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1. Hgringen
1.1. Hgringsperiode

Et udkast til forslag til lov om @&ndring af lov om eendring af feerd-
selsloven, lov om offentlige veje m.v., og lov om private fallesveje
(Opgavebortfald og forenkling af sagsgange ved vejmyndighedens
dispositioner over offentlige veje og private feellesveje m.v.) har i
perioden fra den 20. december 2024 til den 27. januar 2025 varet
sendt i hering hos en raeekke myndigheder, organisationer m.v.

Udkastet til lovforslag blev den 20. december 2024 endvidere
sendt til Transportudvalget til orientering.

Herudover blev udkastet til lovforslag offentliggjort pa Herings-
portalen den 20. december 2024.

1.2. Hogrte myndigheder, organisationer m.v.

Nedenfor folger en alfabetisk oversigt over harte myndigheder, or-
ganisationer m.v.

Ud for hver hgringspart er det ved afkrydsning angivet, om der er
modtaget haringssvar, og om hgringsparten i givet fald havde be-
mearkninger 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 bemarkninger til udkastet til lovforslag. Sidanne
interessenter er i oversigten markeret med *. Der er derudover
modtaget haringssvar fra en reekke borgere.

Heringspart Ho- Be- Ingen | Onsker
rings- meaerk- | be- ikke at
svar ninger | mzerk- | afgive
modta- ninger | ho-

get rings-
svar

Advokatsamfundet

Amager Vest Lokaludvalg* X X
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Andel Energi A/S

Arbejdsgiverforeningen KA

Bestyrelsen for "NEJ til Kat-
tegatforbindelsen og Hajha-
stighedstog i Vejstsjalland”*

CO2010

Clever

Cyklistforbundet

Danmarks Atletkomite*

Danmarks Frie AutoCampere

DJOF

DA

Dansk Byggeri

Dansk Energi

Dansk Energinet

Dansk Erhverv

Dansk Erhvervsfremme

Dansk Fjernvarme

Dansk Handicapforbund

Dansk Industri

Dansk Ledningsejerforum

Dansk Magisterforening

Dansk Parkeringsforening




Side 4/33

Dansk Transport og Logistik

DANVA

Dansk Vejforening

Danske Advokater

Danske Handicaporganisati-
oner

Danske Kgrelareres Lands-
forbund

Danske Medier — Mediernes
Hus

Danske Motorcyklister

Danske Regioner

Datatilsynet

Den Danske Dommerfor-
ening

Den Danske Landinspektor-
forening

Det Centrale Handicaprad

DIF*

DI Transport

Drivkraft Danmark

DTL’s arbejdsgiverforening

DTL Danske Vognmend

DTU Transport

E.ON
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Fagbevagelsens Hovedorga-
nisation

3F

FOA

Fodgeengerforbundet

Foreningen Det Felles Bed-
ste*

FDM

Funktionaerernes og Tjene-
stemaendenes Fellesrad

Grundejeren.dk

HK Stat

HK Trafik og Jernbane

HMN Naturgas I/S

IDA

Ishgj Bylaug *

Institut for miljg, samfund og
rumlig forandring — Roskilde
Universitet

Institut for planlaegning —
Aalborg Universitet

Kommunal Teknisk Cheffor-
ening

Kommunal Vejteknisk For-
ening

Kommunale Tjenestemand
og Overenskomstansatte
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Klimabevagelsen*

KL

Krifa

Landbrug og Fedevarer

Landbrugserhvervets Feerd-
selsgruppe

Landdistrikternes Fallesrad

LO

Ledernes Hovedorganisation

Midtbyens Feallesrad*

Norlys

NOAH-Trafik*

OAO

Parcelhusejernes Landsfor-
ening

Politiforbundet

Region Hovedstaden

Supercykelstisamarbejdet

Region Midtjylland

Supercykelstisamarbejdet

Region Nordjylland

Region Sjeelland

Region Syddanmark
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Rigsadvokaten

Rigsrevisionen

Rédet for Baeredygtig Trafik

Rédet for gron omstilling

Radet for Sikker Trafik

Sammenslutningen af Dan-
ske Smager

SEGES

Sikre Veje

Teknisk Landsforbund

Teknologisk Institut

Teleindustrien*

Trafikforbundet

Trafikforskningsgruppen,
Aalborg Universitet

Trafikselskaberne i Danmark
(TID)*

Taenketanken Trafiksikker-
hed*

Orsted A/S

Albertslund Kommune

Allergd Kommune

Assens Kommune

Ballerup Kommune
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Billund Kommune

Bornholms

Regionskommune

Bregndby Kommune

Bronderslev Kommune

Drager Kommune

Egedal Kommune

Esbjerg Kommune

Fang Kommune

Favrskov Kommune

Faxe Kommune

Fredensborg Kommune

Fredericia Kommune

Frederiksberg Kommune

Frederikshavn Kommune

Frederikssund Kommune

Fureso Kommune

Faaborg-
Midtfyn Kommune

Gentofte Kommune

Gladsaxe Kommune

Glostrup Kommune

Greve Kommune
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Gribskov Kommune

Guldborgsund Kommune

Haderslev Kommune X X

Halsnaes Kommune

Hedensted Kommune

Helsinger Kommune X X

Herlev Kommune

Herning Kommune

Hillersd Kommune X X
Hjorring Kommune X X
Holbek Kommune X X

Holstebro Kommune

Horsens Kommune

Hvidovre Kommune X X

Hgje-Taastrup Kommune

Horsholm Kommune

Ikast-Brande Kommune

Ishgj Kommune X X

Jammerbugt Kommune

Kalundborg Kommune

Kerteminde Kommune

Kolding Kommune
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Kgbenhavns Kommune

Koge Kommune

Langeland Kommune

Lejre Kommune

Lemvig Kommune

Lolland Kommune

Lyngby-Taarbaek

Kommune

Laesg Kommune

Mariagerfjord Kommune

Middelfart Kommune

Morse Kommune

Norddjurs Kommune

Nordfyns Kommune

Nyborg Kommune

Nastved Kommune

Odder Kommune

Odense Kommune

Odsherred Kommune

Randers Kommune

Ringkabing-Skjern

Kommune

Ringsted Kommune
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Roskilde Kommune

Rudersdal Kommune

Rodovre Kommune

Samse Kommune

Silkeborg Kommune

Skanderborg Kommune

Skive Kommune

Slagelse Kommune

Solrgd 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
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Vesthimmerlands Kommune

Viborg Kommune

Vordingborg Kommune

Aro Kommune

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 endringer 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 Danske Erhverv, Dansk Industri, DTL, Telein-

dustrien og kommunerne er overordnet generelt positive over for
forenkling af sagsgange i vejsager.
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Horingssvarene fra kommunerne tilkendegiver forskellige holdnin-
ger til, om politiet skal udga af de foreslaede bestemmelser i feerd-
selsloven, vejloven og privatvejsloven. En raekke kommuner gnsker
fortsat et samarbejde med politiet, mens andre kommuner udtryk-
ker tilfredshed med, at politiet ikke leengere skal involveres i be-
slutningsprocessen.

En lang raekke kommuner, foreninger, borgere, ssmmenslutninger
og organisationer bemerker, at de foresldede @ndringer af feerd-
selslovens §§ 42, 92, 92 a og 92 ¢ begranser kommunernes selvbe-
stemmelsesret og indskraenker det lokale demokrati.

Andre organisationer og borgere roser forslaget og er glade for, at
kommunerne ikke vil kunne regulere feerdslen pa veje med en vis
trafikmangde. Blandt andet er DTL og FDM positive overfor de
kriterier, der fremgar af lovforslaget.

