miljgbelastning, og gir sma forbedringer for
trafikksikkerhet for en gitt godsmengde ved at modulvogntog erstatter mellom 1,2 og 1,5
vanlige vogntog pa vegene.

T@l-rapporten inneholder videre et eget kapittel « Samfunnsgkonomisk vurdering av ulike
framtidsscenarioer for modulvogntog» se rapportens kapittel 5 side 61 flg. T@I har benyttet
den nasjonale godstransportmodellen (de Jong et al, 2013 og Madslien et al 2012) til &
giennomfare noen modellkjgringer. Hensikten har vert  kartlegge virkningene pa
konkurranseflatene mellom battransport pa veg og andre transportformer og mellom
tradisjonelle vogntog og modulvogntog.

Modellberegningene indikerer at en utvidelse av strekningene for modulvogntog, vil fa den
konsekvens at en betydelig mengde gods vil bli overfart fra vanlige vogntog til
modulvogntog. Det opplyses ogsa om at noe gods vil bli overfart fra sjg og bane til
modulvogntog. Nettoeffekten vil likevel vaere at det blir feerre vogntog pa vegene.

T@1 uttaler at videre at ...»Den samfunnsgkonomiske analysen peker mot at visse utvidelser av
modulvogntognettet kan veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt» se rapporten side 65.

| rapporten angis ogsa en metode for & vurdere om en utbedring av en strekning som har veert
vurdert, og ikke har blitt funnet egnet, er samfunnsgkonomisk lgnnsom eller ikke, se
rapportens sammendrag side V og VI.

Vegdirektoratet vil bemerke at langtidsvirkningene for nedbryting av vegnettet ogsa ma innga
i en vurdering av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

5.2 @konomiske konsekvenser for det offentlige knyttet til vurdering av strekninger og
bruberegninger

Vegdirektoratet vil imidlertid trekke frem noen gkonomiske konsekvenser som T@I-rapporten
ikke omtaler i serlig grad. Dette gjelder farst og fremst det offentliges utgifter i forbindelse
med en utvidelse av ordningen etter det foreslatte systemet for vurderinger av vegenes
egnethet etter objektive kriterier.

En utvidelse av vegnettet etter metoden som er vist ovenfor vil kreve ressurser og koste
penger. Nar kriteriene er pa plass vil det kreve resurser i form av at personell ma utfare de



konkrete vurderingene av strekningene som spilles inn. Personene som utfagrer de konkrete
vurderingene vil veere ansatte i de forskjellige regionene i Statens vegvesen, og/eller ansatte i
kommunen. Hvor stort omfanget av strekninger som gnskes vurdert er uvisst. Det er ogsa et
apent spgrsmal hvor mye jobb det vil veere a vurdere en strekning. Dette vil bero pa hvordan
kriteriene blir utformet og hvor enkelt det vil vare & anvende dem.

Den starste utgiften for det offentlige i forbindelse med vurderingene av kriteriene, er knyttet
til vurderingen av bruenes bareevne. Dersom det er usikkert om en bru taler 60 tonn totalvekt
ma det foretas en kontrollberegning av bruas baereevne. Dette er en jobb som ofte blir satt bort
til innleide konsulenter og er en utgiftspost.

Det skal ogsa bemerkes at for riksvegnettet er mange bruer allerede beregnet for 60 tonn i
forbindelse med innfgringen av 60 tonn totalvekt for tammertransport. | forbindelse med
innfering av 60 tonn for tammertransport ble det ogsa bevilget 90 millioner kroner til
utbedring av «flaskehalser» i riksvegnettet for tsemmervogntog. Kartlegging av disse
flaskehalsene blir gjort i samarbeid med temmernaringen. | forbindelse med innferingen av
60 tonn pa temmertransport ble det ogsa overfart penger til fylkeskommunene, slik at bruene
som allerede var apnet for 56 tonn temmertransport kunne kontroll beregnes for 60 tonn.

