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1. Hgringen
1.1. Hgringsperiode

Lovforslaget har i perioden fra den 2. december 2025 til den 7. ja-
nuar 2026 veret sendt i hering hos en rekke myndigheder, organi-
sationer m.v.

Udkastet til lovforslag blev den 2. december 2025 endvidere sendt
til Transportudvalget til orientering.

Herudover blev udkastet til lovforslag offentliggjort pa Herings-
portalen den 2. december 2025.

1.2. Hogrte myndigheder, organisationer m.v.

Nedenfor folger en oversigt over horte myndigheder, organisatio-
ner m.v.

Ud for hver hgringspart er det ved afkrydsning angivet, om der er
modtaget heringssvar, og om heringsparten i givet fald havde be-
markninger til udkastet til lovforslag.

Oversigten omfatter herudover interessenter, som ikke er blandt de
horte myndigheder, organisationer m.v., men som pa egen foran-
ledning har sendt bemerkninger til udkastet til lovforslag. Sddanne
interessenter er i oversigten markeret med *. Der er derudover
modtaget hgringssvar fra en raekke borgere.

Heoringspart Ho- Be- | Ingen | Onsker
rings- | maerk- be- | ikke at
svar | ninger | maerk- afgive
modta- ninger ho-
get rings-
svar

Advokatsamfundet

Bestyrelsen for "Kattegat- X X
forbindelse — Nej Tak"
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Bestyrelsen for "NEJ til Kat-
tegatforbindelsen og Hejha-
stighedstog i Vejstsjaelland” *

Bestyrelsen for "Nej tak til
motorvej pa Asnaes" *

Bestyrelsen for "STOP mo-
torvej over Samsg" *

CO2010

Cyklistforbundet

Danmarks Frie AutoCampere

DJOF

Dansk Byggeri

Dansk Erhverv

Dansk Handicapforbund

Dansk Industri

Dansk Transport og Logistik

Dansk Vejforening

Danske Advokater

Danske Handicaporganisati-
oner

Danske Korelaereres Lands-
forbund

Danske Medier — Mediernes
Hus

Danske Motorcyklister

Danske Regioner
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Den Danske Dommerfor-
ening

Den Danske Landinspektor-
forening

Det Centrale Handicaprad

DI Transport

Drivkraft Danmark

DTL’s arbejdsgiverforening

DTL Danske Vognmand

DTU Transport

Fagbevegelsens Hovedorga-
nisation

3F

FOA

Fodgengerforbundet

FDM

Giber Ringvej Gruppen*

Grundejeren.dk

HK Stat

HK Trafik og Jernbane

Ingenigrforeningen IDA

Institut for miljg, samfund og
rumlig forandring — Roskilde
Universitet
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Institut for planlaegning —
Aalborg Universitet

Kommunal Teknisk Cheffor-
ening

Kommunal Vejteknisk For-
ening

Kommunale Tjenestemaend
og Overenskomstansatte

KL

Krifa

Landbrug og Fedevarer og
Landdistrikternes Feellesrad

Landbrugserhvervets Faerd-
selsgruppe

Landdistrikternes Fellesrad

LO

MOVIA*

NOAH-Trafik*

OAO

Parcelhusejernes Landsfor-
ening

Pia Brix*

Politiforbundet

Region Hovedstaden

Supercykelstisamarbejdet*

Region Hovedstaden
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Region Midtjylland

Region Nordjylland

Region Sjeelland

Region Syddanmark

Radet for Beeredygtig Trafik

Rédet for Grgn Omstilling

Radet for Sikker Trafik

Sammenslutningen af Dan-
ske Sméager

SEGES

Sikre Veje

Teknisk Landsforbund

Teknologisk Institut

Trafikforbundet

Trafikforskningsgruppen,
Aalborg Universitet

Albertslund Kommune

Allerod Kommune

Assens Kommune

Ballerup Kommune

Billund Kommune

Bornholms

Regionskommune

Brendby Kommune
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Bronderslev Kommune

Drager Kommune

Egedal Kommune

Esbjerg Kommune

Fang Kommune

Favrskov Kommune

Faxe Kommune

Fredensborg Kommune

Fredericia Kommune

Frederiksberg Kommune

Frederikshavn Kommune

Frederikssund Kommune

Furesg Kommune

Faaborg-
Midtfyn Kommune

Gentofte Kommune

Gladsaxe Kommune

Glostrup Kommune

Greve Kommune

Gribskov Kommune

Guldborgsund Kommune

Haderslev Kommune

Halsnas Kommune
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Hedensted Kommune

Helsinger Kommune

Herlev Kommune

Herning Kommune

Hillerod Kommune

Hjerring Kommune

Holbzk Kommune

Holstebro Kommune

Horsens Kommune

Hvidovre Kommune

Hgje-Taastrup Kommune

Horsholm Kommune

Ikast-Brande Kommune

Ishgj Kommune

Jammerbugt Kommune

Kalundborg Kommune

Kerteminde Kommune

Kolding Kommune

Kgbenhavns Kommune

Koge Kommune

Langeland Kommune

Lejre Kommune
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Lemvig Kommune

Lolland Kommune

Lyngby-Taarbak

Kommune

Lasg Kommune

Mariagerfjord Kommune

Middelfart Kommune

Morsg Kommune

Norddjurs Kommune

Nordfyns Kommune

Nyborg Kommune

Nastved Kommune

Odder Kommune

Odense Kommune

Odsherred Kommune

Randers Kommune

Ringkebing-Skjern

Kommune

Ringsted Kommune

Roskilde Kommune

Rudersdal Kommune

Rgdovre Kommune

Samse Kommune
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Silkeborg Kommune

Skanderborg Kommune

Skive Kommune

Slagelse Kommune

Solrad Kommune

Sorg Kommune

Stevns Kommune

Struer Kommune

Svendborg Kommune

Syddjurs Kommune

Senderborg Kommune

Thisted Kommune

Tonder Kommune

Tarnby Kommune

Vallensbak Kommune

Varde Kommune

Vejen Kommune

Vejle Kommune

Vesthimmerlands Kommune

Viborg Kommune

Vordingborg Kommune

Are Kommune
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Aabenraa Kommune

Aalborg Kommune X X

Aarhus Kommune X X

2. Hgringssvarene

Nedenfor gengives de vaesentligste punkter i de indkomne horings-
svar om udkastet til lovforslag.

Transportministeriets bemerkninger til heringssvarene, herunder
om der er foretaget eendringer i anledning af heringssvarene, er
skrevet med kursiv.

Under pkt. 3 er det opsummeret, hvilke @ndringer der er foretaget
i forhold til det udkast, som har veeret i offentlig hering. Her omta-
les ogsa endringer, som ikke har baggrund i modtagne harings-

svar, men er foretaget pa Transportministeriets egen foranledning.

Bemerkninger af generel politisk karakter samt forslag og be-
mearkninger, der ikke vedrarer det fremsatte lovforslag, indgar
ikke i notatet.

Transportministeriet kan for en fuldsteendig gennemgang af samt-
lige indsendte synspunkter henvise til hgringssvarene, som er
sendt til Folketingets Transportudvalg.

2.1. Generelle bemaerkninger til lovforslaget

Horingssvarene fra Dansk Erhverv, DTL, Cyklistforbundet,
Odense Kommune, Gentofte Kommune, Aarhus kom-
mune, Kebenhavns Kommune, Hvidovre Kommune, MO-
VIA, KL og Region Hovedstaden Supercykelstisamarbej-
det er overordnet positive over for de justeringer, der er foretaget
af lovforslagets kriterier for kommunernes formelle beslutnings-
kompetence.

DI anforer, at forslaget fortsat ser ud til at sgge at finde en balance
mellem fremkommelighed for bl.a. erhvervstransport i byerne, og
trafiksikkerhed, byudvikling med mere. Det er vigtigt, at den ned-
vendige korsel fra f.eks. varelevering, renovation, handvarkere og



g

Side 12/32

servicekorsel kan ske relativt gnidningsfrit uden ungdvendige lo-
kale restriktioner, som skaber unedig omkersel eller gget traengsel.

