Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold
Teknik- og Miljeforvaltningen

Horingssvar til forslag til lov om aendring af
faerdselsloven, lov om offentlige veje m.v. og lovom
private faellesveje (Forenkling af sagsgange ved
vejmyndighedens dispositioner over offentlige veje og
private faellesveje m.v.)

Kebenhavns Kommune har modtaget regeringens forslag til lov om
&ndring af feerdselsloven, lov om offentlige veje m.v. og lov om private
feellesveje. Kommunen gnsker i den forbindelse at gare opmaerksom p4,
at lovforslaget indeholder en raekke uhensigtsmaessige barrierer for at
lave gode veje og byrum, der giver bedre mobilitet for flere
trafikformer, som giver feerre tilskadekomne i trafikken, skaber stotte og
tryghed for cyklister og gdende og giver bedre livskvalitet for dem, der
bor og feerdes i trafikken i byen.

Kebenhavns Kommunen er positivt indstillet over for forslaget om at
vejmyndigheden fremadrettet selvstaendigt vil skulle traeffe
feerdselsmaessige bestemmelser vedregrende vejenes udnyttelse eller
indretning og traeffe beslutninger om fastsaettelse af lokale
hastighedsgreenser. Kommunen er enig med Transportministeriet i, at
kommunen som vejmyndighed har den ngdvendige viden og de
nedvendige kompetencer til at foretage en afvejning af relevante
hensyn uden politiets involvering.

Kommunen finder, at lovforslaget med sit fokus pa biltrafik og uden
mulighed for dispensation fra de nye objektive krav nedprioriterer
trafiksikkerhed og gér imod internationale tendenser inden for
byudvikling, nér det begraenser kommunernes muligheder for at
nedseette hastigheden og a&ndre pé vejenes indretning. Derudover
pavirker forslaget i hgj grad muligheden for atimedekomme borgeres
gnsker, atimplementere allerede vedtagne indsatser og handleplaner
om fx trafiksikkerhed og vejstwej, samt begreenser det kommunale
handlerum til bl.a. byplanlaegning og byudvikling.

P4 den baggrund ma kommunen insistere p4, at lovforslaget eendres.
Kommunen stiller gerne op til draftelser om en alternativ udformning af
lovforslaget.

Nedenfor falger kommunens bemaerkninger. Bilag A indeholder
eksempler pa aktuelle projekter, der ikke kan gennemfgres, hvis det nye

v
z
S

s

*é) fo)
[ ) ) ¥
1.1
$ A Y e
o, = 1
GENHP
22-01-2025

Sagsnummer | F2
2025 - 246

Dokumentnummer i F2
177596

Sagsnummer eDoc
2025-0004528

Mobilitet, Klimatilpasning og
Byvedligehold

Islands Brygge 37

2300 Kgbenhavn S

EAN-nummer
5798009809452



2/21

lovforslag vedtages, og eksempler péa afsluttede projekter, som har
opnéet samtykke fra politiet, men som ikke ville kunne gennemfgres
under de nye rammer. Bilag B indeholder en raekke gvrige
bemeerkninger.

Lovforslaget nedprioriterer trafiksikkerhed

Kebenhavns Kommune er bekymret for de trafiksikkerhedsmeessige
konsekvenser, der falger af det fremsatte lovforslag. Der er en anerkendt
sammenhang mellem hastighed og trafikulykker. Nar hastigheden
saenkes, seenkes ogsa sandsynligheden for ulykker, og alvorligheden af
de forekommende ulykker er mindre, idet faerre der eller kommer
alvorligt til skade.

| den nationale Feerdselssikkerhedskommission fokuseres der seerligt pé
fodgaengeres og cyklisters sikkerhed, da kommissionen vurderer, at de
initiativer, der er gennemfgrt gennem de sidste mange ér, i hgj grad er
kommet bilister til gode. Fodgaengere og cyklister er derfor i
Feerdselssikkerhedskommissionens Nationale Handlingsplan 2021-
2030 udpeget som et seerligt fokusomrade.

Af kommissionens handlingsplan fremgar bl.a.:

“Mange kommuner arbejder intensivt pd at fremme gang og cykling.
Det giver god mening for folkesundheden og miljeet. Samtidig er
andelen af draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere og cyklister
vokset i forhold til andre trafikantgrupper gennem de seneste dr.
Derfor bliver det frem mod 2030 i endnu hgjere grad nadvendigt at
fokusere pd fodgaengeres og cyklisters trafiksikkerhed.”

Feerdselssikkerhedskommissionen kommer derfor i den nationale
handlingsplan med en klar anbefaling om, at kommmunerne far bedre
mulighed for at seette hastigheden ned i byerne.

Lovforslagets ensidige fokus pa trafikafvikling for bilister og krav til
arsdegntrafik vil gere det svaerere for kommunerne at seenke
hastigheden i byerne. Lovforslaget er dermed i direkte modstrid med
Feerdselssikkerhedskommissionens anbefaling om at give kommunerne
bedre mulighed for at lave hastighedsnedsaettelser i byerne.

Lovforslaget gar imod den internationale udvikling

Kebenhavns Kommune anser ogsé lovforslagets hensigt og
konsekvenser som ude af trit med den generelle udvikling.
Internationalt ses en tydelig tendens mod lavere hastighedsgreenser i
byomréder samt indfgrelse af zoner med begraenset eller ingen
gennemkearsel, og decideret bilfrie zoner. Tendensen er tydelig, og der
er et tydeligt fagligt fokus pé lavere hastigheder pa alle niveauer og pa
tveers af sektorer.
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Der er pé tveers af bade FN, WHO og EU fokus pé lavere hastighed og
deraf @get trafiksikkerhed samt lavere energiforbrug og CO2-udledning.
Dette fokus gér igen pa nationalt plan, hvor det fx i Holland estimeres, at
omkring 70 % af vejnettet i urbane omrader har en
hastighedsbegraensning p& 30 km/t. En lang reekke europeeiske byer
har ligeledes i starre eller mindre udstraeekning udbredt
hastighedsgreenser pd 30 km/t, herunder Barcelona, Helsinki, Berlin,
Manchen m fl.

Hastighedsnedseettelser m.m. har vist sig at veere effektive redskaber til
at forbedre trafiksikkerheden, reducere stgj og CO2-udledning samt
skabe mere attraktive byrum. Lovgivning, der hindrer kommunerne i at
implementere lignende lgsninger, risikerer at bremse den positive
udvikling.

En undersggelse foretaget af University of Athens har pavist, at
implementeringen af 30 km/t skabte reduktioner i trafikulykker (23 %),
draebte (37 %) og tilskadekomne (38 %). Samme undersggelse paviste
i avrigt ogséd sammenhaeng mellem lavere hastighedsgraenser og
saenket braendstofforbrug (7%), reduceret miljgpavirkning
(gennemsnitligt fald i emissioner med 18 %) og mindsket stgj (fald i
stgjforureningsniveau 2,5 dB).