Transportministeriet bemaerker, at lovforslaget er en del af rege-
ringens initiativ om politisk prioriteret opgavebortfald i staten,
herunder opgavebortfald indmeldt af Justitsministeriet i tilleeg til
finansloven for 2025 svarende til 22 Grsverk.

Lovforslaget er ligeledes en del af udmentningen af "Aftale om
kommunernes ekonomi for 2024” fra maj 2023 og led i Regerin-
gens initiativ om regelforenkling og administrative lettelser.

Formdlet med lovforslaget er sdledes at nedlzegge en raekke lov-
bundne opgaver pa Transportministeriets ressortomrdde.

For s vidt angar bemaerkningerne til lovforslagets regler om
fastsaettelse af objektive kriterier for lokale nedszaettelser af hastig-
hedsgraensen og beslutninger om visse faerdselsindskraenkninger i
taettere bebyggede omrdader, bemaerker Transportministeriet, at
det aldrig har stdet kommunerne som vejmyndigheder frit for at
foretage faerdselsmaessige aendringer.

Transportministeriet bemaerker, at de generelle hastighedsgraen-
ser er fastsat ved lov pad baggrund af en landspolitisk beslutning,
ligesom at mulighederne for at fravige de generelle hastigheds-
graenser er teet reguleret ved materielle kriterier fastsat af Trans-
portministeriet/Vejdirektoratet ved bekendtgorelse.

Fastseettelse af lokale hastighedsgraenser har endvidere kun
kunne ske med politiets samtykke.



I forhold til feerdselsindskrankninger indeholder faerdselsloven
ikke materielle kriterier for, hvornar kommunerne med samtykke
fra politiet (eller politiet med samtykke fra kommunerne) kan
traeffe beslutning om forbud mod faerdselsarter, ensretning og af-
speerring af vej.

De materielle kriterier er heller ikke regelsat i bekendtgorelse. Be-
slutningerne skal derfor ud fra almindelig forvaltningsretlige be-
tragtninger treaeffes pa grundlag af en vaegtning af saglige hen-
syn. Politiets nuvaerende involvering i kommunernes beslutninger
udgoer en mekanisme, der sa godt som muligt er med til at sikre,
at der ved sddanne beslutninger ogsa bliver taget hensyn til frem-
kommelighed og mobilitet.

Vejmyndighederne har sdledes aldrig haft selvbestemmelsesret 1
forhold til at fastsaette lokale hastighedsgraenser eller indfore
feerdselsindskraenkninger.

Med lovforslagets regler far vejmyndighederne imidlertid en sG-
dan selvbestemmelsesret pa store dele af vejnettet.

2.2. Bemaerkninger til de enkelte punkter i lovforsla-
get

2.2.1. Anvendelse af objektive kriteriet og mang-
lende mulig for at varetage konkrete hensyn

Flere kommuner, sammenslutninger, organisationer m.v. bemeer-
ker, at anvendelse af arsdegnstrafik som afgerende parameter er
for rigidt og vil medfare vaesentlige begraensninger i kommunernes
trafik- og byplanleegning og modarbejde kommunale initiativer om
gron mobilitet m.v.

Blandt andet bemarker Albertslund Kommune, at de er be-
kymret for den begraensning lovforslaget ligger pd kommunens
mulighed for at planlaegge og udvikle byen i en demokratisk proces
med byens borgere.

Amager Vest Lokaludvalg bemarker, at med arsdegnstrafikkri-
terierne bliver det stort set umuligt at nedsaette hastighedsgran-
serne og traeffe lokale valg om prioritering af trafikken.

Ballerup Kommune bemarker, at brug af arsdegntrafik som
eneste grundlag for kommunens beslutninger, vil give manglende
mulighed for at age trafiksikkerheden, senke trafikstagjen og for-
bedre forholdene for fodgaengere og cyklister.
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Brondby Kommune bemarker, at lovforslaget indskraenker det
kommunale raderum inden for vejomradet vaesentligt, og at lov-
forslaget begrenser kommunernes mulighed for fleksibilitet og
handlekraft i forhold til blandt andet hastighedsnedsattelser, tra-
fiksikkerhed, stgj, luftforurening, m.v.

Cykelistforbundet bemerker, at lovforslaget negligerer behovet
for at kunne arbejde med at indrette vejene og brugen af dem ud
fra kriterier, som handler om at oge trafiksikkerheden.

Dansk Erhverv bemarker, at lovforslaget ber give mulighed for,
at kommuner med sterre og gennemgribende projekter, for eksem-
pel trafik-, mobilitets- og byudviklingsplaner, kan fa mulighed for i
saerlige tilfeelde at afvige fra de foreslaede kriterier.

Danske Regioner bemarker, at forslagets kriterier altoverve-
jende forholder sig til meengden af biler pa vejstraekninger, hvilket
risikerer at stille sig i vejen for lokale og regionale gnsker om prio-
ritering af busfremkommelighed, udbredelse af Supercykelstier
m.v. Danske Regioner opfordrer til, at lovforslaget eendres, sa der
fortsat er mulighed for lokale og regionale prioriteringer af kollek-
tiv og aktiv mobilitet.

Dansk Industri (DI) bemearker, at et arsdognstrafikkriterie er
for simpelt og endimensionelt som eneste grundlag for, hvordan en
vej eller gade skal indrettes. DI foreslar, at kommunerne skal have
mulighed for at foretage vejeendringer ud fra saglige hensyn og
gennem en lokal offentlig debat, hvor borgere og virksomheder kan
bidrage med deres perspektiver.

Egedal Kommune bemarker, at lovforslaget indebzerer en bety-
delig indskraenkning af kommunernes rdderum inden for vejomra-
det, sarligt ved at fastseette kriterier, der udelukkende fokuserer pa
trafikmaengder, hvilket begraenser kommunernes mulighed for at
prioritere trafiksikkerhed, stgjreduktion og tryghed i byomraderne.
Egedal kommune opfordrer til, at kommunernes faglige vurderin-
ger tilgodeses, og at det lokale rdderum styrkes i det endelige lov-
forslag.

Foreningen Det Falles Bedste bemarker, at lovforslagets reg-
ler er steerkt begraensende i forhold til kommunernes muligheder
for at skabe attraktive byrum, samt at lave @endringer og regulerin-
ger af biltrafikken, for eksempel med henblik pa at skabe bedre for-
hold for cyklister og fodgeengere.
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Frederiksberg Kommune bemarker, at lovforslaget gor det
vanskeligt at arbejde med mobilitetspolitik i bred forstand, idet
kommunernes handlingsmuligheder begrenses vasentligt. Frede-
riksberg Kommune bemerker derudover, at anvendelsen af ars-
dognstrafik som parameter er forsimplet og udelader lokale hensyn
og onsker til byens udvikling.

Fureso Kommune bemarker, at kommunerne ber have et storre
raderum i forhold til andre parametre end biltrafik, og at kommu-
nerne ber have mulighed for at kunne foretage individuelle trafi-
kale vurderinger under hensyntagen til det samlede trafikbillede,
herunder fodgangere og cyklister.

Hillerod Kommune bemarker, at lovforslaget stort set fjerner
muligheden for at fastsaette en lavere hastighedsgraense end 50 km
i timen pa de veje i byzone, hvor der er mest biltrafik, og hvor der
derfor flere steder er eller kan forventes problemer med trafiksik-
kerheden, trygheden og fremkommeligheden for de lette trafikan-
ter. Samtidigt gar forslaget det stort set umuligt at etablere gaga-
der, busgader, vejlukninger og ensretninger bortset fra pa veje med
helt ubetydelig trafik.