Hensynet til den overordnede fremkommelighed bar veegte hajt pa
de veje som er udpeget til at beere gennemkarende trafik, mens an-
dre hensyn kan vagte hgjere pa veje med mange lokale funktioner
eller pa boligveje. Lavere hastigheder ber derfor primeert indfores
der, hvor der er trafiksikkerhedsmeessige hensyn, som f.eks. skole-
veje, handelsgader, mindre villaveje m.fl. og ikke som erstatning
for at investere i cykelstier eller anden infrastruktur, der giver en
bedre trafiksikkerhed og tryghed for cyklister, fodgengere og an-
dre.

IDA vurderer, at flytningen af kompetencen fra politiet til kommu-
nerne i en reekke sager kan bidrage til en mere smidig sagsbehand-
ling og en Kklarere ansvarsplacering.

DTL anforer, at det er helt nadvendigt, at politiet fortsat er en del
af beslutningsprocessen i tilfeelde, hvor trafikmaengden medferer,
at der skal varetages sarlige mobilitets- og fremkommeligheds-
maessige hensyn.

FDM anforer, at den nuvarende lovgivning pa omradet ber opret-
holdes. Det er FDM’s oplevelse, at nogle kommuner bruger og har
brugt hastighedsgrenser og andre vejforhold som tiltag, der reelt
har til formal at mindske incitamentet til at vaelge bilen, men som
pakkes ind i argumenter om trafiksikkerhed. I dag er det typisk po-
litiet, der med sin faglighed siger nej, nar det reelt handler om alt
andet end sikkerhed og fremkommelighed. Det er afgarende, at
kommunerne ikke gives betingelsesfrie muligheder, nér det kom-
mer til f.eks. hastighedsgraenser, ensretninger og vejlukninger.

Giber Ringvej Gruppen, Radet for baeredygtig Trafik,
NOAH, MOVIA, Kebenhavns Kommune, Hillerod Kom-
mune, KL og Region Hovedstaden Supercykelstisamarbej-
det anforer, at politiets rolle i sager om fastsettelse af lokale ha-
stighedsgreanser og indfarelse af faerdselsindskrankninger helt bar
afskaffes, idet kommunerne har de nodvendige kompetencer til at
handtere sagerne selv. Assens Kommune, Region Hovedsta-
den Supercykelstisamarbejdet, KL og MOVIA mener dog, at
politiet fortsat skal kunne hares og dermed give faglige input til
kommunerne i forbindelse med vejsager.

Cyklistforbundet anfgrer, at hvis politiet skal have en rolle i
vejsager fremadrettet, bor denne vaere at sikre trygge forhold for
cyklister og andre aktive trafikanter. Politiet bor saledes f.eks. ikke
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involveres i forbindelse med hastighedsnedsettelser og andre cy-
kelvenlige tiltag, men gerne involveres, hvis cyklisters forhold for-
vaerres, f.eks. i forbindelse med hastighedsforegelser.

Politiforbundet anforer, at politiets involvering i vejsager hidtil
har sikret ensartethed, uvildighed og hej faglighed i feerdselsregu-
leringen. Politiforbundet er bekymrede over, at opgavebortfaldet
hos politiet vil betyde tab af faglighed og pavirke arbejdsgleede og
engagement. Politiforbundet anfaorer endvidere, at manglende poli-
tisamtykke kan svaekke retshdndhavelsen og retssikkerheden for
trafikanterne, isaer ved lokale hastighedsgraenser og afmarkning.

Frederiksberg Kommune, Vejle Kommune, Kabenhavns
Kommune, KL, Danske Regioner, MOVIA, Cyklistforbun-
det, Radet for baeredygtig Trafik og NOAH finder, at lov-
forslaget stadig har et for ensidigt fokus pa fremkommelighed for
bilister, og et forsimplet syn pa begrebet mobilitet, hvor bade gang,
cykling og kollektiv trafik ogsa ber taenkes ind.

Frederiksberg Kommune anforer, at lovforslaget mangler visi-
oner for byernes udvikling, herunder hensyn til klima, miljo og
sundhed. Det efterlader byer i Danmark med begraensede mulighe-
der for at skabe udvikling indenfor disse omrader og efterlader der-
ved Danmark bagefter i forhold til de visioner, der gennemfores i
andre byer rundt omkring i Europa.

Helsinger Kommune foreslar, at lovforslaget justeres, saledes at
den generelle hastighedsgranse indenfor tattere bebygget omrade
endres til 40 km i timen. Hastigheden kan derefter saettes op eller
ned pa udvalgte streekninger/omrade.

DFAC anfgrer, at foreningen regelmaessigt oplever, at vejmyndig-
heders gnsker om skiltning mod autocamperes parkering er lokal-
politisk begrundet/besluttet, men ikke er sagligt eller lovligt be-
grundet. Derfor har foreningen igennem mange ar haft kontakt
med en lang rekke kommuner om at fjerne/&ndre skiltning, der
var specifikt rettet mod autocamperes parkering eller generelle for-
bud mod natlig parkering af biler. DFAC mener endvidere, at lov-
forslaget i hgj grad er udtryk for symbolpolitik, som vil gare mere
skade end gavn bade i kommunerne og blandt de vejfarende. DFAC
opfordre derfor til, at politiets samtykke i § 92 bevares.

De fire interesseforeninger mod en eventuel Kattegatfor-
bindelse anforer, at lovforslaget vil forringe trafikafviklingen med
en mere ustabil afvikling, og at det vil medfere den samme eller
ringere overordnede hastighed i byomrader, flere kedannelser og
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forsinkelser, flere trafikulykker og trafikdrabte, ringere forsynings-
sikkerhed, dyrere varer og serviceydelser, ringere forhold for pend-
lere og forage antallet af folk, der bliver syge eller der for tidligt fra
luftforurening og stej. Foreningerne indstiller derfor, at lovforsla-
get forkastes.

Transportministeriet bemaerker generelt, at lovforslagets formal
er at implementere et politisk prioriteret opgavebortfald for poli-
tiets involvering i beslutninger pa vejomradet. Det nodvendiggoer
en endring af faerdselslovens formelle beslutningskompetencereg-
ler.

Det er ikke en del af det politisk prioriterede opgavebortfald, at
feerdselslovens generelle hastighedsgraenser skal zndres, eller at
der skal laves andre gennemgribende &ndringer af de gaeldende
materielle betingelser for indforelse af faerdselsindskrankninger
eller fastseettelse af lokale hastighedsgraenser.

Det er som led heri heller ikke indeholdt i det politisk prioriterede
opgavebortfald, at vejmyndighederne skal overlades et frit skon i
forhold til, hvorndr indferelse af faerdselsindskraenkninger eller
fastsaettelse af lokale hastighedsgraenser materielt set kan ske.
Transportministeriet bemaerker i den forbindelse, at vejmyndig-
hederne aldrig — og sdledes heller ikke efter gaeldende ret — har
haft selvbestemmelsesret i forhold til indforelse af fardselsind-
skraenkninger og fastsaettelse af lokale hastighedsgranser.

Til trods herfor indforer lovforslaget dog nu en ordning, hvorefter
vejmyndighederne overlades et frit skon pa en ganske betydelig
del af vejnettet.

Som det fremgar af lovforslagets bemaerkninger, finder Trans-
portministeriet det imidlertid nodvendigt, at det sikres, at hensy-
net til mobilitet og fremkommelighed for biltrafik, herunder pri-
vatbilisme, erhvervstransport, redningsberedskab m.v., fortsat
indgar i vejmyndighedernes skonsmaessige afvejninger pa de vej-
straekninger, hvor det har storst betydning.

Assens Kommune, Faaborg-Midtfyn Kommune og Vejen
Kommune anforer, at politiets juridiske vurdering i vejsager hid-
til har bidraget til legitimitet og ensartethed i afgarelserne. Nar
denne sparring bortfalder, er der risiko for uens praksis — bade
mellem kommuner og internt i den enkelte forvaltning. Det anferes
endvidere, at der er en gget risiko for pres fra borgere og lokale po-
litiske interesser i sager, hvor der enskes godkendelse pa trods af
lovgivningen, herunder serligt hastigheden péa vejstraeekninger.



Kommunerne ser derfor med bekymring frem imod et anderledes
og forenklet samarbejde med politiet.

