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3 6,66 6,83 7,00 7,17 7,34 
4 6,75 6,98 7,20 7,42 7,65 
5 6,75 6,98 7,20 7,42 7,65 
6 6,75 6,98 7,20 7,42 7,65 
7 6,24 6,41 6,57 6,74 6,90 
8 6,24 6,41 6,57 6,74 6,90 
9 6,47 6,70 6,92 7,14 7,37 
10 6,47 6,70 6,92 7,14 7,37 
11 6,47 6,70 6,92 7,14 7,37 
SUM 70 72 74 76 78 

DUO2, AB-double 

Tabellen viser konfiguration for totalvægt på 70 ton. 

Aksel Aksel-
tryk 
(ton) 

Spor-
vidde (m) 

Dæk 
per. 
aksel 

Dæk-
afstand 
(m) 

Aksel-
afstand 
(m) 

Dæk-
bredde 
(mm) 

Dæk-
tryk 
(bar) 

Affjedring 

1 6,63 2,10 2 2,10 4,79 385 9 Parabelfjedre 
2 10,12 2,10 4 0,35 1,36 315 9 Luft 
3 6,60 2,05 2 2,05 4,84 385 9 Luft 
4 6,09 2,05 2 2,05 1,31 385 9 Luft 
5 6,09 2,05 2 2,05 6,29 385 9 Luft 
6 8,17 2,05 4 0,30 1,81 265 9 Luft 
7 8,17 2,05 4 0,30 6,44 265 9 Luft 
8 6,05 2,05 2 2,05 1,31 385 9 Luft 
9 6,05 2,05 2 2,05 1,31 385 9 Luft 
10 6,05 2,05 2 2,05 0,00 385 9 Luft 
SUM 70 

Konfiguration på DUO2, AB-double er den samme ved 70, 72, 74, 76 og 78 ton, bortset fra akseltryk. 
Akseltryk er vist herunder.
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Aksel Akseltryk 
(ton) 

Akseltryk 
(ton) 

Akseltryk 
(ton) 

Akseltryk 
(ton) 

Akseltryk 
(ton) 

1 6,63 6,69 6,75 6,80 6,86 
2 10,12 10,40 10,68 10,96 11,24 
3 6,60 6,78 6,96 7,15 7,33 
4 6,09 6,25 6,42 6,58 6,75 
5 6,09 6,25 6,42 6,58 6,75 
6 8,17 8,42 8,68 8,94 9,19 
7 8,17 8,42 8,68 8,94 9,19 
8 6,05 6,26 6,47 6,69 6,90 
9 6,05 6,26 6,47 6,69 6,90 
10 6,05 6,26 6,47 6,69 6,90 
SUM 70 72 74 76 78
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Bilag 2: Skitser for vejombygninger 

Herunder vises overslag på alle vejombygninger samt eksempler på skitser. Det er vigtigt at bemærke, 
at skitserne er et forslag til, hvordan de enkelte ombygninger kunne se ud. Både ved tilpasning af ra-
stepladserne og ved knudepunkterne, der er baseret på mulige placeringer, kan disse blive ændret 
ved en anden prioritering eller nærmere projektering. Såfremt skitserne ændres, vil det således få be-
tydning for overslagene. 

Hovedstrækninger 
Der er ikke behov for ombygning af hovedstrækninger. 

Knudepunkter og rastepladser 
Overslagene for de enkelte lokaliteter er udarbejdet i vejindeks og efterfølgende reguleret til FL indeks 
2022, svarende til 110,60. 

Navn Post nr./ by Ejer Overslag Skitse 

Høje Taastrup v. transportcenter 2630 Høje Taastrup Høje Tåstrup Kommune 1,9 mio. kr. Nej 

Køge v. transportcenter 4600 Køge Køge Kommune 2,6 mio. kr. Ja 

Odense v. Tietgenbyen 5220 Odense SØ Odense Kommune 1,4 mio. kr. Nej 

Padborg v. transportcenter 6330 Padborg Aabenraa Kommune Ingen om-
bygninger 

Nej 

Esbjerg Havn 6700 Esbjerg Den Kommunale Selv-
styrehavn Esbjerg 

2,6 mio. kr. Nej 

Taulov v. transportcenter 7000 Fredericia Privat 1,5 mio. kr. Nej 

HI-Park 7400 Herning Herning Kommune 3,8 mio. kr. Nej 

Aarhus Sydhavn 8000 Aarhus C Aarhus Havn 1,0 mio. kr. Nej 

Hirtshals Havn v færge 9850 Hirtshals Hirtshals Kommune Ingen om-
bygninger 

Nej 

Frederikshavn Havn v. færge 9900 Frederikshavn Frederikshavn Havn 
(kommunalt selvstyre) 

1,9 mio. kr. Nej 

TOTAL 16,7 mio. kr.