Holbaek Kommune bemarker, at kommunens mest uheldsbela-
stede veje er enten rutenummererede veje eller veje med en ars-
degnstrafik pa over 4.000 keretgjer, hvorfor lovforslaget vil vaere
meget begraensende for udmentning af kommunens trafiksikker-
hedsplan.

Ingenigrernes fagforening (IDA) bemarker, at det er urime-
ligt, at stille krav om en hgjest drsdegnstrafik som kriterie for
vejmyndighedens beslutninger om nedsettelse af hastighedsgraen-
sen i teettere bebyggede omrader, forbud mod visse faerdselsarter,
ensretning af faerdslen og hel eller delvis afspzrring af vej. IDA an-
forer, at det i hvert enkelt tilfaelde bor bero pa en samlet vurdering
af, hvordan man afvikler trafikken pa vejnettet, der skal veere afgo-
rende for vurderingen.

Klimabevagelsen bemarker, at en skeev definition af “faerdsels-
sikkerhed, mobilitet og fremkommelighed” kombineret med “ob-
jektive kriterier” betyder, at man effektivt vil forhindre en raekke
gnsker fra borgernes og byernes side i forhold til omstilling til an-
dre transportformer end privatbiler, fredeliggorelse af bymiljoer,
forbedret luftkvalitet med faerre partikler i luften og mindre stoj,
samt planleegning med sigte pa at reducere byernes klimaaftryk.



Kommunernes Landsforening (KL) bemerker, at lovforsla-
gets bureaukratiske tilgang med faste kriterier for kommunernes
selvbestemmelse er en markant indskraenkning af det lokale hand-
lerum. KL bemerker derudover, at med de udfordringer, som kom-
munerne star overfor med mere trafik og den deraf folgende pa-
virkning af boliger og byrum, har kommunerne ikke brug for flere
regler, men i stedet flere redskaber til at understatte en gron mobi-
litet, trygge byrum, mindre stgj og feerre tilskadekomne i trafikken.
KL anferer endvidere, at nar lovforslaget udelukkende stiller krav
om tal for arsdegntrafik, bliver kommunernes sken og mulighed
for en helhedsorienteret tilgang indskranket, hvilket er uhensigts-
maessigt.

Kobenhavns Kommune bemarker, at lovforslaget, med sit fo-
kus pa biltrafik og uden mulighed for dispensation fra de nye ob-
jektive krav, nedprioriterer trafiksikkerhed og gar imod internatio-
nale tendenser inden for byudvikling. Kebenhavns Kommune anfo-
rer, at forslaget i hgj grad pavirker muligheden for at imedekomme
borgeres onsker, at implementere allerede vedtagne indsatser og
handleplaner om for eksempel trafiksikkerhed og vejstaj, samt be-
granser det kommunale handlerum til blandt andet byplanlaegning
og byudvikling. Kebenhavns Kommune bemarker endvidere, at
nogle af de vaesentligste redskaber, som kommunen kan benytte til
for eksempel at skabe mere plads og prioritere pladseffektive og
beeredygtige transportmidler, indebzrer netop hastighedsnedseet-
telse, ensretninger, vejlukninger m.v.

Odense Kommune bemerker, at de objektive kriterier i lovgiv-
ningen dikterer, hvilke greb kommunerne ma anvende pa hvilke
veje, og begrenser kommunernes muligheder for at lave byudvik-
ling i og omkring trafikerede omrader. Odense Kommune anforer,
at lesningen pa treengselsudfordringer kraever helhedsorienterede
tiltag, med afsaet i de lokale forhold, forskellige typer trafik og en
kombination af flere forskellige greb, hvorfor det er starkt bekym-
rende, at lovforslaget indeholder en omfattende begrensning af
kommunernes brug af en rackke forskellige greb, herunder ensret-
ning, indkerselsforbud og hastighedsnedsaettelse. Odense Kom-
mune bemaerker endvidere, at lovforslaget risikerer at medfore, at
kommunerne passivt ma se til, hvordan trangselsudfordringerne
vokser med staerkt begraeensede muligheder for at lave lokalt tilpas-
sede lgsninger for at imedekomme udfordringerne.

Ringkebing-Skjern Kommune bemarker, at arsdognstrafik
alene ikke er en tilstraekkelig indikator for, hvor der er behov for
tiltag som hastighedsbegraensninger eller vejlukninger. Lokale for-
hold som trafiksikkerhed, vejens funktion og byrumsudvikling skal
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ogsa vaegtes. Ringkebing-Skjern Kommune er bekymrede for, at
omrader med mange fodgengere og cyklister kan blive overset,
hvis beslutninger alene baseres pa biltrafik.

Rédet for Baeredygtig Trafik bemerker, at lovforslagets objek-
tive regler begranser de lokale vejmyndigheders muligheder for at
@ndre vejenes udformning og brug til gavn for alle borgere og ikke
kun bilisterne.

Radet for Sikker Trafik anbefaler, at det grundigt undersoges,
hvilke konsekvenser det kan have for bade trafiksikkerheden og
trygheden lokalt, hvis det ikke bliver muligt lokalt at nedsaette ha-
stighedsgraenserne eller lave andre trafiksikkerhedsforbedrende til-
tag m.v. pa veje og i omrader, hvor der er en vis trafikmangde.

Supercykelstisamarbejdet er kritiske over for, at der i lov-
forslaget laegges op til en storre indskrankelse af kommunernes
selvbestemmelse pa trafik- og mobilitetsomradet. Supercykelsti-
samarbejdet bemaerker, at lovforslaget vil begreense kommunernes
mulighed for at seenke hastigheden lokalt, ensrette gader, og etab-
lere indkerselsforbud, gédgader og vejspaerringer, hvilke vil pavirke
kommunernes muligheder for at forbedre forholdene for aktiv
transport, herunder ogsa opgradering af supercykelstistreekninger
saerligt i byerne.

Trafikforskningsgruppen ved Aalborg Universitet bemzr-
ker at, der er forskningsmaessigt beleeg for, at hastighedsgransen i
byomrader kun har marginal betydning for fremkommeligheden,
og at en lavere hastighedsgranse i nogle tilfaelde gavner fremkom-
meligheden. Trafikforskningsgruppen bemaerker endvidere, at for-
sinkelser pa en rejse igennem en by typisk er forbundet med helt
andre forhold end den aktuelle hastighedsgraense, og at en hastig-
hedsgranse pa 40 km/t kun helt marginalt vil pavirke bilernes
fremkommelighed i byer.

Trafikforskningsgruppen anferer dertil, at lavere hastighedsgraen-
ser i byer til gengeld har stor effekt pa bade trafiksikkerhed og de
blade trafikanters tryghed og dermed levevilkarene i byer, og at la-
vere hastighedsgranser er et af de allervigtigste veje til at nd Feerd-
selssikkerhedskommissionens mal om en halvering af antal draebte
og tilskadekomne i trafikken i perioden 2021-2030.

Trafikforskningsgruppen bemaerker derudover, at der ikke er en

systematisk sammenhang mellem en bestemt arsdegnstrafik og en
given mobilitet, og at de foresldede greenser ingen faglig mening gi-
ver i retning af at kunne opna en politisk vedtagen balance mellem

Side 18/33



Side 19/33

feerdselssikkerhed, mobilitet og fremkommelighed. Trafikforsk-
ningsgruppen anferer, at det er en kompliceret planlaegningsop-
gave at opna en sadan balance, hvor en lang raekke faktorer indgar
og afvejes mod hinanden ud fra netop feerdselssikkerhed, mobilitet
og fremkommelighed, men ogsa ud fra bymiljg, tryghed og levevil-
kar i byerne, og i sidste ende ud fra det lokale demokratis ensker pa
det kommunale vejnet, som kommunerne har ansvaret for og fi-
nansierer.