DFAC anforer, at hvis kravet om politiets samtykke i § 92 fjernes,
oges risikoen for, at et politisk pres overfor embedsmandene for-
oges, at embedsmandenes vurderinger tilsidesettes, og at bor-
gerne ikke leengere har lige rettigheder

Transportministeriet bemaerker, at lovforslagets regler ikke er til
hinder for kommunalt samarbejde og erfaringsudveksling bade i
forhold til regelforstaelse, tekniske forhold, praksis m.v. Ministe-
riet bemaerker endvidere, at det altid har vaeret — og ogsd frem-
over vil vaere — sadan, at det er den enkelte kommunes ansvar, at
kommunens dispositioner pa vejomradet overholder de til enhver
tid gaeldende regler. Dette uanset et eventuelt pres fra borgere og
private politiske interesser.

2.2. Arsdagnstrafik

DTL er enige i, at arsdegntrafikken som udgangspunkt kan vaere
en indikator for, hvor stor betydning vejen har for den generelle
trafikafvikling.

Dansk Erhverv bakker op om den foreslaede ordning om indfe-
relse af et arsdegnstrafikkriterie, som efter Dansk Erhvervs opfat-
telse netop rammer en god balance mellem de forskellige hensyn.
Det er herunder Dansk Erhvervs opfattelse, at det er nadvendigt, at
politiet fortsat er en del af beslutningsprocessen i de tilfzlde, hvor
trafikmaengden medforer, at der skal varetages serlige mobilitets-
og fremkommelighedshensyn. Det foresldede arsdegnstrafikkrite-
rium synes at vere en god indikator for, hvornar dette er tilfeeldet.

FDM finder, at arsdegnstrafik er et fornuftigt redskab til at sikre,
at kommunerne ikke forringer fremkommeligheden og mobiliteten
pa de veje, som bade kommunens borgere og andre er athengige af
for at kunne komme frem. FDM opfordrer til, at arsdegnstrafik for
feerdselsindskreenkninger ikke sattes hgjere end 1.000, da der alle-
rede hermed er tale om en betydelig del af vejnettet, hvilket i sig
selv medfore en risiko for ungdig pavirkning af mobiliteten og
fremkommeligheden. For sa vidt angér arsdegnstrafik pa 6.000 for
hastighedsnedsattelser bemeerker FDM bemaerker, at dette er 50
pct. hgjere end den tilsvarende greense i det tidligere udkast til lov-
forslag. FDM mener, at den hidtidige foreslaede graense med en
arsdegnstrafik pa 4.000 var mere fornuftig og velatbalanceret.
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Helsingor Kommune og Region Hovedstaden Supercykel-
stisamarbejdet anser det som positivt, at &rsdegnstrafikgrensen
for hastighedsnedsattelser er forhgjet fra 4.000 til 6.000. Helsin-
gor Kommuner finder det endvidere positivt, at der nu i sarlige til-
feelde ud fra en konkret trafikal vurdering kan indferes en hastig-
hedsgranse pa 40 km i timen pa rutenummererede veje efter sam-
tykke fra politiet.

DI anforer, at et enslydende arsdegnstrafikkriterie for vejtrafikken
er for simpelt og endimensionelt som eneste grundlag for, hvordan
en vej eller gade skal indrettes. DI finder endvidere, at der for at
sikre kontinuitet i planlaegningen ber stilles et krav om, at betyde-
lige endringer kun kan foretages, hvis de fremgar af en kommunal
vedtagen plan, der har veret i offentlig hering, og hvor der var vee-
ret klageadgang i forhold til planens forhold. Herved kan der sikres
en konsistens i beslutningerne og forudsigelighed til gavn for bor-
gere og erhvervsliv.

IDA anforer, at anvendelsen af faste graenser for arsdegnstrafik
som styrende kriterium indeberer en hgj risiko for, at konkrete og
lokalt funderede vurderinger af trafiksikkerhed, tryghed og bymiljo
far mindre vagt. Dette er problematisk. IDA anerkender, at lov-
forslaget giver vejmyndigheden mulighed for uden politiets sam-
tykke at indfere feerdselsindskraenkninger pa vejstreekninger med
lav trafikmengde. Dette kan bidrage til hurtigere sagsbehandling
og gore det lettere at gennemfare lokale tiltag som trafikeer, gaga-
der, ensretning og afspaerringer samt styrke kommunernes mulig-
hed for at arbejde med gang, cyklisme og andre former for blad
mobilitet. IDA finder dette positivt, da sddanne tiltag ofte indgar
som led i en samlet lokal planlaegning af byrum og trafik. IDA fin-
der dog, at faerdselsindskraeenkninger bor vurderes ud fra deres
samlede effekt pa trafikafviklingen i et omréade og ikke alene ud fra
trafikmaengden pa den enkelte vejstreekning.

Vejle Kommune bemerker, at en stor del af kommunens vejnet
har en arsdegntrafik, der overstiger 1.000, hvilket indeberer, at en
betydelig andel af kommunens vejprojekter fortsat vil kraeve politi-
ets samtykke. Dermed begranses den reelle overdragelse af beslut-
ningskompetence til vejmyndigheden — ogsa i sager, hvor der efter
kommunens vurdering ikke gar sig seerlige hensyn gaeldende, som
kan begrunde politiets (forsatte) involvering. Vejle Kommune fin-
der endvidere ikke, at der foreligger et tilstraekkeligt fagligt grund-
lag for at fastseette en entydig graense pa netop 1.000 koretgjer i
arsdegntrafik. Et statisk taerskelkriterium tager ikke hgjde for vee-
sentlige lokale forhold sdsom vejens funktion, den omkringlig-
gende arealanvendelse, bymaessig kontekst, trafiksikkerhed,
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alternative ruter eller de samlede mobilitetsmaessige effekter. Sam-
tidig anferer Vejle Kommune, at fastsettelsen af en greense pa
6.000 i arsdegntrafik ma ses som et udtryk for, at der pa de mest
trafikerede vejstreekninger fortsat laegges seerlig vaegt pa hensynet
til fremkommelighed for biltrafikken. Kommunen finder derfor, at
koblingen mellem arsdegntrafik og krav om politiets samtykke in-
debarer en fastlast prioritering af fremkommelighed pa steerkt tra-
fikerede veje, som ikke i tilstraekkelig grad afspejler behovet for at
kunne prioritere trafiksikkerhed, tryghed, mindre stgj eller naer-
miljo.

Hvidovre Kommune mener, at en graense pa 6.000 i arsdegns-
trafik stadig kan udfordre kommunernes mulighed for at gennem-
fore bredere og sammenhangende hastighedsnedsettelser, herun-
der kommunens politiske ambition om en generel hastighedsned-
seettelse med 10 km i timen. Hvidovre Kommune finder derfor, at
greensen bor haves yderligere.

Danske Regioner bemarker, at en raekke vejprojekter i storre
byer, herunder blandt andet omdannelse af Nerrebrogade og Ama-
gerbrogade i Kebenhavns Kommune, der har medfert passager-
vaekst pa regionale busruter og som prioriterer aktiv mobilitet, ikke
vil kunne lade sig gore efter lovforslagets regler. Gransen for feerd-
selsindskrankninger pa 1.000 i arsdegnstrafik ber derfor heaeves.

Koebenhavns Kommune anforer, at en stor del Kebenhavns
Kommunes vejnet har en drsdegntrafik over 1.000, og lovforslagets
regler om faerdselsindskreenkninger far derfor reelt kun en lille be-
tydning i kommunen. Det er kommunes vurdering, at hovedparten
af kommunens vejprojekter fortsat vil kreeve samtykke fra politiet.
Kebenhavns Kommune finder derfor, at graensen pa 1.000 i ars-
degnstrafik for feerdselsindskraenkninger ber haeves, da der heller
ikke er en saglige begrundelse for, at en arsdegntrafik pa 1.000 be-
tyder, at der automatisk skal tages sarlige mobilitets- og fremkom-
melighedshensyn.