Tabel 9. Overslag for omkostninger ved knudepunkter ud fra det udpegede vejnet 

Navn Post nr./ by Ejer Overslag Skitse 

Kongsted S (E20 - Vestmotorvejen), 4100 Ringsted Statsvej Ingen om-
bygninger 

Nej 

Kildebjerg N (E20 - Fynske Motorvej) 5492 Vissenbjerg Statsvej 4,3 mio. kr. Nej 

Kildebjerg S (E20 - Fynske Motorvej) 5492 Vissenbjerg Statsvej 1,3 mio. kr. Nej 

Søby V (Rute 18 - Midtjyske Motorvej 7400 Herning Statsvej 2,3 mio. kr. Nej
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Søby Ø (Rute 18 - Midtjyske Motorvej 7400 Herning Statsvej 1,8 mio. kr. Nej 

Ejer Bavnehøj V (E45 - Østjyske Motor-
vej) 

8660 Skanderborg Statsvej 2,1 mio. kr. Ja 

Ejer Bavnehøj Ø (E45 - Østjyske Motor-
vej) 

8660 Skanderborg Statsvej 2,8 mio. kr. Nej 

Himmerland V (E45 - Nordjyske Motor-
vej) 

9541 Suldrup Statsvej 1,6 mio. kr. Nej 

Himmerland Ø (E45 - Nordjyske Motor-
vej) 

9541 Suldrup Statsvej 1,6 mio. kr. Nej 

TOTAL 17,8 mio. kr. 

Tabel 10. Overslag for omkostninger ved rastepladser ud fra det udpegede vejnet

Skitse for rasteplads Ejer Bavnehøj V 
Der anlægges et parkeringsareal, hvor der ud fra dimensionsbehov, herunder kørekurver, er plads til 4 
stk. DUO2 i stor beplantet helle på den sydlige del af rastepladsen. I venstre side af tilkørselsrampen 
etableres et overkørselsareal.
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Skitser for Køge v. transportcenter 
Der ville være behov for ombygning ved fire lokaliteter. 

1. TSA 32 Køge, sydligt rampekryds 
Kørebanen udvides i nordsiden, og delehelle indsnævres. 

2. TSA 32 Køge, nordligt rampekryds 
Kørebaneafmærkningen ændres på tilkørselsrampen.
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3. Nordhøj/ Centervej/ Lyngvej 
Hellespidser fjernes på Lyngvej og Centervej, og kørebanen udvides ved tilslutningskanten i den øst-
lige side af Centervej. 

4. Dieselvej v. indkørsel til parkeringsareal 
Der etableres en ny adgang til den østlige del af parkeringsarealet.
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Bilag 3: Internationale studier 

Finland 
Finland har en lang tradition for brug af lange køretøjer – især på grund af skovindustrien. I forbindelse 
med Sveriges og Finlands optagelse i EU, blev der i 1996 vedtaget et EU-direktiv om vægt og dimen-
sioner. Heraf fremgår, at man ved national kørsel må benytte vogntog, der er længere end 18,75 m. 
Direktivet lovliggjorde Sveriges og Finlands nationale bestemmelser på det pågældende tidspunkt. 
Den såkaldte modulære fremgangsmåde (eller EMS, European Modular System) fremgår af EU-direk-
tivet 96/53, artikel 4, stk. 4, litra b. 

I 2013 hævede Finland vægtgrænsen fra 60 t til 76 t uden specielle restriktioner med henvisning til 
netop direktiv 96/53/EF artikel 4, stk. 4 litra b. Dette blev godkendt af EU, da bestemmelserne om til-
ladt totalvægt i direktiv 96/53/EF kun angiver vægtgrænsen af et lastet køretøj i international transport. 
De enkelte medlemslande kan således fastsætte en højere vægtgrænse til national transport. 