Trafikselskaberne i Danmark (TID) er bekymrede over, at
der fastsaettes en taerskel baseret pa arsdegnstrafik for, hvilke veje
der ma gennemfores lokale hastighedsgrenser, ensretning, indker-
selsforbud m.v. pa. TID bemeerker, at dette vil reducere raderum-
met for handlinger, der prioriterer gang, cykel og kollektiv trafik og
forhindre, at nogle af de store udfordringer i byernes trafiksyste-
mer handteres. TID anforer, at kravene blandt andet kan gore det
sveert fremadrettet at igangseette busoptimeringsprojekter pa de
mest trafikerede straekninger.

Taenketanken Trafiksikkerhed bemarker, at der er klar forsk-
ningsmeessig evidens for, at lavere hastigheder og hastighedsgran-
ser er et effektivt middel til at reducere antallet og alvorligheden af
trafikulykker, og at det er dokumenteret at lavere hastighedsgraen-
ser i byer ikke giver leengere rejsetider.

Vejle Kommune bemarker, at kravene for at etablere indker-
selsforbud, gagader og vejspaerringer fremstar unedigt begraen-
sende. Vejle Kommune anforer, at der i stedet bor laegges vaegt pa
en faglig vurdering, der tager hgjde for lokale forhold og kommu-
nens strategiske mobilitetsplanlaegning, idet dette vil sikre stgrre
fleksibilitet til at realisere projekter, der bidrager til grenne og
sikre transportlgsninger.

Aarhus Kommune bemarker, at lovforslagets betingelser i for-
hold til lokale hastighedsgraenser samt indkerselsforbud, gagader
og vejsperringer baseres pa arsdegnstrafik og dermed primeert pa
fremkommelighed for motorkerende trafik. Aarhus Kommune an-
forer, at dette umuliggoer trafikeendringer med henblik pa trafikal
fredeliggorelse, bedre trafiksikkerhed, prioritering af cyklistfacilite-
ter, hjertezoner m.v.

Aalborg Kommune bemerker, at lovforslaget har et ensidigt fo-
kus pa fremkommelighed for biler, hvor hensynet til naboer (i for-
hold til blandt andet stgj) og de blade trafikanter, der hver dag be-
nytter de samme veje, overses.



Side 20/33

Transportministeriet har som tvistlosningsmyndighed kunne er-
fare, at hensynet til den mere generelle mobilitet pa tvaers af kom-
munegraenser og hensynet til transporterhvervets fremkommelig-
hed ikke altid varetages af de enkelte kommuner i vejsager. Sam-
tidig har der til tider veeret tvivl om, hvordan de gaeldende regler
skal anvendes.

Transportministeriet finder derfor ikke, at de gaeldende skons-
maessige bestemmelser kan opretholdes, nar politiet og Trans-
portministeriet som tvistlosningsmyndighed pa grund af det poli-
tisk prioriterede opgavebortfald ikke laengere skal veere en del af
de pdgeeldende vejsager.

Samtidig vil der ikke kunne arbejdes med dispensationsordninger
eller forudgdende tilladelsesordninger, nar der skal opnds et op-
gavebortfald pa statens omrdde.

Det er derfor nodvendigt, at der fastsaettes klare og objektive kri-
terier, som vejmyndighederne kan traffe deres beslutninger efter.

Louforslaget soger pa den baggrund at ramme en ubureaukratisk
version af den gaeldende materielle retstilstand uden politiets pro-
cessuelle medvirken.

Det er Transportministeriets vurdering, at en vejstraknings ars-
dognstrafik kan anses som en simpel indikator for, om straknin-
gen har vaesentlig betydning for den generelle trafikafvikling, og
dermed 1 hvilket omfang feerdselsindskraenkninger eller nedsaet-
telse af hastighedsgraensen vil pavirke mobiliteten. Transportmi-
nisteriet bemaerker i den forbindelse, at hastighedsgrasnsen efter
de gaeldende regler i hastighedsbekendtgerelsen som udgangs-
punkt heller ikke kan nedszettes lokalt pa straekninger, der har
vaesentlig betydning for den generelle trafikafvikling.

Transportministeriet anerkender, at brug af objektive kriterier i
form af arsdegnstrafik gor det svaert at foretage individuelle vur-
deringer, der kan varetage konkret hensyn, og at der med lov-
forslaget derfor vil vaere mindre fleksibilitet i forhold til de enkelte
straekninger.

Dette er imidlertid en uundgalig konsekvens, nar der skal arbej-
des med objektive kriterier for sagers afgoerelse.

I forhold til lokale nedszettelser af hastighedsgransen bemaerker
Transportministeriet, at kommunerne som vejmyndighed med
lovforslaget far mulighed for at traeffe beslutninger om
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nedsattelse af hastighedsgraensen til 40 km i timen pa alle vej-
straekninger med en drsdegnstrafik pa hejest 4.000. Efter Vejdi-
rektoratets vurdering, der blandt andet baserer sig pa trafikmo-
delberegninger, udgor det i gennemsnit ca. 2/3 af det kommunale
vejnet. Kommunerne far sdledes selvbestemmelsesret pd en meget
stor del af vejnettet. Der er her tale om selvbestemmelsesret, som
kommunerne vel og meerke ikke har efter de gzeldende regler.

I forhold til szerlige feerdselssikkerhedsmaessige hensyn til blode
trafikanter, skal Transportministeriet henlede opmarksomheden
pa, at kommunerne med lovforslaget far mulighed for at nedsaette
hastighedsgraensen til 40 km i timen pa alle institutionsstraknin-
ger, ogsd selvom drsdegnstrafikken mdtte vaere mere end 4.000.

Huvis der matte vaere andre vejstraekninger med en arsdegnstrafik
pa mere end 4.000 med serlige faerdselssikkerhedsmaessige ud-
fordringer, skal Transportministeriet bemaerker, at nedszettelse af
hastighedsgraensen ikke det eneste redskab vejmyndighederne

kan gribe til. Tiltag som for eksempel etablering af cykelstier, fod-
gaengerfelter, lysregulering, afkortning af cykelstier ved lysregu-
lering og kampagner vil ogsd veere vasentlige redskaber i forhold
til at forbedre faerdselssikkerhedsmeessige forhold.

I forhold til beslutninger om faerdselsindskrankninger bemaerker
Transportministeriet, at faerdselslovens regler om etablering af
feerdselsindskraenkninger, saerligt afspaerring af veje, kun gaelder,
hvis afspeaerring etableres ved afmaerkning eller opszetning af
bomme. Sker afspaerringen ved egentlige anlaegsmaessige foran-
staltninger, for eksempel ved opgravning af en vej, fritleggelse af
en @, opforelse af bebyggelse, skal det ske efter vejlovgivningen.

Det aendrer lovforslaget ikke pa. Lovforslagets regler vil derfor
ikke finde anvendelse for faerdselsindskrankninger, der etableres
ved egentlige anlaegsmaessige foranstaltninger.

Louforslagets regler om faerdselsindskraenkninger giver endvi-
dere som udgangspunkt kommunerne som vejmyndighed selvbe-
stemmelsesret i forhold til alle vejstrakninger med en Grsdogns-
trafik pa hgjest 1.000. Det vil give kommunerne selvbestemmel-
sesret i forhold til feerdselsindskrankninger pa en ganske stor del
af vejnettet.

Pa baggrund af kommunernes horingssvar og bemaerkninger er
Transportministeriet imidlertid blevet opmaerksom pd, at de fore-
sldede regler i forhold til mulighederne for at ensrette faerdslen,
indfore forbud mod visse faerdselsarter, herunder med henblik pa



at etablere gagader, og foretage hel eller delvis afspaerring af vej
er for ufleksible. Transportministeriet finder derfor, at der bor
vaere mulighed for at traeffe sGdanne beslutninger, hvis de pdgeel-
dende feerdselsindskrankninger ikke er til skade for fremkomme-
ligheden og mobilitet.