KL anfgrer, at der vil vaere flere af de storre byer, hvor en graense
Pa 1.000 og 6.000 i arsdegnstrafik vil laegge en vaesentlig begraens-
ning pa gnsket om at udvide kommunernes selvbestemmelse og
dermed reducere politiets opgaver. Ofte vil det vare i de starre
byer, at behovet og de fleste sager vil vaere. Derudover savnes en
faglig begrundelse for de foresldede niveauer. Hvis der fortsat gn-
skes en greense baseret pa arsdegnstrafik, vil KL foresl4, at gren-
sen generelt heeves eller differentieres pa baggrund af bysterrelser.

Odense Kommune anforer, at en arsdegnstrafik pa over 1.000
eller 6.000 ikke i sig selv er en hensigtsmassig indikator for, om
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hensynet til bilfremkommelighed péa vejstreekning er tungtvejende,
set i forhold til andre trafikale hensyn, eller om vejstraekningen har
stor betydning for den generelle trafikafvikling. Det er derfor vae-
sentligt, at der, uanset arsdegnstrafikken pa de enkelte veje, er mu-
lighed for at gennemfare trafikale tiltag, der tager hensyn til de lo-
kale behov.

Cyklistforbundet anfgrer, at det styrende hensyn pa centrale by-
gader og pa veje med en arsdegnstrafik over 6.000 ogsa ber kunne
veere sarlige hensyn til cyklisters utryghed, stgjudsathed og cyklist-
mangder, nar hastigheden skal fastlaegges.

Transportministeriet bemaerker generelt, at lovforslagets formal
er at implementere et politisk prioriteret opgavebortfald for poli-
tiets involvering i beslutninger pa vejomradet. Det nodvendiggoer
en endring af faerdselslovens formelle beslutningskompetencereg-
ler.

Det er ikke en del af det politisk prioriterede opgavebortfald, at
feerdselslovens generelle hastighedsgraenser skal endres, eller at
der skal laves andre gennemgribende &ndringer af de gaeldende
materielle betingelser for indforelse af feerdselsindskrankninger
eller fastseettelse af lokale hastighedsgraenser.

Det er som led heri heller ikke indeholdt i det politisk prioriterede
opgavebortfald, at vejmyndighederne skal overlades et frit skon i
forhold til, hvorndr indferelse af faerdselsindskraenkninger eller
fastsaettelse af lokale hastighedsgraenser materielt set kan ske.
Transportministeriet bemaerker i den forbindelse, at vejmyndig-
hederne aldrig — og sdledes heller ikke efter gaeldende ret — har
haft selvbestemmelsesret i forhold til indforelse af faerdselsind-
skraenkninger og fastsaettelse af lokale hastighedsgraenser.

Til trods herfor indforer lovforslaget dog nu en ordning, hvorefter
vejmyndighederne overlades et frit skon pa en ganske betydelig
del af vejnettet.

Som det fremgar af lovforslagets bemaerkninger, finder Trans-
portministeriet det imidlertid nodvendigt, at det sikres, at hensy-
net til mobilitet og fremkommelighed for biltrafik, herunder pri-
vatbilisme, erhvervstransport, redningsberedskab m.v., fortsat
indgar i vejmyndighedernes skonsmaessige afvejninger pa de vej-
straekninger, hvor det har storst betydning.

Af hensyn til at skabe en sa let administrerbar ordning som mu-
ligt, finder Transportministeriet det hensigtsmeessigt, at der



anvendes et konkret og simpelt kriterie. Det er Transportministe-
riets opfattelse, at en vejstraeknings drsdegnstrafik er udtryk for
et sadant kriterie, og at niveauet pa henholdsvis 1.000 og 6.000
er generelt passende.

Transportministeriet bemaerker i den forbindelse, at det med lov-
forslagets regler ikke er udelukket at indfore faerdselsindskraenk-
ninger pa straekninger med en arsdegnstrafik over 1.000 eller at
indfore lokale nedszettelser af hastighedsgraensen pa strakninger
med en arsdegnstrafik over 6.000 ud fra en rakke forskellige
hensyn. Det vil blot i disse tilfzelde kraeve politiets samtykke, og at
hensynet til mobilitet og fremkommelighed ikke taler vaesentligt
imod.

Gentofte Kommune, Frederiksberg Kommune, Ballerup
Kommune, Odense Kommune, Aarhus Kommune og Faa-
borg-Midtfyn Kommune anforer, at det ikke er praeciseret,
hvordan arsdegnstrafikken pa en vejstraekning skal fastlaegges, do-
kumenteres og administreres. Ballerup Kommune eftersporger
endvidere en uddybning af, om det er vejmyndigheden eller poli-
tiet, der skal vurdere, om feerdselsindskraenkninger og hastigheds-
nedsattelser kraever politiets samtykke, og om det i tilfeelde af
uenighed er Transportministeriet, der skal beslutte om projektet
kreaever politisamtykke eller €;j.

Transportministeriet kan henvise til lovforslagets bemaerkninger
til § 1, nr. 3 og 5, hvoraf fremgar, at der i medfor af den gaeldende
feerdselslovs § 92 ¢, stk. 3, 1 hastighedsbekendtgorelsen vil blive

fastsat naermere regler om, hvordan arsdegnstrafik skal opgeres.

Transportministeriet bemaerker endvidere, at det vil vaere
vejmyndigheden, der har ansvaret for, at feerdselsindskraenknin-
ger og fastseettelser af lokale hastighedsgraenser sker efter de reg-
ler, der matte geelde herfor, herunder at politiets samtykke ind-
hentes i de tilfzlde, hvor reglerne krzever det.

Opstar der uenighed mellem vejmyndigheden og politiet om,
hvorvidt dispositionen kan gennemfores uden politiets samtykke,
kan sagen i medfor af den gaeldende bestemmelse i faerdselslovens
§ 92 ¢, stk. 1, indbringes for transportministeren til afgorelse.

2.3. Nedsaettelse af hastighedsgraensen til 30 km i
timen

Odense Kommune, Helsingor Kommune, Frederiksberg
Kommune, Hillerod Kommune, Kebenhavns Kommune,
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KL, Region Hovedstaden Supercykelstisamarbejdet, Ra-
det for baeredygtig Trafik, NOAH og Cyklistforbundet anfg-
rer, at de begraensede muligheder for at fastsaette 30 km i timen gar
imod tendensen i resten af Europa, hvor flere byer etablerer zoner
og straekninger med 30 km i timen. Mulighederne for at nedsatte
hastighedsgransen til 30 km i timen ber derfor udvides. Serligt
ber mulighederne udvides i beboelsesomrader, ogsa selvom der i
omradet er etableret andre funktioner, som f.eks. spise- og ud-
skenkningssteder, institutioner, idratsfaciliteter, indkgbsmulighe-
der og kontorbyggeri.

KL, Kebenhavns Kommune, Region Hovedstaden Super-
cykelstisamarbejdet og Cyklistforbundet anforer, at lov-
forslagets regler er en indskraenkning i muligheden for at indfere
en hastighedsnedsattelse pa 30 km i timen i forhold til geeldende
ret.

Transportministeriet bemaerker, at den gzeldende faerdselslov ikke
indeholder regler, som regulerer under hvilke materielle betingel-
ser der kan fastsaettes lavere hastighedsgraenser end faerdselslo-
vens generelle hastighedsgraenser. Lovforslaget indeholder heller
tkke sadanne regler.

Den gzeldende fzerdselslov indeholder derimod formelle kompe-
tenceregler om, hvilke myndigheder der kan traffe beslutning om
fastsaettelse af lokale hastighedsgraenser (i den gaeldende feerd-
selslov politiet med vejmyndighedens samtykke). Lovforslaget
aendrer pad disse formelle kompetenceregler. Lovforslaget regule-
rer derimod ikke, i hvilke tilfzlde der kan fastsaettes en lokal ha-
stighedsgraense pa 30 km i timen.

De materielle betingelser for fastsaettelse af lokale hastigheds-
graenser er fastsat i hastighedsbekendtgorelsen, hvilket de vil fort-
seette med at veere.

Louforslagets beskrivelse af Transportministeriets afgorelse af 8.
marts 2024 om forstdelsen af udtrykket "beboelsesomrade” i ha-
stighedsbekendtgorelsens § 6, stk. 3, 1. pkt., fremgar af pkt. 2.2.1.2
1 lovforslagets almindelige bemaerkninger. Dette er et afsnit om
geeldende ret, og sdledes ikke udtryk for en ny retstilstand som
lovforslaget vil indfore.