Efterfølgende fortsatte Finland med flere forsøg med længere vogntog. Det førte til, efter godkendelse 
i EU, at vogntog på 34,5 meter blev tilladt i 2019 og indarbejdet i den reviderede færdselslov i 2020. 
Finland er dermed det eneste land6, der har givet tilladelse til at køre permanent med vogntog med en 
samlet længde på op til 34,5 ved at bruge typegodkendte køretøjer, der opfylder den modulære frem-
gangsmåde. De lange vogntog er tilladte på hele vejnettet, medmindre lokal skiltning forbyder kørsel. 

Tidslinje i forbindelse med national lovliggørelse af vogntog med andre dimensioner end 96/53/EF i Finland 

Andelen af godstransport med vogntog over 60 ton er i Finland i perioden fra 2013 – 2020 steget fra 
13 pct. til nu 46 pct af den samlede godstransport. Særlig fire produktgrupper udgør hovedparten af 
godstransporten: 

• Skovprodukter (91 pct. transporteres med vogntog over 60 t) 
• Minedrift og mineraler (64 pct. transporteres med vogntog over 60 t) 
• Koks og olieprodukter (61 pct. transporteres med vogntog over 60 t)

6 Kilde: “Government decree amending the decree on the use of vehicles on the road”, Ministry of transport and communications 
in Finland, 2019. Der star: “The draft decree was notified to the Commission under Directive (EU) 2015/1535 of the European 
Parliament and of the Council. In its observations of 23 November, the Commission stated that the wording of the decree ap-
pears to be in compliance with Article 4(4)(b) of Directive 96/53/EC.” På baggrund af udgivelsesdatoen af rapporten vurderes 
årstallet at være 2018 eller 2017.



67

• Kemiske produkter (51 pct. transporteres med vogntog over 60 t) 

Sverige 
Sverige kan på mange områder sammenlignes med Finland. Ligesom Finland har Sverige en længere 
tradition og erfaring med at bruge lange vogntog, der især udspringer fra en betydningsfuld skovindu-
stri. Som Finland har direktivet fra 1996 om vægt og dimensioner gjort det muligt i Sverige at benytte 
vogntog, der er længere end 18,75 m. 

I 1998 hævede Sverige længdebegrænsningen fra 24 meter til 25,25 meter, for at følge kravene i 
96/53/EF. Og samtidigt for at leve op til det Europæiske Modulær System (EMS), som muliggør at 
transportører fra andre lande kan konkurrere på det Svenske marked. 

Siden 2007 har Sverige haft forsøgskørsler på udvalgte strækninger med 32 meter lange og 90 ton 
tunge vogntog til skovindustrien. I den forbindelse er der gennemført en række analyser, test og un-
dersøgelser med sigte på en permanent lovliggørelse i 2020. 

Arbejdet med DUO2 er i Sverige dog ikke kom-
met så langt som oprindeligt planlagt. Således 
har interesseorganisationer og politiske organi-
sationer i Sverige bedt om supplerede analy-
ser. 

Opfattelsen er, at der mangler viden på områ-
det. Dette gælder indenfor emnerne trafiksik-
kerhed, infrastruktur, typekøretøjer og standar-
disering, monitorering, regulering. 

Kilde: https://duo2.nu 

Målet er at få disse videnshuller afklaret således der kan tillades permanent brug af køretøjer med en 
længde på op til 34,5 m i 2030. 

Tidslinje i forbindelse med national lovliggørelse af vogntog med andre dimensioner end 96/53/EF i Sverige 

I forslag til den svenske trafikforordning kan kommunerne, når ændringerne i trafikforordningen er im-
plementeret, give tilladelse til kørsel med vogntog op til 34,5 meter på de veje, hvor kommunen er 
vejmyndighed. Det skal ligeledes bemærkes, at meget af tilladelsen til længere vogntog i Sverige er

https://duo2.nu
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baseret på, at vogntog bl.a. opfylder de tekniske krav til køretøjer i henhold til forordning 
1230/2012/EU. 

Det er målet at 80 pct. af godstransporten på vejene i Sverige i 2030 transporteres med lange vogn-
tog. Det betyder at stort set alle trækkere, trailere, link-trailere og dollyer skal være godkendt til at 
indgå i vogntog op til 34,5 meter og 74 t. 