Transportministeriet har derfor pa baggrund af den offentlige
horing foretaget eendring af den foresldede § 92, stk. 4, sdledes, at
der pa vejstraekninger med en arsdegnstrafik, der overstiger
1.000, vil kunne traeffes bestemmelser om forbud mod visse faerd-
selsarter, herunder med henblik pa etablering af gagader, pabud
om ensrettet faerdsel og hel eller delvis afspaerring af vejstracknin-
ger, huis en trafikmodelberegning eller lignende analyse viser, at
foregelsen af trafikmangden er mindre end 20 pct. pa de om-
kringliggende vejstrakninger, hvor der som folge af den pagael-
dende feerdselsindskraenkning sker en forogelse af trafikmaeng-
den.

Da det ma forventes, at vejmyndighederne allerede foretager tra-
fikmodelberegninger eller lignende over trafikpavirkningen som
en del af de faglige overvejelser om, hvorvidt veje skal aflukkes el-
ler ensrettes m.v., forventer Transportministeriet ikke, at den fo-
resldede bestemmelse vil medfore yderligere analysearbejde for
vejmyndighederne i vaesentligt omfang.

Transportministeriet henviser 1 ovrigt til pkt. 2.2 i lovforslagets
almindelige bemaerkninger og de specielle bemaerkninger til lov-
forslagets § 1, nr. 7.

2.2.2. Ressourcebesparelser

Flere organisationer og kommuner bemeerker, at de finder det
tvivlsomt om lovforslaget vil medfere besparelser.

Blandt andet bemerker Brondby Kommune, at de er bekym-
rede for, at databehandling og udferelse af trafikteellinger for veje,
som ikke vil fremga af Vejdirektoratets arsdegntrafikkort vil med-
fore ogede omkostninger og administration og vaere tidskraevende.
Brendby Kommune bemarker derudover, at lovforslaget kan resul-
tere i flere borgerhenvendelser og klager omkring hastighedsned-
sattelser.

Frederiksberg Kommune bemarker, at lovforslaget ikke vil
medfere en administrativ lettelse for forvaltningen, da der fortsat
skal indhentes samtykke hos politiet til &ndring af afmaerkning.
Frederiksberg Kommune anferer, at kommunerne i hgjere grad
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skal kvalitetssikre egne vurderinger, og derfor stiger ressource-
mengden, der skal bruges pa opgaverne, hertil vil der i mange
kommuner vere behov for yderligere kompetenceopbygning, som
tillige vil kraeve flere ressourcer.

Transportministeriet bemaerker, at det er korrekt, at politiet fort-
sat vil skulle godkende afmarkning af vejmyndighedernes beslut-
ninger om fastsettelse af lokale hastighedsgranser og beslutnin-
ger om faerdselsindskraenkninger. Politiets sagsbehandling vil i
den forbindelse imidlertid alene omfatte en stillingtagen til, om
der er anvendt korrekt afimserkning, og om afmaerkningen er pla-
ceret korrekt, og sdledes ikke om den pdgeeldende lokale hastig-
hedsgraense eller feerdselsindskraenkning vil kunne etableres.

Det er Transportministeriet opfattelse, at dette er forbundet med
vaesentligt mindre administration, idet kommunerne som vejmyn-
dighed ikke laengere som efter gaeldende ret vil skulle i forhand-
ling med politiet om, hvorvidt en lokal hastighedsgrzense eller
feerdselsindskraenkning kan indferes. Pa samme mdde vil der
veere vaesentlig mindre sagsbehandling forbundet med, at
vejmyndigheden alene vil skulle redegere for brug og placering af
afmaerkning, fremfor at skulle redegore for, pa hvilken baggrund
feerdselsindskrankningen eller hastighedsgraensen enskes fastsat.

For sa vidt angar kvalitetssikring af kommunernes egne vurde-
ringer, bemaerker Transportministeriet, at det ma kunne forven-
tes, at kommunerne allerede foretager en kvalificeret vurdering
af de faerdselsmeaessige konsekvenser af kommunernes beslutnin-
ger om etablering af faerdselsindskrankninger, og at det saledes
itkke vil veaere lovforslagets regler, der vil vaere arsagen til, hvis
nogle kommuner finder, at der er et behov for kompetenceudvik-
ling.

Da kommunerne derudover far selvbestemmelsesret pd en stor
del af vejnettet, er det samlet set Transportministeriets vurdering,
at lovforslaget vil lette vejmyndighedernes administration af om-
radet.

2.2.3. /Endring af faerdselslovens § 92 c, stk. 1 og 2

Danmarks Atletkomite og Danmarks Idratsforbund (DIF)
er bekymrede for, at indferelse af en befgjelse til transportministe-
ren, hvorefter vejmyndighederne kan gives paleeg om at ophaeve lo-
kalt fastsatte hastighedsgrenser, forbud mod visse faerdselsarter,
ensretning af faerdslen og hel eller delvis afspeerring af vej, vil
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kunne betyde hgjere hastigheder for bilerne pa vejene og mere tra-
fikkaos i bymidterne.

Gladsaxe Kommune er bekymring over, at allerede eksisterende
og godkendte tiltag pa vejene risikerer at blive omstadt.

Hjorring Kommune gnsker afklaring af lovforslagets betydning
for eksisterende forhold, og om kommunen kan blive palagt at
fjerne skiltning, hvis lovforslaget bliver gennemfort.

Hvidovre Kommune er bekymrede for, at lovforslaget medferer
en ophavelse af kommunens eksisterende nedskiltninger.

Neaestved Kommune er usikre pa, hvorvidt den foresldede befo-
jelse til transportministeren til at give vejmyndighederne paleeg om
at ophaeve forhold, som ikke er i overensstemmelse med de fast-
satte krav, ogsa geelder allerede etablerede restriktioner.

Transportministeriet bemaerker, at lovforslaget som udgangs-
punkt ikke vil medfore, at allerede ved afmaerkning gennemforte
fastsatte nedseettelser af hastighedsgransen skal ophaeves.

Undtaget fra dette udgangspunkt er alene de kommuner, der som
vejmyndighed har deltaget i forsegsordningen i hastighedsbe-
kendtgerelsens § 7. Disse kommuner vil i medfor af lovforslagets §
4, stk. 2, 1 forbindelse med lovens ikrafttraeden skulle tage stilling
til, om de lokale nedsaettelser af hastighedsgraensen, som er be-
sluttet efter forsegsordningen, vil kunne fastszettes efter de fore-
sldede regleri § 92 a, jf. § 42, stk. 6 og 7. Huis det ikke er tilfzldet,
vil de pdgeeldende lokale hastighedsgraenser skulle ophaeves af de
16 kommuner som vejmyndighed.

Da der er tale om en forsegsordning, vil de deltagende kommu-
nale vejmyndigheder ikke kunne have en berettiget forventning
om, at hastighedsgraenser, der er fast som led heri, uden videre vil
kunne opretholdes ved forsegets afslutning.

For sa vidt angar de feerdselsindskrankninger, der bestar af ens-
retning af faerdslen, forbud mod visse fardselsarter, herunder
med henblik pa etablering af gagader, og hel eller delvis afspeer-
ring af vej, finder Transportministeriet det vigtigt, at lovforsla-
gets materiale betingelser har effekt fra det tidspunkt, hvor lov-
forslaget blev sendt i horing.