Det er sdledes ikke korrekt, at lovforslagets regler er en ind-
skraenkning 1 muligheden for at indfere en hastighedsnedszettelse
pa 30 km i timen i forhold til gaeldende ret.
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Som det ogsa fremgar af Transportministeriets bemaerkninger til
heringsnotatets pkt. 2.1 og 2.2, er lovforslagets formal at imple-
mentere et politisk prioriteret opgavebortfald for politiets invol-
vering 1 beslutninger pa vejomrdadet. Det vil sige at gennemfore en
andring af faerdselslovens formelle beslutningskompetenceregler.

Det er ikke en del af det politisk prioriterede opgavebortfald, at
der skal laves gennemgribende andringer af de gaeldende materi-
elle betingelser for indforelse af feerdselsindskraenkninger eller
fastsaettelse af lokale hastighedsgraenser. Derfor laegges der med
lovforslaget heller ikke op til efterfolgende grundlaeggende aen-
dringer af de materielle betingelser for lokale nedszettelser af ha-
stighedsgraensen til 30 km i timen.

2.4. Etablering af hastighedsdaempende foranstalt-
ninger

Helsinger Kommune og Vejen Kommune finder det positivt,
at der fremadrettet kun skal etableres hastighedsdempende foran-
staltninger, hvis vejforlgbet gor det nedvendigt at gore saerligt op-
mearksom pa den lavere hastighedsgranse. Vejen Kommune
frygter dog, at reglerne om hastighedsdeempende foranstaltninger
vil medfore langt flere henvendelser fra borgere enten med gnske
om en hastighedsreduktion eller med efterfalgende klager over
hgje hastigheder. Andringen forventes derfor at medfore oget ad-
ministration og sagsbehandling.

Gentofte Kommune og Frederiksberg Kommune anforer, at
der mangler entydige regler for, hvornar der er krav om etablering
af hastighedsdeempende foranstaltninger.

Hvidovre Kommune anforer, at det er uklart, hvem (politiet el-
ler vejmyndigheden) der skal vurdere behovet for hastighedsdeem-
pende foranstaltninger.

FDM bemarker, at nar man fjerner forpligtelsen til at etablere ha-
stighedsdeempende foranstaltninger pa veje, hvor hastighedsgraen-
sen er lavere end den generelle, ager man ogsa risikoen for, at trafi-
kanter ikke folger den lokale hastighedsgrense, hvorefter den on-
skede effekt ikke opnas. FDM opfordrer til, at lovforslaget aendres i
denne kontekst, saledes af fastsaettelse af en given hastigheds-
graense altid skal ske efter en konkret afvejning af feerdselssikker-
hedsmaessige og mobilitetsmassige hensyn.

Transportministeriet bemeaerker, at kravene til, hvornar der skal
etableres hastighedsdeempende foranstaltninger, er fastsat 1



hastighedsbekendtgerelsen. Det vil de ogsa i henhold til lovforsla-
get vedblive med at veere.

Det fremgar af pkt. 2.2.3 1 lovforslagets almindelige bemaerknin-
ger, at Transportministeriet forventer at sndre hastighedsbe-
kendtgerelsens regler for anvendelse af hastighedsdzempende for-
anstaltninger, sdledes at der alene vil blive stillet krav om anven-
delse af hastighedsdeempende foranstaltninger, hvis vejforlobet
gor det nodvendigt at gore szrligt opmaerksom pd den lavere ha-
stighedsgranse, udover den pakrsevede afmaerkning.

Der vil samtidig ved en vejledning til den kommende nye bekendt-
gorelse blive angivet retningslinjer for, i hvilke tilfaelde vejforlobet
kan anses for at nedvendiggere etablering af hastighedsdzem-
pende foranstaltninger.

Transportministeriet bemaerker endvidere, at spergsmdlet om
etablering af hastighedsdaempende indga som en integreret del af
beslutningen om en lokal nedszettelse af hastighedsgraensen. Det
betyder, at det tilkommer vejmyndigheden at traffe beslutning
herom pa vejstraekninger med en drsdegnstrafik pa 6.000 eller
derunder. Pa vejstrakninger med en arsdegnstrafik over 6.000,
vil politiets samtykke — i lighed med retstilstanden efter gzldende
ret — ogsa skulle omfatte sporgsmdlet om etablering af ha-
stighedsdaempende foranstaltninger. Opstar der uenighed mellem
vejmyndigheden og politiet herom, kan sagen i medfor af den
geeldende bestemmelse 1 faerdselslovens § 92 c, stk. 1, indbringes
for transportministeren til afgorelse.

2.5. Nedszettelse af hastighedsgraensen af stgjhen-
syn

Kobenhavns Kommune, Hillerod Kommune, Region Ho-
vedstaden, Danske Regioner og Movia anforer, at stgj fra tra-
fikken er et vaesentligt sundhedsproblem, og at det derfor er vigtigt,
at lovforslag ikke ungdigt begraenser mulighederne for at bruge ha-
stighedsnedsettelser som et redskab til at begranse trafikstgjens
negative effekter.

Transportministeriet henviser til pkt. 2.2.3 i lovforslagets almin-
delige bemeerkninger, hvoraf fremgar, at hastighedsbekendtgo-
relsens regler om nedsaettelse af hastighedsgraensen til 40 km 1 ti-
men vil blive &ndret, saledes at vejmyndigheden uden en naer-
mere konkret afvejning af feerdselssikkerhedsmaessige og mobili-
tetsmaessige hensyn altid vil kunne nedsztte hastighedsgransen
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til 40 km i timen pa vejstraekninger eller for naermere afgransede
omrader i taettere bebygget omrade, hvuis de enkelte vejstraknin-
ger hver isaer har en arsdaegnstrafik, der ikke overstiger 6.000.

Det betyder, at vejmyndigheden ud fra et frit skon altid vil kunne
nedsaette hastighedsgraensen til 40 km i timen, uanset formdalet
hermed. Dette vil sdledes ogsa kunne ske ud fra stajhensyn. For sa
vidt angar vejstrakninger med en arsdegnstrafik over 6.000, vil
hastighedsgraensen ogsda kunne nedszaettes til 40 km i timen ud fra
stajhensyn. Det vil blot 1 disse tilfzelde kraeve politiets samtykke,
og at hensynet til mobilitet og fremkommelighed ikke taler vee-
sentligt imod.

Det er samtidig ikke hensigten at aendre den gaeldende bestem-
melse 1 hastighedsbekendtgorelsens § 9, stk. 3, hvorefter en lavere
hastighedsgraense end den generelle i saerlige tilfelde kan fastszet-
tes ned til 60 km i timen pa motortrafikveje og motorveje gennem
taettere bymaessig bebyggelse og andre stajfolsomme omrader
alene af hensyn til at nedbringe stojniveauet.

Samlet set vil de kommende zndringer af hastighedsbekendtgo-
relsen derfor komme til at udgere en udvidelse af mulighederne
for hastighedsnedsaettelser alene pa grund af stejhensyn.

2.6. Kontrol med kommunernes overholdelse af reg-
lerne

Dansk Erhverv, DTL og FDM anforer, at lovforslaget ikke inde-
holder bestemmelser om kontrol med, at vejmyndighederne over-
holder kriterierne for fastsattelse af faerdselsindskraeenkninger og
lokale hastighedsgranser, herunder at vejmyndighederne ved de-
res beslutninger tager alle relevante hensyn. Lovforslaget indehol-
der heller ikke sanktionsmuligheder overfor vejmyndigheder. Or-
ganisationerne opfordrer til, at dette indferes i lovforslaget.

Transportministeriet bemaerker, at for vejstraekninger med en
arsdoegnstrafik pa hajest 1.000 og hajest 6.000 overlader lov-
forslaget beslutninger om faerdselsindskrankninger og ha-
stighedsnedseettelser til 40 km i timen til vejmyndighedernes frie
skon.

