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[Mlnlsteren for offentlige arbejder]

Efter oplysninger fra Spemalarbejderfor-
bundet i Danmark er der beskaftiget ca.
25.000 chaufferer i godstransportsektoren.

6. DSB er imod en forhgjelse, idet DSB
paberdber sig, at banerne vil blive stillet kon-
kurrencemaessigt svagere over for vejtrans-
* portsektoren ved en foregelse af totalvaegten.

Hertil er at sige:"

Hvorfor skal lastbiltrafikken paferes be-
greensninger (44 tons kontra 48 tons), nér
disse ikke er nodvendige af hensyn til vejnet-
tets baereevne eller for at holde udgifterne til
vejvedligeholdelse nede? Det bemerkes, at
DSB ogsd p& deres tog kan medtage den
mangde gods, som baneinfrastruktur og ba-
nemateriel teknisk kan bere.

7. Til spergsmalet om, hvorvidt den plan-
lagte ®ndring af totalvaegtsgransen vil blive
droftet. med de kommunale organisationer,
bemarkes, at der ikke findes at vare grund-
lag for at optage sddanne dreftelser, idet vej-
udgifterne som nevnt ovenfor under punkt 3
ikke vil stige — tvaertlmod vil de pa leengere
sigt falde. :

Bilag‘ 2

NOTAT

vedrorende de beskceftigelsesmeessige
konsekvenser af en totalveegt
pa 48 tons :

1. Der er foretaget nedenstdende beregnin-
ger
konsekvenser ved en forhejelse af totalvagts-
grensen fra 44 tons til 48 tons, hvortil fol-
gende bemarkninger skal knyttes:

a. En totalvaegtsforhajelse vil kun' kunne
komme lastbilejere til gode, deér transpor-
terer massegods (cement, olie, grovvarer

© o.lign.). '

b. Det er beskrevet, hvor mange henholdsvis
6-akslede og 5-akslede vogntog der findes
i dag, og som kan drage nytte af en total-
vaegtsforhojelse.

c. Det er forudsat i beregnmgeme at trans-
portmeangden holder sig konstant.

_d. De tal, man er ndet frem til, gelder bade
for den egentlige vognmandsk@rsel og for
firmakersel.

e. Den beskaftigelsesmassige konsekvens er

‘her beskrevet som den maksimale. Bl.a:

vedrorende *de beskaftigelsesmassige -

ma det tages i betragtning, at der er mange
sma vognmandsvirksomheder med ét en-
kelt eller ganske fi keretojer, og disse
smévirksomheder vil naeppe afhende ko-
retojet, fordi de gennem forhejelsen af to-
talvaegtsgraensen far foroget lasteevne.

2. Den eksisterende G-akslede vognpark:
I denne gruppe er der tale om 3 typer

vogntog, der vil kunne udnytte en totalvaagt
pé 48 tons:

a) 4-akslede lastvogne koblet sammen med
2-akslede keerrer (det vil sige anhengere,
hvor ladet kan vippe). .

Der findes ca. 400 4-akslede lastvogne.

Af disse anvendes hajst 50 med 2-akslet
kerre. Et sadant vogntog har i dag en to-.
talveegt pa 44 tons og vil ejeblikkelig kun-
ne na ca. 47 tons. Lasteevnen foreges der-
ved fra ca. 30 tons til' ca. 33 tons, altsd
med 3 tons svarende til ca. 10 pct. Det vil
sige, at nedgangen i vognparken bliver 10
pct. af de eksisterende 50 vogntog, altsa en
nedgang pd 5 vogntog.

b) 3-akslede lastvogne koblet sammen med
en 3-akslet pdhangsvogn.

‘Der findes 1.207 3-akslede pdhangsvog-
ne med en totalvaegt over 20 tons. De fle-
ste har 22 tons totalveegt, men langt den
overvejende del vil ikke have gleede af en
totalvaegt pa 48 tons, idet de primert bru-
ges sammen med 2-akslede lastvogne pa
16 tons i international transport. Omkring

200 anvendes sammen med 3-akslede last-
vogne pé 22 tons totalvaegt eller mere. Dis-
se vogntog har i dag en totalvegt pa 44

- tons og vil kunne opnd en totalvaegt pa

47,5 tons — altsd en fomgelse af lasteevnen
pé ca. 12 pct. Det vil sige, at nedgangen i
vognparken bliver 12 pct af de 200 vogn-
tog, altsd en nedgaqg pa ca. 22 vogntog.

¢) 3-akslede motorvogne koblet sammen med
en 3-akslet sattevogn.

Der findes 3.325 3-akslede sattevogne
med et akseltryk over 20 tons.

‘De fleste anvendes sammen med 2-aks-
lede forvogne pa 16 tons totalvegt og vil
ikke kunne drage fordel af en totalvaegt pa
48 tons, idet den2-akslede forvogn 1kke
yderligere kan belastes. .

En beskeden del — nemlig ca. 300 — an-

vendes sammen med 3-akslede forvogne i
kombinationer pa 44 tons-totalvaegt. Disse