Lovforslagets § 4, stk. 3, indeholder derfor en bestemmelse, der
sikre dette.
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For at sikre den praktiske anvendelse af reglerne, har Transport-
ministeriet lavet en teknisk zendring af bestemmelsen i § 4, stk. 3,
saledes, at ensretninger af faerdslen, forbud mod visse feerdselsar-
ter, herunder med henblik pa etablering af gdgader, og hel eller
delvis afspaerringer af vej, der ved afmarkning er gennemfort fra
den 20. december 2024, vil skulle ophaeves af vejmyndigheden,
hvis de pagaeldende feerdselsindskraenkninger ikke vil kunne fast-
seettes efter de foresldede regler i § 92, stk. 2-4.

I forhold til de foreslaede bestemmelser i lovforslaget § 1, nr. 13 og
§ 4, stk. 3, er det afgorende element sdledes, hvornar faerdselsind-
skraenkningen faktisk er etableret ved afmaerkning og sdledes
ikke, hvornar foranstaltningen er administrativt eller politisk be-
sluttet.

Huis en faerdselsindskraenkning er gennemfort ved afimeerkning
for den 20. december 2024, er feerdselsindskrankningen upquir-
ket af lovforslaget.

Transportministeriet henviser i ovrigt til bemaerkninger til lov-
forslagets § 1, nr. 13 0g § 4, stk. 2 og 3.

2.2.4. Feerdselslovens § 100

Frederikssund Kommune finder det problematisk for politiets
fremtidige hdndhaevelse, hvis feerdselslovens § 100 ophaves.

Stevns Kommune skriver, at det fjerner muligheden for en se-
cond opinion fra en anden myndighed, som ser vejprojekter fra en
anden vinkel.

Transportministeriet skal bemeerke, at § 100 blev indsat i faerd-
selsloven 11976 for at give politiet lejlighed til at udtale sig om
projekter til nyanlaeg af veje. Som led i regeringens initiativ til at
sikre bedre ressourceudnyttelse, understotte opgavebortfald og
begraense statslig administration og bureaukrati, vurderer
Transportministeriet, at der ikke er behov for at opretholde be-
stemmelsen og foreslar den derfor ophaevet. Transportministeriet
bemaerker desuden, at i forbindelse med vejmyndighedens horing
over nyanlaeg af veje i henhold til anden lovgivning, har politiet
som berort myndighed forsat mulighed for at udtale sig.

2.2.5. Vejafmaerkning, faerdselslovens § 95 m.m.

Trafikforskningsgruppen ved Aalborg Universitet bemar-
ker, at der ikke kan se nogen begrundelse for at opretholde, at
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politiet skal give samtykke til vejafmerkning i medfor af faerdsels-
lovens § 95, stk. 3. Helsinger Kommune foreslar, at politiet
skrives ud af bestemmelsen.

Aarhus Kommune gnsker det indskaerpet, at politiet stadig skal
sperges om vejafmarknings udformning og anvendelse generelt, s&
trafikanterne stadig kan regne med ensformig skiltning landet
rundt.

Fredericia Kommune papeger vigtigheden af politiet i en ensar-
tet anvendelse af skiltning i Danmark og giver udtryk for, at der
fremadrettet vil vaere et varieret brug af skilte pa grund af differen-
tieret tolkning af anvendelse.

Transportministeriet bemaerker hertil, at transportministeren
fastsaetter bestemmelser om vejafmeaerkningens udformning og
betydning, samt om anvendelse af vejafmaerkning. Det fremgar af
lovforslaget, at vejmyndigheden fortsat skal indhente politiets
samtykke i forbindelse med afmaerkning, jf. bekendtgerelse om
anvendelse af vejafmaerkning.

2.2.6. Ikke-trafikal rdden over vejareal

Ballerup Kommune, Frederiksberg Kommune, Frede-
rikssunds Kommune, Hilleroad Kommune og Holbak
Kommune er positive over for &ndringerne i vejloven og privat-
vejsloven i forhold til, at det ikke leengere er ngdvendigt at ind-
hente politiets samtykke til f.eks. gravetilladelse, raden over veja-
real, vintervedligeholdelse.

Helsingor Kommune bifalder den beskrevne sagsforenkling i
vejloven og privatvejsloven. Fredericia Kommune bemarker, at
der er gode tiltag i lovforslaget, herunder at kommunerne kan fore-
tage flere selvstaendige beslutninger.

Teleindustrien stotter, at vejmyndigheden far den fulde kompe-
tence til at behandle og treffe afgorelse i sagerne, og vurderer at
forenklingen og placering af ansvar og kompetence hos vejmyndig-
heden er i overensstemmelse med formaélet om forordningen om
gigabitinfrastruktur.

Aarhus Kommune anmoder om at fa afklaret, om ophaevelse af
vejlovens § 89 betyder, at vejmyndigheden ikke skal forhandle med
politiet, inden der treeffes afggrelse efter vejlovens § 73, 80, 82 og
86, om der skal indhentes samtykke til vejafmaerkning, og sperger



om gravetilladelse, raden over vej m.m. skal gives efter feerdselslo-
vens § 92.

Transportministeriet skal bemeerke, at gravetilladelser, tilladelser
til raden over vej m.v. gives med hjemmel i de respektive bestem-
melser i vejloven, der er lex specialis. Det aendrer lovforslaget ikke
ved. Det fremgar af bemeerkningerne, at ophaevelse af vejlovens §
89 vil betyde, at vejmyndigheden ikke skal forhandle med politiet,
inden vejmyndigheden traeffer afgerelse efter de nazevnte bestem-
melser. Huis der i forbindelse med en tilladt disposition over veja-
real etableres vejafmaerkning, skal politiets samtykke fortsat ind-
hentes, jf. bemaerkningerne om vejafmeaerkning.

Vallensbak Kommune gnsker praciseret, at der er pligt til at
reetablere vejarealet, hvis der har varet skader efter anden raden
over vej, jf. vejlovens § 80.

Aarhus Kommune gnsker bedre mulighed for at handtere akto-
rer, der ikke overholder en tilladelse efter § 80, enten ved bod eller
hjemmel til reetablering svarende til forslagets til nyt stk. 7 til § 73.
Politiet vil ikke skulle handtere ressourcetunge politianmeldelser
og badeforlaeg, som kommunen finder, ikke afspejler den gkonomi-
ske indtjening en akter har ved at tilsidesette vilkér i en tilladelse.
Kommunen gnsker desuden hjemmel til at kunne indregne vejens
levetid i de direkte og indirekte udgifter, som vejmyndigheden kan
opkrave i henhold til § 80, stk. 2, nar udnyttelsen af vejarealet sker
i forretningsmaessigt gjemed.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at det er eller burde
vaere et helt seedvanligt vilkar for tilladelser efter vejlovens § 80,
at indehaveren af tilladelsen skal erstatte de skader, som den til-
ladte raden medforer pa vejen og dens udstyr. Endvidere skal in-
dehaveren af tilladelsen erstatte eventuelle skader pd tredje-
mands ejendom, herunder naboejendomme. Erstatningskravet
behandles efter dansk rets almindelige erstatningsregler (culpa-
ansvaret).

Transportministeriet har noteret Aarhus Kommunes ensker, men
det giver ikke anledning til &2ndringer.

2.2.7. Reetablering af offentlig vej efter ulovligt gra-
vearbejde

Hillerod Kommune, Holbzek Kommune, Brondby Kom-
mune, Frederikssund Kommune, Fredericia Kommune,
Vallensba&k Kommune og Aarhus Kommune er tilfredse
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med, at det bliver lettere at gennemfore reetablering for graveaktg-
rens regning, nar der ikke er sggt om og ikke vil kunne gives grave-
tilladelse.