For vejstraekninger med en darsdegnstrafik over henholdsvis 1.000
0g 6.000 kraever beslutninger om indforelse af feerdselsind-
skraenkninger og hastighedsnedsaettelser politiets samtykke. Op-
star der uenighed mellem vejmyndigheden og politiet, herunder
om dispositionen kan gennemfores uden politiets samtykke, kan
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sagen i medfor af den gaeldende bestemmelse i faerdselslovens § 92
¢, stk. 1, indbringes for transportministeren til afgorelse.

Transportministeriet bemaerker endvidere, at vejmyndigheder,
der i ovrigt traeffer ulovlige beslutninger (f.eks. nedsaetter hastig-
hedsgraensen til 30 km i timen 1 strid med hastighedsbekendtgo-
relsens regler herom), kan indbringes for de kommunale tilsyns-
myndigheder.

Transportministeriet finder ikke pd nuvaerende tidspunkt behov
for yderligere kontrolbestemmelser.

2.7. Forsggsordningen for nedsaettelse af hastig-
hedsgraensen til 40 km i timen

FDM opfordre til, at det skrives ind i lovforslaget, at den eksiste-
rende forsggsordning, hvor 16 kommuner tillades at seenke lokale
hastighedsgranser i byzone til 40 km i timen uden tilsagn fra poli-
tiet opherer, og at kommunerne forpligtes til at bringe forholdene
tilbage til de generelle muligheder, nér og hvis lovforslaget vedta-
ges i Folketinget.

Aarhus Kommune, Hvidovre Kommune, Kebenhavns
Kommune og KL, anfgrer at de stadig afventer Vejdirektoratets
evaluering af forsggsordningen, herunder en stillingtagen til, hvor-
vidt de lokale hastighedsgraenser, der er fastsat i medfer af forsegs-
ordningen, kan opretholdes.

Transportministeriet bemaerker, at det folger af hastighedsbe-
kendtgerelsens § 12, stk. 2, at bekendtgerelsens § 7, der indeholder
reglerne om den pagaeldende forsegsordning, ophaeves den 30. juni
2025. Forsegsordningen opherte sdledes den 30. juni 2025.

Den evaluering af forsegsordningen, som var forudsat ved for-
sagsordningens begyndelse, afventer behandlingen af lovforsla-
get, da der ikke synes at vaere det store formdl med at evaluere ord-
ningen, hvis lovforslaget, der stort set ophgjer forsegsordningen til
lov, vedtages.

Samtidig vil lovforslagets vedtagelse eller forkastelse have prak-
tisk betydning for, hvad vejmyndighederne skal gore 1 forhold til
de hastighedsgraenser, der er fastsat under forsegsordningen. Der-
for afventer dette spoergsmal ogsa lovforslagets videre behandling
1 Folketinget.
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2.8. Andring af hastighedsbekendtggrelsen

Odense Kommune, Aarhus Kommune, Frederiksberg
Kommune, Hillerosd Kommune, Kebenhavns Kommune
og KL anforer, at det er uklart, hvilke konkrete regler, der vil gelde
for skensudevelsen ved beslutning om ferdselsindskraenkninger og
hastighedsnedsattelser, da den nye bekendtgerelse ikke er sendt i
heoring sammen med lovforslaget. Kommunerne opfordrer til, at
reglerne i hastighedsbekendtgerelsen udformes, sa der fortsat er
rum til sken, hvor alle relevante hensyn inddrages og afvejes.

Transportministeriet henviser til pkt. 2.2.3 1 lovforslagets almin-
delige bemeaerkninger, hvoraf fremgar, at hastighedsbekendtgo-
relsens regler om nedsaettelse af hastighedsgraensen til 40 km i ti-
men vil blive aendret, sdledes at vejmyndigheden uden en naer-
mere konkret afvejning af faerdselssikkerhedsmaessige og mobili-
tetsmaessige hensyn altid vil kunne nedsztte hastighedsgransen
til 40 km i timen pa vejstraekninger eller for naermere afgransede
omrader i taettere bebygget omrade, hvuis de enkelte vejstraknin-
ger hver isaer har en arsdognstrafik, der ikke overstiger 6.000.

Det betyder, at vejmyndigheden ud fra et frit skon altid vil kunne
nedsaette hastighedsgraensen til 40 km i timen, uanset formalet
hermed. For s vidt angar vejstraekninger med en arsdognstrafik
over 6.000, vil hastighedsgraensen ogsd kunne nedsaettes til 40
km i timen ud fra en raekke forskellige hensyn. Det vil blot i disse
tilfelde kraeve politiets samtykke, og at hensynet til mobilitet og
fremkommelighed ikke taler vasentligt imod.

Transportministeriet kan endvidere henvise til pkt. 2.1.3 1 lov-
forslagets almindelige bemaerkninger, hvoraf fremgar, at ha-
stighedsbekendtgorelsen i medfor af den gaeldende § 92 c, stk. 3,
vil blive revideret, sd den kommer til at indeholde en narmere an-
givelse af, hvilke hensyn der kan indga i den skonsmaessige mate-
rielle beslutning om indforelse af de forskellige feerdselsind-
skraenkninger, herunder hensynet til faerdselssikkerhed, tryghed,
stajbegraensning, byplanlaegning, trafikafvikling, mobilitet og ge-
nerel fremkommelighed

For sa vidt angar de vejstrackninger, hvor politiets samtykke skal
indhentes (vejstrackninger med en arsdegnstrafik over 1.000 og
mere end fire sammenhangende vejstrakninger med en ars-
dognstrafik pa hejst 1.000), vil der blive fastsat regler om, at hen-
syn til feerdselsindskrankningernes indvirkning pa mobiliteten og
den generelle fremkommelighed skal indga i den samlede vurde-
ring af, om faerdselsindskrankningerne kan indfores.
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Udkast til bekendtgorelsen vil blive sendt i offentlig horing i lobet
af foraret, sdledes at den kan traede i kraft samtidig med lov-
forslaget den 1. maj 2026. Der vil derfor 1 den forbindelse blive
mulighed for at komme med bemaerkninger og input.

Transportministeriet bemaerker endvidere, at bekendtgerelser,
der har vaesentlig betydning for et omrade, efter almindelig prak-
sis ogsa sendes til Transportudvalget til orientering, sdledes at
Folketinget ogsd ad den vej har mulighed for at folge med i mini-
sterens udnyttelse af bemyndigelsesbestemmelser. Dette vil ogsa
veere tilfzeldet for den kommende nye hastighedsbekendtgorelse.

2.9. Ressourceforbrug i kommunerne

Frederiksberg Kommune, Aarhus Kommune, Vejen Kom-
mune, Faaborg-Midtfyn Kommune, Assens Kommune og
Hvidovre Kommune anferer, at kommunerne mister den faste
faglige sparring og kvalitetssikring som politiets hidtidige involve-
ring har bidraget med. Denne ekspertise vil fremadrettet skulle op-
bygges internt i kommunerne eller tilkgbes eksternt, hvilket kan
veere ressourcekravende og seerligt udfordrende for mindre kom-
muner. Det vurderes derfor, at der vil vaere behov for opkvalifice-
ring i mange kommuner, hvilket vil medfere ogede udgifter. Det
anfores endvidere, at kommunerne séledes ikke far feerre opgaver,
men at kommunerne tvaertimod i hgjere grad selv skal kvalitets-
sikre egne vurderinger, og derfor stiger ressourcemangden, der
skal bruges pa opgaverne. Frederiksberg Kommune anforer
specifikt, at man derfor ikke er enig i, at lovforslaget vil medfere en
samlet reduktion i antallet af arsvaerk i kommunerne pa 6 arsveerk i
2026 og frem.

Transportministeriet bemaerker, at kommunerne som vejmyndig-
heder for det kommunale vejnet ogsd efter de gaeldende bestem-
melser i §§ 92 og 92 a er forpligtet til at traeffe afgorelser om veje-
nes indretning og udnyttelse og fastsaettelse af hastighedsgraen-
ser, og at kommunerne ved denne administration er forpligtet til
at administrere omrdadet efter de til enhver tid geeldende regler.

Louforslaget palaegger sdledes generelt ikke kommunerne yderli-
gere opgaver i forhold til administrationen af §§ 92 og 92 a.