Arbeidet som er gjort i forbindelse med innfgringen av 60 tonn pa temmervogntog pavirker
selvsagt i hgy grad starrelsen pa utgiftene for kontrollberegning av bruer for 60 tonn
modulvogntog. Det er imidlertid sannsynlig at det vil bli spilt inn gnsker om strekninger som
ikke er beregnet for 60 tonn, slik at utgiftene til kontrollberegning av bruer spesielt for
fylkeskommuner og kommuner kan gke. Vegdirektoratet antar at presset i fgrste omgang vil
ligge pa bruer som ligger i vegnettet for 24 meter temmervogntog, og som ikke er skrevet opp
til 60 tonn. Som nevnt ovenfor er det opp til den enkelte fylkeskommune og kommune &
vurdere hvorvidt de skal ta kostnaden for kontrollberegning, og eventuelt
forsterkning/utskiftning av bruer eller ikke. Dersom hele vegnettet skal rustes opp til & tale 60
tonn totalvekt vil det kreve store investeringer fra vegmyndighetene.

5.3 @konomiske konsekvenser av valg av sporingskrav

Denne delen av avsnittet gkonomiske og administrative konsekvenser knytter seg delvis til
forslaget om & endre sporingskravet for modulvogntog jf. brevets del 2, og delvis til kriteriet
kurvatur/vegbredde jf. avsnitt 3.5.2.3 og 3.5.2.4 ovenfor.

Valg av sporingskrav har samfunnsgkonomiske konsekvenser pa to mater:

1. Konsekvenser for stgrrelsen av modulvogntogvegnettet pa kort sikt:
For det farste vil valget ha betydning for hvor stort vegnett som kan apnes for modulvogntog
pa kort sikt. Sporingskravet for modulvogntog i forskrift om bruk av kjaretgy vil veere et
avgjarende premiss for hvor strengt kravet til kurvatur/vegbredde skal veere. Dersom
gjeldende sporingskrav legges til grunn vil kravet til minimum kurvatur/vegbredde for
modulvogntogstrekninger bli strengt, noe som igjen vil medfgre at lite veg kan apnes.

Vegdirektoratet foreslar na at sporingskravet for modulvogntog skal endres jf. hgringsnotatets
del 2 nedenfor. Dersom det foreslatte sporingskravet vedtas vil det medfare et mindre strengt
krav til minimum kurvatur/bredde for modulvogntogstrekninger. Dette vil medfare at flere
veger vil oppfylle dette kriteriet. Konsekvensen av dette kan bli at vegnettet for
modulvogntog blir starre, slik at den samfunnsgkonomiske nytten av modulvogntog vil gke jf.



ovenfor. Vi presiserer imidlertid at vi pr. na ikke vet hvor mye mer veg som kan dpnes dersom
sporingskravet endres som foreslatt. Det er derfor vanskelig & konkretisere naermere hvor stor
samfunnsgkonomisk betydning valg av sporingskrav vil fa pa kort sikt.

2. Konsekvenser for fremtidig vegbygging
Som nevnt ovenfor er det dimensjonerende vogntoget for bygging av nye veger i handbok
N100 et 22 meter langt tammervogntog. Dersom modulvogntog av type link-semitrailer skal
vaere dimensjonerende for fremtidig vegbygging vil det pa grunn av link- semitrailerens
mindre gunstige sporingsegenskaper medfgre et strengere krav til kurvatur/vegbredde enn det
som er tilfellet i dag. Dette kan ha stor kostnadsmessig betydning ved bygging av nye veger
utover motorvegnettet.

Hvor stor kostnadsmessig betydning det kan fa vil avhenge av hva som blir satt som
sporingskrav for modulvogntog i forskrift om bruk av kjeretay.

Dersom det foreslatte kravet jf. hgringsnotatets del 2 blir dimensjonerende kan det medfare at
kostnadene for bygging av nye veger i fremtiden kan bli mindre enn hvis dagens sporingskrav
for modulvogntog blir staende.

Selv om det kan veaere kostnadsmessige forskjeller ut fra hvilket sporingskrav som velges vil
det uansett medfare store kostnadsmessige konsekvenser a oppgradere starre deler av det
norske vegnettet til modulvogntogstandard.