Norges “Transportgkonomisk institutt” har kortlagt en raekke positive
effekter af hastighedsnedseaettelser. Undersggelsens analyse af byerne
Bruxelles, Grenoble, Paris, Lille, London og Bilbao (der alle i et vist
omfang har sat hastigheden ned til 30 km/t) finder falgende effekter:
Generelt lavere hastigheder, veesentlig feerre ulykker, herunder iseer
feerre alvorlige ulykker med fodgaengere og cyklister. Bilkgerne er ikke
blevet flere og rejsetiden er ikke steget, og dertil er der mindre
forurening og stgj. Det konkluderes, at 30 km/t vil have samme effekt i
alle byer - dvs. ogsé danske.

Det er afgerende, at danske kommuner fortsat har friheden til at
implementere internationalt anerkendte lesninger, sdsom
hastighedsnedsaettelser. Det vil sikre, at Danmark kan leve op til sine
klimamal, forbedre byernes livskvalitet og bevare sin position som en
foregangsnation inden for beeredygtig mobilitet og byplanleegning.

Kebenhavns Kommune er ikke bekendt med europaeiske byer, der har
oget hastighedsgraensen, eller byer, der efter at have saenket
hastighedsgraensen i sterre grad, har haevet den igen for at sikre
fremkommelighed for biler.

Lovforslaget begraenser det trafikale handlerum

Kommunen kan ud fra lovforslagets bemeaerkninger leese, at
lovforslagets nye regler er udformet med henblik pé at sikre, at
kommunerne ikke treeffer beslutninger, som politiet efter nuveerende
praksis ikke giver samtykke til. Kommunen kan pé transportministerens



udtalelser til pressen ogsa forsta, at det ikke er hensigten med
lovforslaget at begraeense mulighederne for at eendre pé vejes
indretning og nedsaettelse af hastighed.

Det fremgér af lovforslaget, at Kebenhavns Kommune fortsat vil kunne
lave vejprojekter pd 65 % af vejnettet og hastighedsnedszettelser pd 75
% af vejnettet i kommunen. Kommunen kan ikke genkende disse tal, og
kommunen er ikke bekendt med, at der kan laves en modelberegning,
der sé praecist kan fastleegge antallet af veje med en drsdegntrafik under
1.000 eller 4.000.

Det skal i den sammenhaeng bemaerkes, at mange af kommunens
projekter i praksis er placeret pa veje, som har en arsdegntrafik over
1.000, da det trafikalt set er pé disse veje, der vil vaere behov for
feerdselsregulering. P4 samme made vil det ofte vaere pé veje med en
arsdegntrafik over 4.000, der vil veere det starste behov for at seenke
hastigheden

Lovforslaget indeholder ikke nogen mulighed for dispensation fra de
nye objektive regler om arsdegntrafik og krav til forbedring af
trafikafvikling for biler. Kommunen vil heller ikke leengere kunne lave
midlertidige trafikforseg, som indeholder vejlukninger og ensretninger
som felge af de nye krav.

Kommunen kan pa den baggrund konstatere, at lovforslaget medferer
en reel begraensning i forhold til kommunernes fremadrettede
muligheder for bade indretning af veje og fastseettelse af
hastighedsgreenser. Vejprojekter, der i dag uden problemer kan opné
samtykke fra politiet, vil efter kommunens opfattelse ikke leengere vil
kunne gennemfgares.

Vedr. vejes indretning og udnyttelse

Der er i dag ikke nogen saerlige betingelser for, hvornar der kan treeffes
beslutning om ensretninger, vejspaerringer mv. Sddanne
feerdselsmaessige beslutninger er komplekse og bestar af en
skensmaessig afvejning af de forskellige lokale trafikale og vejtekniske
hensyn til fx trafiksikkerhed, fremkommelighed og mobilitet i forhold til
alle trafikantgrupper og feerdselsarter. | afvejningen kan ogséa indga
hensyn til tryghed, stgj, luftforurening og bymilje.

Nar lovforslaget indferer en regel, som udelukkende stiller krav til
arsdegntrafiktal eller krav om forbedring af trafikafvikling for biler, er det
en begraensning af det nugeeldende sken i disse sager. Regler, der
fokuserer ensidigt pa arsdegntrafik i forhold til at sikre mobilitet og
fremkommelighed for den motorkerende feerdsel, vil betyde en
begraensning i muligheden for at treeffe beslutninger begrundeti andre
trafikale hensyn, som fx tryghed og trafiksikkerhed for blgde trafikanter,
mobilitet for cyklister og bedre forhold for fodgaengere.
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Kommunen vurderer sdledes, at de foresldede aendringer vil fa store
konsekvenser for mange af kommunens anleegsprojekter. Der er flere
igangvaerende projekter, som indeholder ensretninger eller
vejlukninger, der ikke vil kunne anleegges, da drsdegntrafikken péa disse
straekninger overstiger 1.000.

Beslutninger om fx ensretninger bear ikke udelukkende baseres pa
arsdegntrafiktal og trafikafvikling for biler, men pé en helhedsvurdering
af trafikken og omradet. Lovforslagets krav om, at en ensretning pé veje
med en arsdegntrafik over 1.000 skal ske enten pa to parallelle veje og
med opretholdelse af kerespor, eller kun hvis der kan pévises en
forbedring af trafikafviklingen for biler, vil reelt fjerne muligheden for at
ensrette sddanne vejstraekninger. Det vil betyde, at kommunen fratages
muligheden for at lave bredere fortov eller etablere cykelstier p& gader,
der ensrettes.

Det er derfor kommunens vurdering, at det ikke er til byens og
borgernes bedste, ndr lovforslaget ensidigt leegger veegt pé at sikre
trafikafviklingen for motorkeretgjer i forbindelse med beslutninger om
&ndring af vejes indretning og udnyttelse.

Vedr. hastighedsnedseettelser

Ogsé i forhold til nedsaettelse af hastighedsgraenser er det
begraensende og uhensigtsmaessigt, nar lovforslaget indfgrer et nyt
krav til arsdegntrafik som betingelse for hastighedsnedseettelse til 40
km/t.

De geeldende regler i feerdselsloven og hastighedsbekendtgerelsen
indeholder ikke et sddant objektivt krav.

Hastighedsbekendtgerelsen angiver, at hastighedsgraensen kan
nedsaeettes, ndr vaesentlige trafiksikkerhedsmaessige eller andre trafikale
hensyn taler herfor. Herunder nér hastigheden udger en vaesentlig
ulykkesérsag eller -risiko, eller nar hensynet til fodgeengere eller
cyklister gor sig seerligt geeldende pa grund af vejens funktion,
udformning eller begraensede oversigtsforhold.