Lovforslaget indebaerer ikke en zendring af de materielle betingel-
ser for indforelse af feerdselsindskrankninger eller fastsaettelse af
lokale hastighedsgraenser. Det tilkendegives imidlertid i lovforsla-
gets bemaerkninger, at hastighedsbekendtgorelsen, der fastlaegger
disse materielle betingelser, vil blive zendret pd en made,
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hvorefter kommunerne for et meget stort omrdde far tillagt et frit
skon i forbindelse med denne opgavevaretagelse. Dette vil efter
Transportministeriets opfattelse indebaere en vaesentlig lettelse i
kommunernes administration af vejomradet. Transportministe-
riet skal herved henvise til, at alle tilfeelde af indferelse af feerd-
selsindskraenkninger (herunder ogsa etablering af parkerings-
pladser, fodgaengerfelter og ubetinget vigepligt) og fastseettelse af
lokale hastighedsgraenser efter gaeldende ret skal foretages ud fra
en konkret vurdering af en rakke forskellige hensyn. Med de kom-
mende andringer af hastighedsbekendtgorelsen vil dette ikke
leengere veere tilfeeldet, da en vaesentlig del overlades til kommu-
nernes frie skon.

KL anfgrer, at den forventede besparelse pa 6 kommunale arsveerk
beror p4, at politiet ikke laengere vil skulle behandle alle kommu-
nale vejsager, og at kommunerne derfor ikke skal fremsende en del
af sagerne til politiet med henblik pa at opna samtykke. Estimatet
af besparelsen er KL ikke enig i. Nar lovforslaget setter grenser,
som er baseret pa arsdegntrafik, ma det forventes, at dette omfat-
ter de mere simple sager, som man ma forvente, at politiet ikke har
haft vaesentlige bemarkninger til. P4 den baggrund ma det forven-
tes, at hovedparten af ressourcetraekket primeert vil ligge i de tilba-
gevaerende sager. KL anfgrer endvidere, at nar lovforslaget samti-
dig leegger op til, at den kommunale behandling af vejsager skal
tage udgangspunkt i tal for arsdegntrafik, vil dette kreeve, at kom-
munerne bruger flere ressourcer pa trafikmodeller. KL gnsker pa
den baggrund, at der tages en dialog om spgrgsmal om DUT af lov-
forslaget.

Transportministeriet bemaerker, at der i den kommende ha-
stighedsbekendtgorelse vil blive fastsat naermere regler om opgo-
relse af arsdegnstrafik.

Transportministeriet har noteret, at KL onsker en dialog om
sporgsmadlet i relation til DUT-forhandlingerne.

2.10. Evaluering

Dansk Erhverv anforer, at der i lovforslaget bar indsettes en be-
stemmelse, der forpligter Transportministeriet til at evaluere lov-
forslagets regler efter tre ar.

Da lovforslaget ikke zendrer pd de materielle betingelser for ind-
forelse af feerdselsindskrankninger og lokale hastighedsgraenser,
der fortsat vil veere reguleret pa bekendtgerelsesniveau, finder
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Transportministeriet ikke, at der er behov for at indsaette en eva-
lueringsbestemmelse om lovens regler.

Transportministeriet vil lobende folge omradets udvikling.
2.11. Afmaerkning

Politiforbundet bemarker, at lovforslaget betyder, at vejmyndig-
heden kan opsette skilte og lave afmaerkning uden politiets sam-
tykke, og der er risiko for fejl og afvigende afmaerkning. Forbundet
udtrykker bekymring for, at forkert afmerkning kan skabe forvir-
ring og farlige situationer i trafikken, iseer ved midlertidig skiltning
ved vejarbejde, der ikke kan hdndhaeves. Manglende mulighed for
politiet til at hdndhaeve afmerkning, der ikke er korrekt opsat, kan
underminere borgernes tillid til skiltningen. Konkrete eksempler
viser, at forkert afmaerkning har fort til, at bader matte eftergives.
Politiets nuvaerende rolle som uvildig instans sikrer ensartethed og
kvalitet i faerdselsreguleringen pa tveers af kommuner.

KL opfordrer til, at der i bekendtgorelser om afmarkning ikke ar-
bejdes med meget faste kriterier, men at der leegges vagt pa, at der
kan treeffes beslutninger ud fra en helhedsorienteret tilgang.

Keobenhavns Kommune noterer sig, at politiet som udgangs-
punkt ikke leengere skal involveres i afmaerkningssager, men at po-
litiets samtykke fortsat bor indhentes, hvor sarlige feerdselsmaes-
sige eller beredskabsmeessige grunde taler herfor.

Aarhus Kommune bemerker, at det vil kraeve ggede ressourcer,
hvor kommunen selv skal behandle §§ 6-7 i afmarkningsbekendt-
gorelsen.

FDM deler ikke opfattelsen af, at politiets samtykke ikke er ngd-
vendigt i afmerkningssager. Det er FDM's erfaring, at politiet i dag
ofte ma afvise kommunale forslag til afmerkning, enten fordi de
ikke folger geeldende lovgivning, eller fordi politiet har supplerende
bemeaerkninger i forhold til nadvendige justeringer. Hvis politiet
skrives ud vil det have negativ betydning for feerdselssikkerheden
og bilisternes generelle respekt for skiltning og afmaerkning, lige-
som det efter omstendighederne vil vaere umuligt for politiet af
kontrollere og sanktionere bilisterne, da det som bekendt kraever,
at skiltning og afmeerkning er korrekt og lovlig i forste omgang.

Danmarks Frie Autocampere (DFAC) ser en markant risiko
for, at bilisters retssikkerhed forringes. Lokalpolitiske beslutninger
kan medfere, at forbudsskiltning opsaettes uden lovlig begrundelse.
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Lovforslaget kan bringe politiets ansatte i en umulig situation, nar
de skal hdndhave ulovlige feerdselsindskraeenkninger. DFAC opfor-
drer til, at politiets samtykke ikke fjernes i anvendelsesbekendtgo-
relsens § 3. Der er ingen klagemulighed eller mulighed for en "se-
cond opinion”, nar vejmyndigheder traffer afgorelser og opsetter
forbudsskiltning mod standsning eller parkering pa et usagligt eller
tvivlsomt grundlag, hvilket beviseligt sker. Hermed indskraenkes
bilisters retssikkerhed betydeligt.

En borger bemarker, at der ikke star noget om feerdselslovens §
95 i udkastet til lovforslaget. Borgeren skriver, at for en regule-
rende afmaerkning efter faerdselslovens § 95, stk. 1, om afmaerkning
etableres, eller bestdende afmarkning sendres, skal vejmyndighe-
den indhente samtykke fra politiet, jfr. faerdselslovens § 95, stk. 3.

Transportministeriet bemaerker, at formdlet med lovforslaget er
at implementere et politisk prioriteret opgavebortfald for politiets
involvering 1 vejmyndighedens beslutninger.

Lovforslaget sendrer ikke feerdselslovens § 95, stk. 3, der er hjem-
mel til, at transportministeren kan fastszette bestemmelser om an-
vendelsen af afmaerkning, herunder om indhentelse af samtykke
fra politiet.

Transportministeriet henviser til, at Vejdirektoratet den 10. de-
cember 2025 har sendt udkast til 2andring af bekendtgorelser om
anvendelse af vejafmaerkning og udkast til zzndring af bekendtgo-
relse om afmaerkning af vejarbejder, ved akutte trafikfarlige haen-
delser og ved reparation eller fjernelse af havarerede koretajer i
horing. Udgangspunktet for de foresldede endringer til bekendt-
gorelserne er en vurdering af, om faerdselsmeessige eller bered-
skabsmaessige grunde taler for at opretholde kravet om samtykke.

Det folger bl.a. af forslag til zndring af bekendtgoerelse om af-
meerkning af vejarbejder ved akutte trafikfarlige haendelser og
ved reparation eller fjernelse af havarerede koretgjer, at politiet
ikke laengere skal orienteres om start- og sluttidspunkt for det
faktiske tidsrum for et vejarbejde, men politiets mulighed for at
forlange afmaerkning aendret eller fjernet indskrankes i ovrigt
tkke.