5.4 @konomiske konsekvenser av differensiering av vegnettet for totalvekt/sporing.
Hvorvidt det velges a ha et enhetlig eller differensiert vegnett med hensyn til
sporingskrav/totalvekt kan ogsa ha betydning for kostnadene. Dersom vegnettet for
modulvogntog blir begrenset til veger med en akseptabel kurvatur for link-semitrailer, vil en
stor del av vegnettet ikke kunne apnes for modulvogntog. Dette gjelder selv om det foreslatte
nye sporingskravet vedtas. Dersom man da skal utbedre starre deler av vegnettet opp til
tilfredsstillende standard for modulvogntog vil det medfare kostnader for vegmyndighetene.

Et differensiert vegnett i forhold til sporingskrav vil gjgre et starre vegnett tilgjengelig.
Etterspgrselen om a utbedre veger for a imgtekomme kravet til minimum kurvatur/bredde for
link-semitrailer, vil sannsynligvis vare mindre enn hvis vegnettet ikke differensieres.

Et differensiert vegnett med henhold til sporingskrav kan imidlertid pavirke utgiftene til
bruberegninger. Dette medfarer at flere vegstrekninger vil oppfylle kriteriene for
kurvatur/bredde, noe som kan generere stgrre etterspgrsel etter kontrollberegninger/
utbedringer av vegstrekningenes bruer.

Likeledes kan en inndeling i et 60 tonns og 50 tonns vegnett gjere et starre vegnett
tilgjengelig. Langt flere veger vil da oppfylle kriteriet med hensyn til totalvekt. Dette kan
medfare mindre ettersparsel etter & beregne/utbedre/forsterke bruer for a tale 60 tonn. Dette
kan imidlertid igjen generere en gkt ettersparsel etter a utbedre veger som oppfyller kriteriet
for totalvekt til en tilfredsstillende standard for kurvatur/bredde.



En skjerping av kontrollene med at modulvogntog overholder de kravene som blir stilt kan
ogsa medfare gkte kostnader.

5.5 @konomiske konsekvenser av kriteriet for stigningsforhold:

Utgiftene til dette vil avhenge av om nye veger skal dimensjoneres for modulvogntog eller
ikke. Dersom en stor andel av nye veger og tunneler ikke skal bygges brattere enn for
eksempel 5 % stigning i lengderetningen vil det ha kostnadsmessige konsekvenser. Kravet i
dag er maksimalt 6 % unntatt for motorveger.

5.6 Andre gkonomiske konsekvenser for det offentlige

Kostnadene for utbedring av eksisterende vegnett vil avhenge sterkt av omfanget av vegnett
som skal tillates for modulvogntog, og om det er aktuelt & dimensjonere for dette i nye kryss i
stort omfang. Det vil ogsa vere knyttet kostnader til utbedringer av planoverganger over
jernbanen, utarbeidelse av kartlgsninger, bygging av omlastningsplasser, dersom man skal ha
krav om omKkjgringstrekninger av god nok standard og utarbeide system/rutiner for & varsle
om at en vegstrekning er stengt for modulvogntog.

5.7 Konkurransemessige fordeler for bedrifter ved strekninger som kan apnes for
modulvogntog

T@I-rapporten peker ogsa pa at konkurransevridninger kan vere en konsekvens av
modulvogntogordningen. Et av hovedhensynene bak regelverket om tillatte vekter og
dimensjoner for offentlig veg er & skape like konkurransevilkar for naringslivet/
transportbransjen. Starste tillatte vogntoglengde pa hovedvegnettet er stort sett 19,50 meter
uansett om det kjgres pa E6 Oslo-Svinesund, eller pa en hovedveg av mindre god standard pa
Vestlandet. Litt avhengig av hvor stort vegnettet blir, kan det tenkes at det vil fa en
konkurransevridende effekt dersom modulvogntog tillates pa et begrenset vegnett. Bedrifter
som er tilknyttet modulvogntognettet far da redusert transportkostnadene sine i forhold til
bedrifter som ligger i deler av landet, hvor modulvogntogvegnettet er lite eller fraveerende.