Reglerne har en udpreeget skensmaessig karakter, og indferelsen af en
fast betingelse om &rsdegntrafik er en begreensning af dette frie skan
og dermed en begraensning i kommunens handlerum.

Kommunen har senest med samtykke fra politiet i henhold til
hastighedsbekendtggrelsen § 6, stk. 1 nedsat hastigheden til 40 km/t pa
en raekke vejstraekninger, som har arsdegnstrafiktal over 4.000. Uanset
arsdegntrafiktal over 4.000 vurderede politiet, at disse ikke har en
vaesentlig betydning for den generelle trafikafvikling, og en
hastighedsnedsaettelse vil derfor ikke pavirke fremkommeligheden.

| forhold til hastighedsnedsaettelser ved institutioner kan kommunen
konstatere, at lovforslaget praeciserer, at bgrn skal defineres som ungeii
den undervisningspligtige alder, dvs. til og med 9. klasse. Der vil
séledes ikke leengere kunne nedseettes hastigheder ved gymnasier,
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tekniske skoler og andre ungdomsuddannelser, selvom disse
institutioner ogsa har en stor andel af elever under 18 ar.

Lovforslaget giver ogsa kun mulighed for at nedsaette
hastighedsgraensen pa selve den vejstraekning, der ligger ved
institutionens indgang, og ikke i et neermere afgraenset omréde
omkring institutionen. Hastighedsnedseettelsen vil kun kunne ske i en
afstand af 100 m til hver side af institutionens indgang. Dette er ogsé en
begraensning i forhold til de nugaeldende regler.

Kommunen finder det trafiksikkerhedsmaessigt problematisk, at
lovgivningen saetter sddanne faste krav, som ikke tager hensyn til de
konkrete trafikale forhold pé vejen og i omradet.

Ogsé i forhold til 30 km/t-zonen sker den en indskraenkning i forhold til
nuveerende praksis. Beboelsesomrader skal ifelge lovforslaget forstas
som omréder med beboelse, der alene betjenes af lukkede vejomrader,
og hvor gennemkgrende trafik med motorkeretgj ikke er fysisk muligt.

Vejdirektoratets aktuelle vejledning til hastighedsbekendtggrelsen
anferer, at beboelsesomrader ogséa kan veere omrader, hvor vejnettet
alene er tilteenkt benyttet af omradets beboere og trafikanter med
aerinder i omradet. Nar det i lovforslaget angives, at der skal veere tale
om lukkede omréder er det en indskraenkning i forhold til de
nuveerende regler.

Lovforslaget anfgrer desuden, at omrader, hvor der udover beboelse
ogsa er etableret andre funktioner, som fx spise- og
udskaenkningssteder, institutioner, idraetsfaciliteter, indkebsmuligheder
og kontorbyggeri, ikke vil kunne defineres som et beboelsesomréde,
idet det giver mulighed for at generere trafik fra andre end omrédets
beboere. Dette fremgar heller ikke af de nugeeldende regler og er derfor
ogsa en indskreenkning i muligheden for at indfere en
hastighedsnedsaettelse pd 30 km/t.

Vejnettet i Kebenhavns Kommune er historisk ikke indrettet med
lukkede beboelsesomrader uden mulighed for gennemkgrsel - hverken
i villaomréder eller omrédder med etagebeboelse. Kebenhavns
Kommune er desuden bebygget pd en made, sd ogsd mange
beboelsesomrader, seerligt i omrédder med etagebyggeri, indeholder
muligheder for erhverv i form af dagligvareforretninger og
serviceerhverv, samt daginstitutioner, skoler og idraetsfaciliteter.

Kommunen vurderer at de skeerpede regler for 30 km/t-zoner vil
betyde, at der ikke leengere kan etableres sddanne zoner i Kebenhavn.

Vedr. opheevelse af forsegsordning i hastighedsbekendtgarelsens § 7
Kegbenhavns Kommune har deltaget i forsggsordningen i
hastighedsbekendtgerelsen § 7. Det fremgar af lovforslaget, at de
hastighedsnedsaettelser, som kommunen har etableret som et led i
forsggsordningen i hastighedsbekendtgerelsens § 7, vil blive ophaevet
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med de konsekvensaendringer, der som fglge af lovforslaget skal laves i
hastighedsbekendtggrelsen.

Det fremgar desuden af lovforslaget, at kommunen skal ophaeve de
lokale hastighedsgreenser, der er fastsat i medfer af forsegsordningen,
som ikke lever op til lovforslagets nye objektive regler om bl.a.
arsdegnstrafik.

Forslaget har vidtraekkende konsekvenser for de
hastighedsnedsaettelser, som kommunen har etableret i medfer af
forsggsordningen. Kommunen vil skulle tilbagerulle
hastighedsnedsaettelser pa op til 38 straekninger, s hastigheden igen
bliver 50 km/t, da alle disse streekninger har en arsdggntrafik pa mere
end 4.000.

Det vil derfor kun veere muligt at seette hastigheden ned til 40 km/tpa i
alt 10-12 straeekninger i byen, da disse har en &rsdegnstrafikken p& maks.
4000.

Kommunen er bevidst om, at der er tale om en forsggsordning, men
kommunen finder alligevel, at en s& omfattede tilbagerulning ikke kan
veere i trdd med lovens formél om at sikre en balance mellem
feerdselssikkerhed og mobilitet. Kommmunen har positive erfaringer fra
de veje, hvor hastigheden er sat ned i medfer af forsegsordningen.

Se bilag A for en liste med eksempler pé vejprojekter og
hastighedsnedsaettelser, som pavirkes af lovforslaget. Listen indeholder
ogsé eksempler pé vejprojekter og hastighedsnedsaettelser, som
Kebenhavns Kommune har etableret med samtykke fra Kebenhavns
Politi, men som ikke lever op til lovforslagets nye regler om
arsdegntrafik og forbedret trafikafvikling.

Lovforslaget gar imod borgernes ensker
Kebenhavns Kommune er i dialog og samarbejder med kabenhavnerne
om driften og udviklingen af Kebenhavn.

| flere af kommunens borgersamlinger og lignende, hvor en
repraesentativ gruppe af kebenhavnere er arbejder med et tema eller
plan over en laengere periode, er der et tydeligt enske om at reducere
biltrafikken og saenke hastigheden.

Dette er fx kommet til udtryk i Kebenhavns Kommunes Borgerpanel
som i forbindelse med Kommuneplan 2024 har givet udtryk for, at 73 %
af de adspurgte ensker mere plads til bynatur og kreative &ndehuller,
mens 65 % egnsker at fremme baeredygtige transportmidler.