Transportministeriet bemaerker desuden, at det er vejmyndighe-
den, som skal godkende afmaerkningsplan for vejarbejde og ori-
entere andre infrastrukturejere m.m., jf. §§ 6-71 gaeldende be-
kendtgerelse om afmaerkning af vejarbejder m.v. Hverken lov-
forslag eller udkast til 2ndring af bekendtgorelsen aendrer
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vejmyndighedens forpligtelser hertil. Det er kravet om indhent-
ning af politiets samtykke til afmarkningsplanen, der ophzeves.

2.12. Uautoriseret afmaerkning pa private feellesveje

Aarhus Kommune bemarker, at det er uklart, hvad "afmaerke
foranstaltningerne med uautoriseret afmaerkning” deekker over, og
at det abner for brug af alternative afmaerkninger, som kan for-
veksles med officiel vejafmerkning, og foreslar det udgar.

Frederiksberg Kommune finder ikke, at det tidligere vaeret
muligt at tillade reservering af parkeringspladser til en bestemt
grundejeres bil pa private fallesveje i byer med undtagelse af kare-
tajer, der anvendes af en person med et handicap, og er heller ikke
enige i, at det er den vej lovgivningen ber ga, da alle grundejere pa
private faellesveje herefter vil kunne kreeve oprettelse af reserve-
rede parkeringspladser til deres egne koretgjer. Frederiksberg
Kommune vil derfor anbefale, at ordlyden i den eksisterende lov-
givning bibeholdes evt. med eksplicit angivelse af, at der kan an-
vendes uautoriseret afmarkning ved privat parkeringskontrol pa
en privat faellesve;j.

Senderborg Kommune bemarker, at “foranstaltningerne med
uautoriseret afmaerkning” ber gentenkes og evt. erstattes af en
kort, konkret liste med tilladt uautoriseret afmaerkning, da ellers
abner op for yderlig forvirring — med direkte trafiksikkerhedsim-
plikationer til folge.

Transportministeriet bemaerker hertil, at det fremgar af lov-
forslaget, at uautoriseret afizerkning er anden afmaerkning end
den, der fastsat med hjemmel i feerdselslovens § 95, stk. 1 0g 3.
Hvis grundejerne med kommunalbestyrelsens godkendelse fore-
tager aendringer ved en privat feellesvejs faerdselsmaessige indret-
ning eller aendrer reguleringen af faerdslen pa vejen efter det fore-
sldede til privatvejslovens § 57, stk. 2, kan grundejerne afmaerke
de pagaeldende foranstaltninger med uautoriseret afmarkning.
Det svarer til gaeldende ret.

Forslaget til ny affattelse af privatvejslovens § 57, stk. 2, aendrer
ikke pa gzeldende ret, for sa vidt angar anvendelse af uautoriseret
afmaerkning pd private fzllesveje. Der kan i den forbindelse hen-
vises til de specielle bemarkninger til § 571 L 48 af 5. november
2010 forslag til lov om private feellesveje (lov nr. 1537 af 21. de-
cember 2010 om private feellesveje).
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Politiet kan i ourigt kraeve uautoriseret afmaerkning pa private
feellesveje pa landet og af private veje fjernet, nar faerdselsmaes-
sige grunde taler herfor, ligesom politiet kan kraeve uautorise-
ret afmaerkning erstattet med autoriseret afmaerkning, jf. feerd-
selslovens § 97, stk. 2.

2.13. Andet

Odense Kommune bemzarker, at sondring mellem, hvilke af-
sparringer og delvise afsparringer af veje, der er omfattet af vejlo-
ven, og hvilke der falder under feerdselsloven, ikke synes klar.
Uklarheden drejer sig f.eks. om de tilfeelde, hvor der laves anleegs-
maessige foranstaltninger — f.eks. etablering af bede, der indsnaev-
rer karebanen — og hvor der samtidig opstilles skilte, der begraen-
ser gennemkgorerende trafik.

Transportministeriet bemaerker, at forslagene til faerdselslovens §
92, stk. 2 og 4, finder anvendelse pa hel eller delvis afspeaerring af
vejstrackningen, der gennemfores ved afmaerkning, opsatning af
bomme eller lignende. Afspaerring af en vejstraekning, der gen-
nemfores ved egentlig anleegsmaessige foranstaltninger pa typisk
korebanen, er reguleret i vejlovens § 8, stk. 2.

Odense Kommunes eksempel vil efter Transportministeriets vur-
dering veaere omfattet af feerdselslovens § 92, idet der ikke er tale
om en anlzgsforanstaltning, der helt afspzerrer koarebanen for
gennembkorsel.

IDA finder, at lovforslagets bemaerkninger om, at lavere hastighe-
der kan medfere oget CO2-udledning pr. kert kilometer er for snee-
ver og ber ses i sammenhang med den samlede effekt pa trafikar-
bejdet. Faglige analyser, herunder fra det norske Transportgkono-
misk Institutt (T@I), viser, at hastighedsnedsattelser i byomréider
kan have bade neutrale og positive effekter pa klima og luftforure-
ning. Den samlede klimaeffekt afhaenger ikke alene af keretgjernes
energieffektivitet, men i hgj grad af trafikmengden, korestil og
borgernes valg af transportform. Hastighedsnedszettelser kan un-
derstatte adfaerdsendringer, hvor flere velger gang, cykel eller kol-
lektiv transport, hvilket reducerer det samlede trafikarbejde og
dermed CO2-udledningen.

Transportministeriet skal henvise til pkt. 6 i lovforslagets alminde-
lige bemaerkninger om de klimamaessige konsekvenser, hvoraf det
ogsd fremgar, at bade hastighedsnedszaettelser, afspzerringer af
veje, forbud mod visse faerdselsarter og ensretning af feerdslen
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0gsd kunne medfore positive klimamaessige konsekvenser gennem
en reduktion i trafikarbejdet som folge af et skifte i trafikmenstret
til enten et andet transportmiddel sa som cykel eller kollektiv tra-
fik, eller et valg om helt at undlade at tage turen. Disse forhold vil
1 sig selv kunne bidrage til at reducere CO.-udledningen. Tilsva-
rende fremgar af pkt. 7 i lovforslagets almindelige bemaerkninger
om de miljo- og naturmaessige konsekvenser.

Det er Transportministeriets opfattelse, at lovforslaget pa disse
punkter netop giver udtryk for, at konsekvenserne skal vurderes i
en bredere sammenhang.

Faaborg-Midtfyn Kommune peger pa udfordringer i forbin-
delse med héndteringen af gravetilladelser. Hidtil har politiet bi-
draget med vurdering af de juridiske aspekter, mens kommunerne
har varetaget den gvrige sagsbehandling. Nar den juridiske vurde-
ring fremadrettet overgar til kommunerne, forventes sagsbehand-
lingstiden at blive forleenget, og der er risiko for manglende ensar-
tethed i lovfortolkningen. Samtidig er kommunernes medarbejdere
allerede belastet af mange andre opgaver, og der er pa nuveerende
tidspunkt ikke afsat ressourcer til at hAndtere denne ekstra opgave.

Aarhus Kommune bemarker, at det vil veere forbundet med be-
tydelige omkostninger og sagsbehandlingstid, nar kommunen skal
vurdere arsdognstrafik i forbindelse med gravetilladelser.

Transportministeriet gor opmaerksom pa, at vejmyndighedens
forpligtelse til at forhandle med politiet om en raekke ikke-trafi-
kale dispositioner over vejareal er ophaevet per 1. juli 2025, jf. lov
nr. 753 af 20. juni 2025, herunder pligten til at forhandle med po-
litiet, inden der meddeles gravetilladelser. Ophaevelsen skete som
led i det politisk prioriteret opgavebortfald i politiet.

Transportministeriet henviser til forslag om, at § 6 1 bekendtgo-
relse om afmaerkning af vejarbejder ophaeves, hvorfor selve af-
meerkningen af et vejarbejder ikke vil kunne udlese krav om ind-
hentelse af politiets samtykke.

3. Lovforslaget i forhold til lovudkastet

Den offentlige horing har ikke givet anledning til indholdsmaessige
endringer af lovforslaget.

Der er foretaget enkelte aendringer af sproglig og redaktionel ka-
rakter.