T@I1 nevner at konkurransevridningen under prgveperioden antas a gjare seg gjeldende
mellom internleveranser pa @stlandet, og leveranser til @stlandet fra andre regioner i Norge.
Nar prgveperioden na har blitt permanent er det sannsynlig at modulvogntog vil bli tatt langt
mer i bruk. Dersom vegnettet fortsatt blir begrenset, kan det fa den konsekvens at slike
konkurransevridninger forsterkes.

DEL 2:

1. Forslag til forskriftsendring/nytt sporingskrav

Etter dagens regelverk er sporingskravet for modulvogntog at det skal kunne kjares 120
grader mellom to konsentriske sirkler med radius 16,50 og 7,50 meter jf. bruksforskriften 8§ 5-
5 nr. 2 bokstav d nr. 3. Kravet har blitt satt for & ivareta hensynet til link-trailernes



sporingsegenskaper og skiller seg vesentlig fra sporingskravet til 24,00 meter temmer
vogntog jf. bruksforskriften 8 5-5 nr. 1 bokstav c.

Vegdirektoratet har vurdert sporingskravet for modulvogntog naermere. Kravet er sveert
liberalt i den forstand at sa godt som alle link-semitrailere klarer kravet med god margin.
Kravet blir imidlertid strengt dersom det skal legges til grunn ved fastsettelsen av
minimumskrav til kurvatur/vegbredde. Dersom dagens sporingskrav blir staende kan det
medfare at antall veger som oppfyller kriteriene blir lite.

Vegdirektoratet vurderer det derfor slik at det er grunnlag for a foresla et sporingskrav som er
mer realistisk med hensyn link-semitraileres faktiske sporingsegenskaper. Etter vare
beregninger vil en standard link-semitrailer oppfylle fglgende sporingskrav; fra plassering pa
linje skal det kunne kjgres 180 grader mellom to konsentriske sirkler med radius 13,00 og
2,00 meter. Vegdirektoratet legger derfor til grunn at dette kravet i realiteten ikke vil oppleves
som strengere for bransjen enn dagens krav da det antas at de fleste link-semitrailere vil klare
kravet. Tegningene som er vedlagt illustrerer at link-semitrailere klarer det ovennevnte
sporingskravet.

Dersom det ovennevnte forslaget legges til grunn vil det medfare at kravene til minimum
vegbredde/kurvatur blir mindre strengt enn hva tilfellet vil vaere med dagens gjeldende
sporingskrav. Dette kan igjen ha betydning for hvor stort vegnett som kan apnes.

Pa bakgrunn av dette foreslas det at ordlyden i bruksforskriften § 5-5 nr.2 bokstav d nr. 3
endres til: « Et modulvogntog skal fra plassering pa linje kunne kjgres 180° mellom to
konsentriske sirkler med radius 13,00 og 2,00 meter».

Vi bemerker her at dette vil vare et seernorsk sporingskrav. | bade Sverige og Danmark er
sporingskravet for link-semitrailere mer liberalt. Vegdirektoratet mener imidlertid at det
norske vegnettet er av en annen standard enn i Sverige og Danmark, slik at vart strenge
sporingskrav er berettiget.

6. Forslag til forskriftsendring

Forskrift om endring av forskrift om bruk av kjgretgy

Hjemmel: Fastsatt av Vegdirektoratet 05. september 2014 med hjemmel i lov 18. juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk
(vegtrafikkloven) § 13 jf. delegeringsvedtak 24. november 1980 nr. 1. Jf. EJS-avtalen vedlegg XI1I nr. 15a
(direktiv 2002/7/EF).

|
8 5-5 nr. 3 bokstav d skal lyde:

«Et modulvogntog skal fra plassering pa linje kunne kjgres 180° mellom to konsentriske
sirkler med radius 13,00 og 2,00 meter.»

Denne forskrift trer i kraft. ..