Dansk Industri skriver, at det ikke er proportionalt at gennem-
fore fysisk lovliggerelse for graveakterens regning uden pabud.
Graveaktaren bar have mulighed for selv at rette op pa det. Dansk
Industri mener, at det er vigtigt, at det fremgar, at det er lednings-

ejeren, der far en evt. regning for retablering af ulovligt gravear-
bejde.

Teleindustrien understreger, at der ved ethvert gravearbejde na-
turligvis skal foreligge den forngdne tilladelse og at man forstar det
feerdselsmaessige hensyn til hurtigt reetablering, men foreslar en
modificering, sa der gives pabud til graveakteren om reetablering
med kort frist f.eks. pa 5 dage.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at vejmyndigheden har
ejendomsret til den offentlig vej og som udgangspunkt til det til-
horende udstyr, og at vejmyndigheden ifolge vejlovens § 8, stk. 1
og 2, har pligt til at serge for at holde vejen i den stand, som tra-
fikkens art og storrelse kraever, samt bestemmer hvilke arbejder,
der skal udfores pa vejen. Det folger af vejlovens § 73, at der er
pligt til at sege om vejmyndighedents tilladelse inden, der foreta-
ges forandring af en offentlig vejs areal. Der er dog i gravebe-
kendtgoerelsen hjemmel til at udfore bl.a. uopsatteligt reparati-
onsarbejder m.m. uden forudgdende tilladelse.

Hvis en graveakter har foretager forandringer af en offentlig vej
uden at have indhentet forneden tilladelse, og vejmyndigheden ef-
terfolgende retligt lovligger arbejdet, vil det som udgangspunkt
vaere med vilkar om, at graveaktoren reetablerer vejarealet.

Men hvis vejmyndigheden ikke efterfolgende retligt kan lovlig-
gore gravearbejdet, vil den offentlige vej efter omstaendighederne
skulle retableres af vejmyndigheden, jf. § 8, stk. 1 og 2. Transport-
ministeriet vurderer, at hensynet til beskyttelsen af vejanlaeg, vej-
udstyr og anden infrastruktur i vejarealet, og hensynet til trafik-
afvikling og trafiksikkerhed vejer tungere end hensynet til den,
der uden at have indhentet forneden tilladelse foretager indgreb i
en offentlig vej. Der skal i den forbindelse peges pa, at langt de
fleste gravearbejder inden for vejens areal udferes af professio-
nelle aktorer.

Afslutningsvist bemeerker Transportministeriet, at udgangspunk-
tet er, at vejmyndighedens eventuelle udgifter til reetablering af
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den offentlige vej pdlaegges den, der har udfort det ulovlige grave-
arbejde. Er det ulovlige arbejde udfert pa vegne af andre, ma det
reguleres mellem parterne pad privatretligt grundlag. Vejloven
forholder sig ikke til kontraktlige forhold mellem en bygherre, en-
treprenor eller ledningsejer.

Frederikssund Kommune efterlyser, at vejmyndigheden far
starre befgjelser til at kreeve samgravning og konsekvens ved
manglende samarbejdsvilje, idet ledningsejerne i dag kan blokere
for hinandens arbejde ved at undlade at svare eller tilbageholde op-
lysninger.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at der er en forpligtelse
til reelt at forsege koordinering af gravearbejder, jf. vejlovens §
74. Det folger af § 74, stk. 3, at den der ikke overholder forpligtel-
sen skal daekke en anden graveakters dokumenterede tab eller
merombkostninger som folge af den manglende koordinering.

Derudover bemaerker Transportministeriet, at vejmyndigheden
ved udstedelse af gravetilladelse kan stille vilkGr om samgrav-
ning, jf. vejlovens § 76, stk. 1, nr. 5.

Transportministeriet kan desuden henvise til ministeriets afgo-
relse af 22. december 2020 (sagsnr. 2020-7319) og udtalelser fra
Vejdirektoratet om samgravning og koordinering af gravearbej-
der, som er tilgaengelige pa Vejdirektoratets afgorelsesportal.

2.2.8. Definitioner i vejloven og privatvejsloven

Teleindustrien stotter, at den usikkerhed, der har varet om be-
grebet graveaktors anvendelse i vejlovgivningen, bliver afklaret.

Dansk Industri henviser til, at definitionen pa graveakter ikke er
udarbejdet i overensstemmelse med standardvilkar for ledningsar-
bejde. Aarhus Kommune skriver, at man skal veere opmerksom
p4a, at ledningsejernes ansvar ikke skives ud, for definitionen ikke
er enslydende ift. standardvilkar.

Transportministeriet skal hertil bemzerke, at ministeriet ved ud-
arbejdelse af definitionen har varet klar over, at der er forskel pa
den foresldede definition og den, som er udarbejdet i forbindelse
med standardvilkdrene. I relation til vejloven har Transportmini-
steriet dog fundet det nedvendigt, at en definition pa gravakter
ikke kun omfatter den, der erhvervsmaessigt udferer gravearbej-
der, eller den i huis interesse det udfores, f.eks. ledningsejer, men
enhver der udferer gravearbejder.
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2.2.9. Private feellesveje og private veje

Frederiksberg Kommune og Aarhus Kommune ser positivt
pa, at det preeciseres i privatvejsloven § 57, at private fallesveje i
byer indgar i det almindelige vejnet.

Haderslev Kommune understreger, at enhver @ndring i regule-
ringen af private fallesveje skal ske med stor forsigtighed, idet man
uden kravet om politiets tilladelse ved e&ndringer af de feerdsels-
meessige forhold af private faellesveje i by og pa land, kan komme
ud for feerdselsindretninger, der er betonet af politisk inddra-
gelse/pavirkning. Hvis ansvaret for vedligeholdelse og trafiksikker-
hed bliver flyttet fra kommune til privat vejretter, vil det kunne
medfere alvorlige udfordringer m.m. og i sidste ende fore til forrin-
gelser af vejforhold og oget risiko for trafikuheld.

Vejle Kommune spgrger, om der skal ske e&ndringer i feerdsels-
lovens § 97, sa politiet udgar.

Transportministeriet skal indledningsvis bemeerke, at det er bru-
gerne af en privat feellesvej pa landet og ejere af de tilgraensende
ejendomme til en privat fzellesvej i by og bymaessigt omrade, der
er ansvarlige for vejens vedligeholdelse. Kommunen kan tage stil-
ling til, om en privat faellesvej er i god og forsvarlig stand i for-
hold til faerdslens art og omfang, palaegge vedligeholdelsesarbej-
der og fordele udgifterne hertil blandt de vedligeholdelsesforplig-
tede. Kommunen kan desuden beslutte at lade vedligeholdelsesar-
bejdet udfore for de forpligtedes regning.

Privatvejsloven indeholder ikke bestemmelser om, at kommunen
skal godkende etablering af feerdselsregulerende foranstaltninger
pa private feellesveje pa landet, f.eks. et skiltet forbud mod uved-
kommende fzerdsel, afspaerring eller anden hindring pd vejen med
henblik pa at regulere faerdslen. Efter gaeldende ret kan politiet
traeffe afgorelse om afmerkningen af faerdselsmaessig indretning
af de private fzellesveje pa landet. Vejmyndigheden kan alene tage
stilling til, om en privat fzellesvej pa landet er i god og forsvarlig
stand i forhold til den faerdsel, der er og skal vaere pa vejen.

Lovforslaget vil betyde, at pa private faellesveje, der administre-
res som private faellesveje pa landet, vil det vaere op til vejejer og
eventuelt de vejberettigede at traffe beslutninger om den faerd-
selsmaessige regulering, i det omfang den konkrete regulering
ikke er saerligt reguleret i faerdselsloven, som det f.eks. er tilfaeldet
1§ 42 om hgyjst tilladt hastighed. Hverken vejmyndigheden eller
politiet vil fremadrettet have kompetence hertil. Det gaelder

Side 30/33



tilsvarende pa private veje. Transportministeriet vil praecisere
dette i lovforslagets bemaerkninger.