Nogle af de vaesentligste redskaber, som kommunen kan benytte til fx at
skabe mere plads og prioritere pladseffektive og beeredygtige
transportmidler, indebeerer netop hastighedsnedseettelse,
ensretninger, vejlukninger mv.
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Fra Klimaborgertinget (2023-2024) ses samme tendenser.
Eksempelvis mener 96 % af medlemmerne, at bilerne generelt skal
fylde mindre i bybilledet i Kebenhavn, og at der skal etableres bilfrie
zoner og gader, for at fa flere til at veelge cykel, kollektiv transport eller
deleordninger.

Borgersamlingen om udvikling af Middelalderbyen anbefalede, at
biltrafikken skulle reduceres med 75 %, hvor lezsninger kunne veere flere
gader med hastighedsbegraensning pa 30 km/t. Med planen er der
blandt andet indfert en 30 km/t zone i Middelalderbyen. Denne zone
ville ikke kunne indfgres med de stramninger for 30 km/t-zoner, som
lovforslaget leegger op.

Ogsé den netop afsluttede borgersamling pd Amager har tilsvarende
anbefalet, at det samlede kerebaneareal pd Amager skal reduceres fra at
udgegre 53 % af arealet mellem husene i 2024 til 40 % i 2035, samt at
andelen af bilture maks. skal udgere 15 % af alle ture i 2035. Konkret
anbefaler 86 % af borgersamlingen, at der pa sigt etableres trafikger pa
hele den kgbenhavnske del af Amager og 82 % anbefaler at
hastigheden nedskiltes til hhv. 30 og 40 km/t.

Det er pa den baggrund kommunens opfattelse, at lovforslaget ikke eri
overensstemmelse med de ksbenhavnske borgeres gnsker.

Lovforslaget gar imod allerede vedtagne indsatser og handleplaner
Der arbejdes bade pé nationalt og kommunalt niveau med at hgjne
trafiksikkerheden pé vejene.

Kebenhavns Kommune har ogsé selv en Handlingsplan for
Trafiksikkerhed 2021-2025, der i trdd med europeiske og nationale
malseetninger sigter efter at @ge trafiksikkerheden og trygheden
gennem hastighedsgraenser og -zoner pé 30 og 40 km/t. | regi af
handlingsplanen arbejder Kebenhavns Kommune bl.a. for enklere
rammer for at begraense bilkarsel i byer, lavere hastighedsgreenser og
nationale regler, der i hgjere grad fokuserer pé cykel og gangtrafik.
Indholdet i lovforslaget ger det sdledes svaert, hvis ikke umuligt, at indfri
méalseetninger i kommunale indsatser og planer.

Det gor sig ogsé geeldende i forhold til den netop vedtagne
Kommuneplan 2024. Kgbenhavns Kommune har med
kommuneplanen fastlagt en reekke mél for mobilitetsomradet, som den
foresldede lovgivning vil vanskeliggere at opna. Herunder bl.a. at
biltrafikken i 2030 maksimalt udger 25 % af alle ture, der foretages i
Kebenhavn, samt at antallet af ture fordeler sig pd mindst 25 % gang, 25
% cykling og 25 % kollektiv transport. Kommuneplanen prioriterer
forholdene for cyklister og gdende samt at indarbejde lasninger til
eksempelvis at mindske eksponering for stgj- og luftforurening og give
mulighed for ro, fordybelse og adgang til natur.
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P& samme made kan mélene i Kebenhavns Kommunes Handlingsplan
for vejstaj 2024-2029 ikke nés uden lokale tiltag som lukning af gader,
ensretninger og hastighedsnedsaettelser. Det er lovpligtigt for
kommunerne at udarbejde stgjhandlingsplaner og indsatser for at
reducere stgj fra vejtrafik.

Kebenhavns Kommunes planer om hastighedsnedseettelser og
trafiksaneringsprojekter har stor betydning for effekten af
handlingsplanen for vejstgj. Hastighedsprojektet “Kebenhavn ned i fart”
ville medfere 11.000 faerre steerkt stojbelastede boliger (stgjniveauer
over 68 dB) i Kebenhavn, svarende til en reduktion pa 29 % af det
samlede antal steerkt stojbelastede boliger i Kebenhavn.

Trafiksaneringsprojekter, hvor lokale tiltag som lukning af gader,
ensretninger m.v. som bidrager til at reducere trafikmaengderne lokalt,
kan medfare op til 1.400 feerre steerkt stgjbelastede boliger. Dertil
kommer en effekt pa stejbelastede boliger (stgjniveauer mellem 58 og
68 db), som ikke er vurderet.

Lovforslaget betyder, at hastighedsprojektet ikke kan gennemfares som
planlagt og kommunen vil bl.a. som fglge af lovforslaget skulle
tilbagerulle projektet pé op til 38 straekninger séledes, at hastigheden
igen bliver 50 km/t. Den forventede sundhedseffekt i form af
reduktioner af hjertetilfeelde, gener og sgvnforstyrrelser med 8-11% vil
dermed udeblive.

Lovforslaget gor indgreb i kommunal byplanlaegning og byudvikling
Kommunen betragter lovforslaget som et stort indgreb i muligheden
for at indrette og udvikle byen i overensstemmmelse med dens
indbyggeres gnsker.

| forbindelse med udviklingen af byudviklingsomrader, hvor man
gnsker at fremme en teettere bystruktur med blandet anvendelse, vil
arsdegntrafikgraensen pé 1.000 hurtigt blive overskredet. Det betyder, at
der ikke kan planleegges med ensretninger og indkerselsforbud, samt at
der i mindre grad kan planleegges med smalle vejprofiler. | stedet skal
der dimensioneres efter dobbeltrettet trafik med bredere vejarealer.
Dette kan pavirke stgrrelsen af byggefelter, da rummet mellem
bygningerne, vil komme til at fylde mere.

Virkeliggerelsen af en lokalplan kan tage mange ar, og indretningen af
de enkelte byggefelter i en lokalplan kan skifte karakter undervejs. | den
periode kan feerdselsmegnstre omkring et udviklingsomréade eendre
karakter, ligesom de interne trafikmgnstre kan sendre sig i takt med den
endelige realisering af lokalplanen. En indferelse af de nye regler,
specielt ift. etablering forbud mod visse feerdselsarter, begreenser
vejmyndighedens muligheder for at sikre de intentioner, der
oprindeligt 18 i lokalplanen.
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Forringede muligheder for klimatilpasningsindsatser

Kommunen arbejder i videst muligt omfang for at indtaenke
klimatilpasningslgsninger ifm. anleegsarbejde. En anden konsekvens af
oget vejbredde er, at det reducerer pladsen til at integrere grenne
elementer, herunder traeer, der er et nedvendigt tiltag til fx
forebyggelse af varmeger, samt klimatilpasningslesninger i form af
regnvands- og plantebede. Disse lokale indsatser er et vigtigt element i
kommunens arbejde med at forebygge bl.a. oversvemmelser og
varmeger, hvor dele af byen kan blive sa varm at opholde sig i, at det géar
ud over indbyggernes sundhed.