Spanien 
I Spanien har det siden 2016  været lovligt at køre med køretøjer med op til 25,25 m og en maksimal 
samlet vægt på 60 ton. Tilladelsen, som er indarbejdet i den spanske færdselslov, gives i overens-
stemmelse med EU-direktivet 96/53/EF om anvendelse af den modulære fremgangsmåde. Der er ca. 
900 MVT i Spanien. 

I 2018 blev der åbnet for test / pilotprojekter, hvor der tillades vogntog med en længde på 31,70 m og 
en vægtbegrænsning på 70 ton. 

Sammensætningen af vogntog skal, i henhold til direktiv 96/53/EF, følge det modulære princip. Køre-
tøjerne skal derfor være typegodkendte køretøjer jf. forordning 1230/2012/EU med enkelte undtagel-
ser, som især relaterer sig til, at landet er mere kuperet end de nordeuropæiske lande. Fx er kravet til 
trækkræft øget fra 5 kiloWatt (kW) til 6 kW for stigninger med 5 pct. og en længde på mindst 1 km. 

Der er pt. to speditionsfirmaer, der har tilla-
delse til at køre med DUO2 i Spanien. 

I Spanien er det op til operatøren at udpege en 
egnet delstrækning, herunder verificering af, at 
køretøjet har mulighed for at færdes indenfor 
det eksisterende vejnet. 

Siden 2018 er der således kørt med længere 
vogntog på almindelige veje i Spanien, og test 
m.v. pågår fortsat. 

Kilde: www.packagingbirmingham.com/news/xpo-logistics-
introduces-its-first-duo-trailer-in-spain 

Det har ikke været muligt at få oplyst en tidsplan for hvornår man evt. vil give en permanent tilladelse 
og i hvilket omfang. Eksempelvis udvalgte strækninger eller hele det overordnede vejnet i Spanien. 

Derudover pågår der en dialog med Portugal om mulighed for grænseoverskridende transport med 
vogntog på 25,25 m. Portugal tillader i dag vogntog på 25,25 m med en vægtgrænse på 60 ton til pri-
mært skovindustrien.

http://www.packagingbirmingham.com/news/xpo-logistics-introduces-its-first-duo-trailer-in-spain


69

Tidslinje i forbindelse med national lovliggørelse af vogntog med andre dimensioner end 96/53/EF i Spanien 

Holland 
I 2001 startede Holland med de første pilotprojekter med 25,25 m vogntog med henblik på en perma-
nent tilladelse. Også med henblik på grænseoverskridende godstransport mellem Belgien og Holland. 
I 2013 blev kørsel med 25,25 m vogntog lovliggjort på det Hollandske vejnet under forudsætning af, at 
sammensætningen af vogntogene var i henhold til 96/53/EF, og dermed brug af typegodkendte køre-
tøjer. I takt med øget godstransport på vejene, miljøkrav og mangel på chauffører øgedes ønsket om 
muligheden for at indsætte længere vogntog. 

Kørsel med 25,25 m tillades kun på et udvalgt vejnet. Operatører kan i praksis også anmode om at 
køre på andre delstrækninger, idet RDW (Færdselsstyrelsens hollandske pendant) anmodes om at 
undersøge muligheden for hvilke evt. tiltag, der skal til. Dette svarer lidt til den danske virksomheds-
ordning for MVT. 

I 2019 besluttede man at gennemføre en række undersøgelser – især risikovurderinger – med henblik 
på de risici kørsel med længere vogntog indebærer. Undersøgelserne er primært baseret på et littera-
turstudie samt teoretisk gennemgang af en planlagt teststrækning ved Rotterdam. Som forudsætning 
tages udgangspunkt i typegodkendte køretøjer. Risikovurderingen forholder sig derfor primært til kon-
sekvenserne for infrastrukturen og kun sekundært til køretøjskrav. 

Den endelige rapport er blevet udgivet i maj 2021. Det er på baggrund af konklusionerne usikkert, om 
man fortsætter med et pilotprojekt samt i givet fald, hvornår eller om de hollandske myndigheder vur-
derer behov for mere detaljerede undersøgelser.
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Tidslinje i forbindelse med national lovliggørelse af vogntog med andre dimensioner end 96/53/EF i Holland 

Tyskland 
Som nævnt indledningsvis har man ikke undersøgt DUO2 i Tyskland. Der er dog foretaget mange un-
dersøgelser af almindelige MVT, som er relevante at betragte i relation til DUO2. 