Pa private feellesveje pa landet og pa private veje og broer (her-
under i by og bymaessigt omrdde) kraever det fortsat politiets
samtykke at benytte autoriseret afmaerkning, jf. feerdselslovens §
97, if. § 95. Politiet kan saledes beslutte, hvordan en feerdselsregu-
lerende foranstaltning pa private faellesveje pa landet, og pa pri-
vate veje og broer, skal skiltes.

Faerdselslovens § 97, stk. 3, vil desuden blive konsekvensrettet.

Stevns Kommune det betenkeligt, at der dbnes op for brugen af
uautoriseret afmerkning og sperger, hvordan den skal hindheeves,
og hvilke retningslinjer kommunen skal iagttage, nar den skal vur-
dere, om en uautoriseret afmaerkning er sa uautoriseret, at den
ikke kan godkendes. Aarhus Kommune spgrger, hvad uautorise-
ret afmarkning dakker over og finder det problematisk, at der kan
gives tilladelse hertil.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at det fremgar af lov-
forslaget, at uautoriseret afmaerkning er anden afmeaerkning end
den, der fastsat med hjemmel i faerdselslovens § 95, stk. 1 0og 3. Pa
private fallesveje vil der kunne afmeaerkes med uautoriseret af-
meerkning, nar der traeffes afgorelser efter det foreslaede til pri-
vatvejslovens § 57, stk. 2. Det svarer til gaeldende ret efter nuvae-
rende § 57, stk. 1, 1 privatvejsloven.

Politiet kan kraeve uautoriseret afimaerkning pa private feellesveje
pd landet og af private veje og broer fjernet, nar ferdselsmaessige
grunde taler for det, ligesom politiet kan kraeve uautoriseret af-
meerkning erstattet med autoriseret afmaerkning. Det frem-

gar af feerdselslovens § 97, stk. 2.

Pa offentlige veje ma der kun anvendes autoriseret afmaerkning.
2.2.10. Andet

Frederikssund Kommune skriver, at der er tale om en skav-
vridning af kommunernes contra Vejdirektoratets befajelser, nar
Vejdirektoratet administrativt kan foretage a&ndringer pa de rute-
nummererede veje med landets hgjeste trafikintensitet.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at forslaget til vejlo-
vens § 12 betyder, at nar det ikke lzengere er nodvendigt at opret-
holde et statsvejsareal som offentlig vej, vil det kunne nedlaegges
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som offentlig vej, uden at Folketinget vil skulle inddrages. Det fo-
reslaede svarer til, at en kommune kan beslutte at nedleegge en
kommuneuvej, jf. vejlovens § 15, jf. § 124. Der henvises til lovforsla-
gets punkt 2.4.

Frederiksberg Kommune bemarker, at transportministerens
befgjelser til at fastsaette bestemmelser for kommunevejes opta-
gelse som statsveje efterlader kommunerne med uafklarede konse-
kvenser for sa vidt vejens tilstand og indretning.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at bestemmelsen om
transportministerens befojelser til administrativt at kunne optage
en statsvej, herunder fastsaette betingelser m.v., hvis der er uenig-
hed mellem vejmyndighederne i fremkommelighedsudvalg, og det
leder til en forringelse af fremkommeligheden i det pagzeldende
omrade, flyttes fra den gaeldende vejlovs § 12, stk. 4, til 2. pkt. 1§
5, stk. 3, der netop vedrorer fremkommelighedsudvalg. Lovforsla-
get aendrer tkke ved gzldende ret.

Transportministeriet gor desuden opmeerksom pa aftale mellem
Kommunernes Landsforening og Vejdirektoratet om principperne
for omklassificering af statsveje til kommunale veje. Aftalen fra
januar 2021 er tilgaengelig pa Vejdirektoratets hjemmeside.

Trafikselskaberne i Danmark skriver, at det er positivt, at lov-
forslaget muligger en mere fleksible etablering af sideanlaeg og la-
deinfrastruktur til elbusser til understetning af den grenne omstil-
ling.

Stevns Kommune sporger, hvorfor vejlovens § 11 ophaves i ste-
det for fjerne pligten til at indhente politiets samtykke.

Transportministeriet skal hertil bemarke, det der ikke ses at vaere
grundlag for at opretholde en bestemmelse om inddragelse af po-
litiet eller justitsministeren i forbindelse med, at anlaeg af nye veje
eller ombygning af eksisterende veje skal forbeholdes visse arter af
feerdsel. Transportministeriet vurderer, at vejmyndighederne har
de nodvendige kompetencer til at varetage de trafikale, feerdsels-
maessige og vejtekniske hensyn i den overordnede planlaegning og
projektering af og for det offentlige vejnet samt udformning og ud-
forsel heraf. Hensynene bag bestemmelserne varetages allerede i
dag af vejmyndighederne 1 planlaegnings- og projekteringsfasen,
herunder sikring af seerlige regler for faerdslen pa de pdgeaeldende
veje 1 overensstemmelse med fzerdselslovens kapitel 6.



3. Lovforslaget i forhold til lovudkastet

I forhold til det udkast til lovforslag, der har veeret i haring, inde-
holder det fremsatte lovforslag falgende indholdsmaessige &endrin-

ger:

81

Den foreslaede § 42, stk. 10, er &ndret, siledes at deri de i
stk. 6, nevnte tilfeelde kan fastsettes en hastighedsgraense
pa 30 km i timen inden for bymidterne i byer omfattet af §
2 i lov om forsggsordning for frie bymidter.

Den foreslaede § 92, stk. 4, er eendret, séledes at der pa vej-
streekninger med en arsdegnstrafik, der overstiger 1.000,
vil kunne treeffes bestemmelser om forbud mod visse faerd-
selsarter, herunder med henblik pa etablering af gdgader,
pabud om ensrettet feerdsel og hel eller delvis afspeerring af
vejstraekninger, hvis en trafikmodelberegning eller lig-
nende analyse viser, at forggelsen af trafikmengden er
mindre end 20 pct. pd de omkringliggende vejstraekninger,
hvor der som folge af den pageldende faerdselsindskraenk-
ning sker en forggelse af trafikmaengden.

Samspillet mellem faerdselslovens §§ 92 og 92 a, og privat-
vejslovens § 57 preciseres i lovforslagets bemaerkninger.
Nyaffattelse af feerdselslovens § 97 med henblik pa at pree-
cisere anvendelsen af afmaerkning af private feellesveje pé
landet og private veje.

8820g3

Transportministeriet har i lovforslagets §§ 2-3 indarbejdet
bestemmelser om forslag til andring af den administrative
rekursordning for kommunalbestyrelsens afggrelser efter
visse bestemmelser i lov om offentlige veje m.v. og lovom
private fallesveje. De foreslaede bestemmelser har veeret i
offentlig hering i perioden 3. september — 1. oktober 2024
som del af forslag til lov om @ndring af lov om godskersel,
lov om offentlige veje m.v. og lov om private fellesveje
(Opgavebortfald pa Transportministeriets omrade m.v.).
Der henvises til separat hgringsnotat.

Nyt stk. 8 til privatvejslovens § 57, hvorefter det foresldede
til feerdselslovens § 92, stk. 1 og 2, ogsa vil finde anvendelse
pa private feellesveje i by og bymaessigt omrade.

Herudover er der foretaget andringer af sproglig, redaktionel og
lovteknisk karakter.
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