@get vejbredde vil i sig selv medfere en sterre overflade, hvorfra vandet
skal afledes via kloaknettet frem for via nedsivning i jorden. Dette kan
skabe udfordringer i forhold til vandhandtering og lokal afvanding.

Disse udfordringer geelder ogsé ved ensretning af den eksisterende by,
hvor muligheden for at nedleegge vejbaner til fordel for fx grenne
elementer og klimatilpasning vil ophere med lovforslagets regler om, at
antallet af spor pa de enkelte vejstraekninger skal bibeholdes.

@konomiske konsekvenser og ikrafttraeedelse

Det fremgér af lovforslaget, at loven skal treede i kraft den 1. juli 2025,
men at bestemmelserne i faerdselsloven vedr. forbud mod visse
feerdselsarter, padbud om ensrettet faerdsel og hel eller delvis afspeerring
af vejstraekninger vil f& virkning allerede fra tidspunktet, hvor
lovforslaget er sendt i offentlig hering den 20. december 2024.

At lovforslaget tilleegges tilbagevirkende kraft, er et stort indgreb i den
kommunale planleegning og udmentning af de kommunale budgetter.
Det er Kgbenhavns Kommunes vurdering, at
ikrafttraeedelsesbestemmelserne bar sikre, at kommunens anvendelse af
skatteborgernes penge ikke gér til spilde, hvilket er tilfeeldet med de
forsldede ikrafttraedelsesbestemmelser.

Lovforslaget har stor betydning for gkonomien i kommunens
anlegsprojekter. Nogle af anleegsprojekterne vil ikke leengere vil veere
lovlige, nér de nye regler traeder i kraft. Projekter, der ikke allerede er
endeligt myndighedsbehandlet, vil skulle omprojekteres som falge af
de nye eendringer.

Kommunen skenner, at forslaget har konsekvenser for 19
anleegsprojekter med en samlet anleegsramme pé ca. 474 mio. kr.,
hvoraf der allerede er forbrugt for 80 mio. kr.

Mange af de 19 anlaegsprojekter vil skulle omprojekteres for at blive
lovliggjort, og forvaltningen skanner forelgbigt en merudgift hertil i
stgrrelsesordenen 10,8 mio. kr. Af de 80 mio. kr., der er forbrugt, eren
stor del brugt pé projektering.
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Lovforslaget betyder ogs4, at andre projekter enten vil skulle annulleres
helt, eller at delprojekter méa bortfalde. Dette vil pa tvaers af de 19
projekter give et mindreforbrug pé ca. 67,1 mio. kr. ud af rammen pa
474 mio. kr.

Bilagsoversigt
Bilag A: Eksempler pé projekter der pavirkes af lovforslaget
Bilag B: @vrige bemaerkninger

Bilagene fremgar nedenfor



Bilag A
Eksempler pa projekter der pavirkes af lovforslaget

Kommunen vurderer, at de foresldede sendringer vil fa store
konsekvenser for mange af kommunens igangveerende og kommende
anleegsprojekter. Der er flere projekter som indeholder ensretninger
eller vejlukninger, der ikke vil kunne anleegges, da &rsdegntrafikken pé
disse straekninger overstiger en drsdegntrafik pa 1.000, ligesom
kommunen har flere planlagte hastighedsnedseaettelser pa veje med en
arsdegtrafik over 4.000.

Igangvaerende projekter
Eksempler pd igangveaerende projekter, som pévirkes:

e Fredeliggerelse og begrgnning af Frederiksborgvej.
Projektet indeholder badde ensretning, vejlukning og
hastighedsnedsaettelse, der ikke kan gennemfares, hvis
lovforslaget vedtages. Projektet vil derfor skulle omprojekteres,
hvilket vil medfere ekstra udgifter.

e Gronne Bylivsgader
Borgerdrevne forslag til omdannelse veje og
hastighedsnedsaettelser og ensretning pé fx Thorsgade,
Kastelsvej og Provstevej vil ikke kunne lade sig gere. Annullering
af projekterne kan blive en konsekvens af lovforslaget da
borgernes gnsker umuliggeres og den efterspurgte forbedring
af kvaliteten i gaderummet ikke kan efterkommes.

¢ Fredeliggerelse af Toldbodgade - ensretning og cykelstier
Hvis lovforslaget vedtages, kan Toldbodgade ikke ensrettes og
der kan ikke etableres cykelstier pa streekningen syd for Sankt
Anneae Plads. Projektet skal omprojekteres.

e Strandboulevarden - Skybrudsprojekt
Den planlagte hastighedsnedszettelse til 40 km/t kan ikke lade
sig gere pga. arsdegntrafik over 4.000

e Sikker Skolevej Randersgade
Det trafiksikkerhedsmaessige bedste forslag indeholder en
ensretning af Randersgade. Denne ensretning kan ikke lade sig
gere hvis lovforslaget vedtages.

o Trafike Skt. Kjelds Kvarter
Kvarteret skal fredeliggeres ved hjeelp af ensretninger og
vejlukninger, ligesom der skal laves en hastighedsnedsaettelse.
De fleste tiltag vil ikke kunne gennemfares og der skal findes pé
andre lgsninger
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Foranalyser

Der er politisk godkendt og bevilliget midler til flere foranalyser til
kommende projekter, som ikke leengere vil kunne lade sig gere pga.
lovforslagets krav om arsdegntrafik der er fx:

e Foranalyse @ster Segade - ensretning

e Foranalyse Elbagade - ensretning

e Foranalyse Trianglen - vejlukning

e Foranalyse Jernbane Allé - hastighedsnedsaettelse

Planlagte hastighedsnedsaeettelser

Der er planlagt hastighedsnedszettelser i forbindelse med
genopretningsprojekter pa felgende gader, som alle har en
arsdegntrafik over 4.000:

e Toftegards Allé

e Vigerslev Allé

e Kristianiagade

e Store Kongensgade

Der kan ikke etableres planlagte hastighedszoner p& 30 km/t i fx:
e Deindre brokvarterer
e Christianshavn
e inden for parkeringsbetalingszonen (Valby undtaget)

Allerede etablerede projekter

Til illustration af kommunens vurdering af at loven indeholder en reel
begraensning i forhold til nuveerende praksis, kan kommmunen fremvise
felgende eksempler pé vejprojekter, som kommunen har etableret med
samtykke fra Kebenhavns Politi, men som ikke lever op til lovforslagets
nye regler om &rsdegnstrafik mv.:

¢ Ombygning af "Ejendomsmaeglerkrydset” (5-benet kryds ved
Valby Langgade, Alholmvej og Vigerslevvej).
Projektets formal var at sikre skolevejen til Alholm Skole ved at
forbedre krydset uden at g& pd kompromis med
fremkommeligheden pé Ring 2 (Vigerslevvej og Alholmvej). Dette
skete ved at afspeerre krydsets ene ben pé Valby Langgade, og
dermed fa et mere enkelt kryds med klar forbedring af
fremkommeligheden pé Ring 2. Valby Langgade havde en
arsdegntrafik over 4.000 og er dermed over de 1.000, som
lovforslaget seetter som graense for vejspaerringer.

e Etablering af cykelstier og ensretning pa Gasvaerksvej
Projektets formal var at skabe plads til cykelsti, som en del af en
sikker skolevej, og manglende cykelforbindelse. Areal til cykelstien
blev fundet ved at ensrette gaden. Fgr ensretningen var
arsdegntrafikken pé Gasveerksvej over 10.000 og er dermed over de
1.000, som lovforslaget seetter som greense for ensretninger.
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Norrebrogade

Trafikken pa Ngrrebrogade er blevet omlagt, sé kun busser og
cyklister kan kere igennem enkelte punkter péd Negrrebrogade.
Projektet har medfart et markant fald i biltrafikken, uden en stigning
pa de omkringliggende gader, stigning i cyklister, feerre
trafikulykker, bedre busfremkommelighed og mindre stgj.

Projektet ville ikke kunne veere gennemfert, da Nerrebrogade havde
en arsdggntrafik pa 15.000 for motorkeretgjer og 19.000 for cyklister
ved Dronning Louises Bro. Til sammenligning er der i dag en
arsdegntrafik pa ca. 4.000 motorkeretgjer og 35.000 cyklister ved
Dronning Louise Bro.

Omdannelse af Norrebro Stationsomrade

Ved Negrrebro Station er der etableret busgade mellem
Ngrrebrogade og Frederikssundsvej, s kun busser og cyklister kan
kere igennem. Der er med ombygningen skabt bedre forhold for
busserne og bedre forhold for cyklister og passagerer, der skal skifte
mellem bus, S-tog og Metro. Fer ombygningen var
arsdegntrafikken over 1.000.

Ny Amagerbrogade

Amagerbrogade er blevet ombygget til streggade. Dele af gaden
blevindsneevret til ét spor i hver retning. De nedlagte spor blev
anvendt til at etablere bredere fortove og cykelstier samt
pladsdannelser, ophold, vareudstilling og udeservering. Der blev
plantet flere treeer og skabt bedre krydsningsmuligheder. For at
skabe fremkommelighed i det tilbageveerende spor, ensrettedes
sideveje for at minimere svingbevaegelser og optimere parkeringen.
Flere af sidevejene havde en arsdegnstrafik over 1.000.

Skjolds Plads

| forbindelse med Metrobyggeriet blevet der lukket for
motorkgrende trafik pd Haraldsgade, som en del af den nye
lokalplan for Skjolds Plads. Arsdegntrafikken var over 10.000. Det
samlingspunkt og den metroforplads, der i dag er skabt, havde ikke
veeret muligt med opretholdelse af biltrafikken.

Klimakvarteret Sankt Kjelds Plads og Bryggervangen

Trafikken blev omlagt ved, at Sankt Kjelds gade og Bryggervangen
blev lukket for gennemkearsel af biler ved Skt. Kjelds Plads. Begge
veje havde en arsdegnstrafik pa over 1.000, og mulighederne for at
lave en samlet plads ville derfor ikke kunne have veeret gennemfort
med lovforslagets regler.

Artillerivej
Som felge af sget byudvikling og et gget antal lastbiler med

jordtransport til kommunens jorddepot pa Selinevej var der et
stigende antal lastbiler pd Artillerivej, som er en bydelsgade med
boliger. Da Artillerivej samtidig er en skolevej, blev der etableret et
forbud mod lastbiler mellem kl. 7.30-17.00 som beted en stor
reduktion i den tunge trafik (lastbiler mv.). Artillerivej havde en
arsdegntrafik pa ca. 10.000.
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¢ Kildebrendevej - gennemkarende trafik pa privat faellesvej
Grundejerforening gnskede den gennemkgrende trafik begraenset.
En trafikteelling pé Kildebrgndevej, der er privat feellesvej, viste
56,8% gennemkgrende motortrafik fra offentlig vej til offentlig vej,
hvilket forpligter kommunen til enten at overtage vejen til offentlig
vej eller at nedbringe mangden af gennemkgrende trafik til under
50%. Kommunen har, som efterspurgt af grundejerforeningen, faet
samtykke til at etablere indkerselsforbud for motorkeretgjer fra
Frederikssundsvej. Da trafiktaellingen viste et samlet antal kersler pa
i alt 2.240, ville lasningen ikke kunne etableres efter det nye
lovforslag.

¢ Tryghedszone pa skoleveje
P& baggrund af en bydaekkende screening af skoleveje ved
kommunens 130 skoler for mulig etablering af Tryghedszoner
(indkgrselsforbud for motorkeretajer typisk fra 7.30-8.30) er derii
Budget 2024 og Budget 2025 afsat midler til at etablere zonerne
ved ca. 70 skoler.

Til dato er der indfgrt zoner ved ca. 15 skoler. Kun ved 4 skoler
omfatter zonerne alene veje med en arsdegnstrafik pa under 1.000
koretgjer. Pa de gvrige ligger drsdegnstrafikken mellem 1.000 og
4.000. Som de resterende skoler forelgbig er screenet, vil over
halvdelen af zonerne ligeledes péavirke veje med ADT p4 over 1.000.

Lovforslaget vil betyde, at kommunen vil skulle lave en
trafikmodelberegning for hver af zonerne for at sikre sig, at der ikke
sker en forggelse af trafikken pa de omkringliggende veje. Det vil
badde medfere sgede administrative udgifter og kan fere til, at
projekterne ikke kan gennemfgres. Kommunen kan saledes blive
afskaret fra at lave tiltag pa de skoleveje, hvor det er allermest
pékreevet grundet en stor maengde trafik.

Kgbenhavns Kommune kan fremvise felgende eksempler pa
hastighedsprojekter pé veje med en arsdegntrafik over 4.000, hvor
kommunen (uden for forsggsordningen) med samtykke fra

Kebenhavns Politi har nedsat hastigheden til 40 km/t. Det er fx:
o Oster Allé

e Strandboulevarden
e Artillerivej

e Gasveerksvej

e Norrebrogade

e Strandere

e Toldbodgade

e Ngrre Voldgade

e Gothersgade

e Islands Brygge.