I 2005 blev der nedsat en arbejdsgruppe i det tyske forskningsinstitut, BASt (Bundesanstalt für Stras-
senwesen), der i første omgang skulle undersøge og forholde sig til en forøgelse af vægtgrænsen til 
60 ton. Arbejdet blev afrapporteret i 2006 med den konklusion, at en forøgelse af vægtgrænsen ville få 
store konsekvenser for især broer, og man derfor skulle fastholde gældende vægtgrænse. 

I 2006 konkluderedes det endvidere, at de længere køretøjer – forudsat der er tale om typegodkendte 
køretøjer – ikke ville have en signifikant negativ indvirkning på trafiksikkerheden og fremkommelighe-
den på hovedvejnettet. Studiet fra 2006 og dennes konklusioner udløste et nyt studie, der havde til for-
mål at analysere forskellige vogntogskombinationers køregenskaber. Studiet konkluderer, at der var 
behov for en mere detaljeret markundersøgelse af køregenskaber og indvirkninger på infrastrukturen. 

I 2011 anmodede det tyske Transportministerium (BMVBS)7 BASt om at iværksætte en række pilot-
projekter med 25,25 m vogntog og en samlet vægt på 40 ton samt 44 ton. Forsøget blev gennemført 
over 5 år og resulterede i en tilladelse til at bruge 25,25 m køretøjer jf. færdselsloven. De tilladte vogn-
togskombinationer opfylder alle kriterierne i direktiv 96/53/EF om modulær fremgangsmåde og er såle-
des baseret på typegodkendte køretøjer, som overholder kravene i forordning 1230/2012/EU. 

Studiet resulterede i, at eventuelle nye strækninger skal analyseres med henblik på infrastrukturen in-
den disse frigives. Det tyske transportministerium udgiver derfor med mellemrum et opdateret stræk-
ningskatalog, der viser hvor kørsel med 25,25 m vogntog er tilladt. Dette svarer til den danske be-
kendtgørelse om vejnet, hvor MVT er tilladt.

7 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung



71

Tidslinje i forbindelse med national lovliggørelse af vogntog med andre dimensioner end 96/53/EF i Tyskland
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Bilag 4: Igangsætning på stigning med DUO-vogntog 
68 ton vogntogsvægt) med tre-akslet trækkende køretøj og 20% af vogntogsvægten på dri-
vende hjul 

Indsæt værdier i felter med blå tekst. 
De primære resultater vises i felter med fed tekst 

Vogntog 
Totalvægt 68 tons 68000 kg 
Samlet akseltryk på trækkende aksler 13,6 tons 13600 kg 
Længde af vogntog 34 m 34 m 
Max. motoreffekt 500 hK 368000 W 
Max. motormoment 2150 Nm 2150 Nm 
Virkningsgrad, drivline 0,9 0,90 
Udveksling i 1. gear 14 :1 14 
Udveksling i bagtøj 3 :1 3 
Tid til geaskift 2 sek 2 s 
Rulleradius på trækkende hjul 512 mm 0,512 m 
Rullemodstandskoefficient 0,7 % 0,007 
Middel-hastighed på stigning 9 km/t 2,50 m/s 
Omdrejningstal ved 9 km/t 1958 o/min. 

Vej 
Stigning 60 ‰ 0,06 rad 
Friktion mellem hjul og vej 0,60 0,60 
Vejbredde 7 m 7 m 

Opnåelig acceleration 
På vandret vej 0,11 G 1,11 m/s2 

På stigning 0,05 G 0,52 m/s2 

Tidsforbrug til rydning af kryds 
På vandret vej 10,61 sek 10,61 s 
På stigning 14,57 sek 14,57 s

tyngdekraft

Stigningskraft

Trækkraft

akseltryk

Inerti v.
acceleration
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70 ton vogntogsvægt) med tre-akslet trækkende køretøj og 20% af vogntogsvægten på dri-
vende hjul 

Vogntog 

Totalvægt 
Samlet akseltryk på trækkende aksler 
Længde af vogntog 

70 tons 
14 tons 
34 m 

70000 kg 
14000 kg 
34 m 

Max. motoreffekt  
Max. motormoment 
Virkningsgrad, drivline 
Udveksling i 1. gear 
Udveksling i bagtøj 

'nu') hK 
3120 Nm 
0,9 
1-1 :1 
=! :1 

368000 W 
2150 Nm 
0,90 
14 
3 

Tid til geaskift 
Rulleradius på trækkende hjul 
Rullemodstandskoefficient  

2 sek 
5111. mm 
Ll.'/ % 

2 s 
0.512 m 
0,007 

Middel-hstighed på stigning Q km/t 2,50 m/s 

Omdrejningstal ved 9 km/t 1958 o.lmin. 

Vej 

Stigning 
Friktion mellem hjul og vej 
Vejbredde 

60 % 
0,60 
7 m 

O,06 rad 
0,60 
7 m 

Opnå-ulig acceleration: 

På vandret vej 0,11 G 1,11 m/s2 

Pa stignlng 0,05 G 0,52m/s 

Tidsforbrug til r doing af R ds 

På vandret vej 10,61 sek 10,61 s 

På stigning 14,57 sek 14,57 s 

lndsæt værdier I felter med blå tekst. 
De primære resultater vises i felter med fed teks t
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70 ton vogntogsvægt) med tre-akslet trækkende køretøj og størst mulige akseltryk (19 ton) på 
drivende hjul 

Indsæt værdier i felter med blå tekst. 
De primære resultater vises i felter med fed tekst 

Vogntog 
Totalvægt 70 tons 70000 kg 
Samlet akseltryk på trækkende aksler 19 tons 19000 kg 
Længde af vogntog 34 m 34 m 
Max. motoreffekt 500 hK 368000 W 
Max. motormoment 2150 Nm 2150 Nm 
Virkningsgrad, drivline 0,9 0,90 
Udveksling i 1. gear 14 :1 14 
Udveksling i bagtøj 3 :1 3 
Tid til geaskift 2 sek 2 s 
Rulleradius på trækkende hjul 512 mm 0,512 m 
Rullemodstandskoefficient 0,7 % 0,007 
Middel-hastighed på stigning 9 km/t 2,50 m/s 
Omdrejningstal ved 9 km/t 1958 o/min. 

Vej 
Stigning 60 ‰ 0,06 rad 
Friktion mellem hjul og vej 0,60 0,60 
Vejbredde 7 m 7 m 

Opnåelig acceleration 
På vandret vej 0,16 G 1,53 m/s2 

På stigning 0,10 G 0,94 m/s2 

Tidsforbrug til rydning af kryds 
På vandret vej 9,33 sek 9,33 s 
På stigning 11,35 sek 11,35 s

tyngdekraft

Stigningskraft

Trækkraft

akseltryk

Inerti v.
acceleration
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60 ton vogntogsvægt) og to-akslet trækkende køretøj 

Indsæt værdier i felter med blå tekst. 
De primære resultater vises i felter med fed tekst 

Vogntog 
Totalvægt 60 tons 60000 kg 
Samlet akseltryk på trækkende aksler 11,5 tons 11500 kg 
Længde af vogntog 25,25 m 25,25 m 
Max. motoreffekt 500 hK 368000 W 
Max. motormoment 2150 Nm 2150 Nm 
Virkningsgrad, drivline 0,9 0,90 
Udveksling i 1. gear 14 :1 14 
Udveksling i bagtøj 3 :1 3 
Tid til geaskift 2 sek 2 s 
Rulleradius på trækkende hjul 512 mm 0,512 m 
Rullemodstandskoefficient 0,7 % 0,007 
Middel-hastighed på stigning 9 km/t 2,50 m/s 
Omdrejningstal ved 9 km/t 1958 o/min. 

Vej 
Stigning 60 ‰ 0,06 rad 
Friktion mellem hjul og vej 0,60 0,60 
Vejbredde 7 m 7 m 

Opnåelig acceleration 
På vandret vej 0,11 G 1,06 m/s2 

På stigning 0,05 G 0,47 m/s2 

Tidsforbrug til rydning af kryds 
På vandret vej 9,81 sek 9,81 s 
På stigning 13,71 sek 13,71 s
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