Ogsé private bygherrers gnsker til indretning af veje i
byudviklingsomréader pavirkes af lovforslaget, fx:
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¢ Nelson Mandelas Allé - Privat faellesvej
Nelson Mandelas Allé er i lokalplanen for Enghave Brygge udlagt
som bydelsgade og etableret som privat feellesvej af private
grundejere. Trafikmodelberegninger for den fremtidige trafik, nar
Alfred Nobels Bro er dben for almindelig feerdsel, og omradeter
fuldt udbygget, viser, at arsdagntrafikken vil overstige 4.000. Vejen
er indrettet og skiltet til en hastighed pa 40 km/t, hvilket betyder
smallere kerebaner, hastighedsdeempende foranstaltninger samt
lavere kurveradier. Kebenhavns Politi har givet samtykke til
grundejernes forslag til indretning og skiltning af vejen. Denne
indretning samt nedskiltning af hastigheden til 40 km/t vil ikke
kunne realiseres pa tilsvarende made fremadrettet.

Kebenhavns Kommune har felgende eksempler pa 30 km/t zoner som
ikke ville kunne lade sege gere med de nye regler:

¢ Nansensgadekvarteret
| Nansensgadekvarteret er der etableret 30 km/t
hastighedszone. | zonen er der hovedsageligt beboelse, men
der er ogsé erhverv - som spise- og udskaenkningssteder. Med
dette lovforslag ville det ikke veere muligt at etablere zonen.
Zonen er etableret for 2010.

e Christianshavn
| omraddet mellem Christianshavns Torv og Christianshavns Vold
er der etableret 30 km/t hastighedszone. | zonen er der
hovedsageligt beboelse, men der er ogsé erhverv - som spise -
og udskaenkningssteder. Med lovforslaget ville det ikke veere
muligt at etablere zonen. Zonen er etableret far 2010.



Bilag B
@vrige bemaerkninger

Kebenhavns Kommune har felgende gvrige bemaerkninger til
lovforslaget:

Vedr. feerdselslovens § 95 og politiets godkendelsen af afmaerkning jf.
vejafmaerkningsbekendtgerelserne

Det fremgar ikke tydeligt af lovforslagets eendringer af faerdselsloven,
hvorvidt politiet fortsat vil skulle godkende brug af afmeerkning i det
omfang, som det fglger af geeldende ret, fx reglerne om afmeaerkning
som er udstedt i medfer af feerdselslovens § 95, stk. 3.

Kommunen har noteret sig, at det fremgar i bemaerkninger til
lovforslagets eendringer af vejlovens § 89, at vejmyndigheden fortsat vil
skulle indhente politiets samtykke til afmeaerkning i henhold til
bestemmelserne i vejafmeerkningsbekendtgerelserne.

Kommunen skal i den forbindelse bemeerke, at hvis alle sager, der
indeholder afmeaerkning, fortsat skal have samtykke hos politiet, vil det
efter kommunens opfattelse ikke give den administrative lettelse for
kommunen, som lovforslaget leegger op til. Det skyldes, at hovedparten
af forhandlingerne med politiet allerede i dag forlgber uden sterre
administration. Forhandling med politiet om gravetilladelser og réden
over vej foregdr gennem kommunens erhvervsportal, hvor politiet selv
tilgar sagerne og dermed er der ikke nogen administrativ besparelse
knyttet til dette forslag.

Hvis der er lagt op til, at politiet fortsat skal godkende anvendelse af
afmeerkning, ensker kommunen preeciseret, at politiet i den forbindelse
alene skal tage stilling til, at der anvendes korrekt afmeaerkning, og at den
placeres korrekt.

Vedr. ophaevelse af forsegsordning i faerdselslovens § 92d
Kebenhavns Kommune @nsker at fastholde muligheden for at ansege
om dispensation til vejlovens §92 d om forsggsordninger.

Aktuelt planleegger Kebenhavns Kommune et forseg om en
datoparkeringsordning, hvor der indfgres parkeringsforbud et antal
timer fx en gang om maneden pa udvalgte vejstraekninger, sa
kommunen kan komme helt i bund med forskellige gadedriftsopgaver
som fx beskeering af gadetraeer, gade-fejning, vejstribning, reparation af
huller og lign.

Datoparkeringsordningen, som flere svenske kommuner er meget
glade for, ville over tid sikre, at kommunen kan lgse sine drifts- og
vedligeholdelsesopgaver p& en mere omkostningseffektiv méade.

Forsgget med en datoparkeringsordning kan muligvis gennemfares
ved en dispensation fra vejafmeaerkningsbekendtgerelsen, men

17/21



opheevelse af §92d vurderes af fierne eller forringe kommunens
mulighed for at indfere tiltag til lignende driftsaeendringer af hensyn til
effektivisering og optimering af driften.

Selvom forsggsordningen ikke har veeret brugt meget, kunne det
overvejes at udvide dens anvendelsesomrade og fx give mulighed for
leengere varende fors@g. Der vil med en vis sandsynlighed komme et
sterre behov for forsegsordningen, hvis de foresldede regler om krav til
arsdegntrafik fastholdes. Kommunen gnsker derfor at fastholde
muligheden for at afprgve nye former for regulering i medfer af
feerdselslovens forsegsordning.

Definitionen af en vejstraekning som vaerende mellem to vejkryds
Kommunen har noteret at det af lovforslagets bemaerkninger fremgar,
at en vejstraeekning defineres som vaerende mellem to vejkryds.

Det er en uhensigtsmaessig definition af vejstreekning og som ikke
umiddelbart heenger sammen med hvordan begrebet "vejstreekninger”
generelt anvendes i vejlovgivning og feerdselsloven, herunder
vejreglerne.

Vejkryds er ogsd meget bredt defineret i feerdselsloven og fx kan private
ind- og udkersler som er dbne for almindelig feerdsel defineret som
vejkryds. Det vil betyde, at lovforslagets regler om fx regulering pa mere
end fire sammengangende vejstrackninger, vil skulle anvendes i flere
tilfeelde end det har veeret hensigten med lovforslaget.

Kommunen foreslér at anvende definitionen fra Vej- og trafikteknisk
ordbog 2023: ”Vejstraekning: stykke af en vej mellem to
vejknudepunkter eller mellem to stationeringspunkter”

Vedr. vejafspaerring i henhold til vejlovens bestemmelser
Kommunen har noteret sig, at det af lovforslagets bemeerkninger vedr.
vejafspeerringer fremgar, at "afspaerring med bomme eller anden
tilsvarende afspaerring skal forstds som afspeerring, der ikke har en
egentlig anleegsmaeessig karakter. Det fremgér, at den foresldede
bestemmelse til faerdselslovens § 92 ikke eendrer ved, at hvis hel eller
delvis afspaerring gennemfgres ved egentlige anlaeegsmaessige
foranstaltninger, herunder ved fjernelse af en del af vejen, vil en sddan
beslutning fortsat skulle traeffes i henhold til vejlovgivningen.

Kommunen forstér bestemmelsen séledes, at vejmyndigheden fortsat
har mulighed for at treeffe beslutning om afspeerring af veje i henhold til
vejlovens § 8, stk. 2 og at en sddan beslutning derfor ikke vil veere
underlagt de foresldede krav til drsdagntrafik.

Kommunen finder dog, at praeciseringen af, at anvendelsen af vejlovens
§ 8, stk. 2 forudsaetter, at der skal veere tale om egentlig anleegsmaessig
karakter, er en a&ndring i forhold til det nuvaerende anvendelsesomréde
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for vejlovens § 8, stk. 2. Det skyldes, at man ifelge cirkuleere om hel eller
delvis afspaerring af veje og etablering af gdgader kan gennemfares ved
egentlige anlaagsmaessige foranstaltninger, herunder faste
afspeerringer, eller ved anbringelse af oplukkelige bomme eller
feerdselstavler. Lovforslaget indskreenker dermed anvendelsesomradet
for vejlovens § 8, stk. 2.

Vedr. ophaevelsen af vejlovens § 11 og eendringer i privatvejlovens §
30, 4109 57

Det fremgar af lovforslaget, at vejlovens § 11 foreslas ophaevet, da der
ikke er behov for at inddrage politiet i forbindelse med beslutninger om,
at anleeg af nye veje eller ombygning af eksisterende veje skal
forbeholdes visse arter af faerdsel.

Kommunen gnsker praeciseret, hvorvidt ophaevelsen betyder, at en
beslutning om, at veje i forbindelse med nyanlaeg eller ombygning skal
forbeholdes vise feerdselsarter, fortsat kan treeffes med hjemmel i
vejloven, eller om en sddan beslutning skal traeffes med hjemmel i
feerdselsloven og dermed veaere underlagt lovforslagets nye objektive
regler om bl.a. &rsdegntrafiktal.

Det samme ger sig geeldende i forhold til reglerne i lov om private
feellesveje §§ 30, 41 og 57., hvor lovforslaget ogsé opheever kravet om
samtykke fra politiet inden der treeffes afgorelse om faerdselsregulering.
Vil kommunen fortsat have muligled for med hjemmel i privatvejsloven
at treeffe afgerelse om feerdselsregulering og indretning af veje eller vil
sddanne beslutninger ogséd vaere underlagt lovforslagets nye regler i
feerdselsloven. Der har traditionelt set veere tale om et overlap mellem
feerdselslovens bestemmelser og privatvejlovens bestemmelser i
forholde til faerdselsregulering, mens kompetencen til at fastsaette
hastighedsgraenser har lagt hos politiet med hjemmel i feerdselsloven.

Vedr. reetablering af vejareal efter ulovligt gravearbejde
Kommunen har noteret sig den nye hjemmel som giver kommunen
mulighed for at retablere vejarealer efter ulovlige opgravninger for
graveakterens regning. Det er kun sjeeldent at kommunen oplever
ulovlige uansggte gravninger i Kebenhavn. Kommunen oplever, at
graveakterer er professionelle aktgrer, der er vant til at sege om
tilladelse, og som ligeledes er bekendt med at sege om tilladelse til
akutgravninger pa bagkant (senest 24 timer efter udferelse).
Kommunen forstér desuden at den nye hjemmel alene vil kunne
anvendes, hvis den ulovlige gravning ikke efterfelgende kan lovliggeres.
Det er kommunens vurdering, at der i praksis vil veere meget fa
gravninger, som ikke efterfalgende vil kunne lovligggres.

Kommunen oplever i stedet et sterre problem med manglende
efterlevelse af gravetilladelsernes vilkdr om fx retablering og
kommunen bruger derfor mange ressourcer pa tilsyn. Som tidligere
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efterspurgt af kommunen vil det vaere gnskeligt at gravetilladelse kunne
péleegges et vilkdr om betaling som kan deekke kommunen udgifter til
sagsbehandling og tilsyn med gravetilladelser.

Vedr. definition af vejens areal

Lovforslaget foreslar at definere vejens areal, som det areal, der er
udskilt i matriklen som offentligt vejareal i overensstemmelse med § 61,
stk. 1. Er den offentlige vej ikke udskilt i matriklen, men udger en
selvstaendig matrikuleret ejendom eller en del af en sddan, anses det
areal, som vejmyndigheden kan godtggre at have taget i brug som
offentlig vej, for den offentlige vejs areal.

Kommunen har flere eksempler pé offentlige veje i kommunen, som er
udskilt, men hvor der langs facaden eller ved en hjgrneafskeering er
vejarealer, som er beliggende helt eller delvist pé selvsteendigt
matrikulerede ejendomme. Disse arealer administrerer og
vedligeholder kommunen, som offentlig vej pé lige fod med den arealer
der er udskilt.

Det er en usikkert om den nye definition kan omfatte disse arealer og
kommunen foreslar derfor, at det i bemaerkningerne til bestemmelsen
preeciseres, at definitionen ogsa kan daekke situationer, hvor en del af
den offentlige vej er blevet udskilt, mens en anden del af den offentlig
er beliggende helt eller delvist pa en selvstaeendigt matrikuleret
ejendom.

Vedr. ikrafttraedelse og tilbagevirkende kraft

Det fremgar af bemeaerkningerne, at ikrafttreedelsesbestemmelsen
medferer, at vejmyndighederne allerede fra tidspunktet, hvor
lovforslaget er sendt i offentlig hering den 20. december 2024, alene vil
kunne treeffe bestemmelse om forbud mod visse faerdselsarter,

herunder med henblik pé etablering af gdgader, pdbud om ensrettet
feerdsel og hel eller delvis afspaerring af vejstraekninger, hvis de
materielle betingelser om fx drsdegnstrafiktal er opfyldte. Dette ligger
for lovens foresldede ikrafttreedelsestidspunkt.

Det er uklart, pé hvilket tidspunkt, der er afggrende i forhold til at kunne
treeffe bestemmelser om disse faerdselsmaessige forhold. Er dette

tidspunkt bundet op p4a, hvorvidt der er meddelt samtykke fra politiet til
projektet, eller fx nar der internti kommunen er truffet beslutning om et
givent projekt, fx nar projektet faet tildelt midler i det kommunale
budget, eller nar der truffet beslutning om detailprojekt?

Det er Kebenhavns Kommunes vurdering, at
ikrafttraedelsesbestemmelserne bar sikre, at kommunens anvendelse af
skatteborgernes penge ikke gér til spilde.
Ikrafttraedelsesbestemmelserne bar tage hgjde for de kommunale
beslutningsprocesser og udmegntningen af de kommunale budgetter.
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Hvis ikrafttreedelsestidspunktet knyttes til tidspunktet for politiets
samtykke, vil en masse kommunale skattekroner, som er afholdt til
foranalyser og projektering, veere spildt.



