f—ifj { ":;f()-:;)'.._jg,f L

!

Delbetaeenkning om

generelle

hastighedsbegransninger

(veje i teettere bebygget omriade samt motortrafikveje)

Afgiver af den af justitsministeren
den 18. maj 1966 nedsatte

feerdselssikkerhedskommission

Kommissionens betenkning nr. 13

; "ﬁ-w;i;.‘ (=] iﬁ‘v it M
T2 39\1':? %"“{e\‘&

CLATHDE AT IITTIL M
hY

Nk B veo ,
S sy

BETZEANKNING NR. 964
1982




@ trykt pa genbrugspapir

ISBN 87-503-4393-9
Stougaard Jensen/Kebenhavn
Ju 00~151-pet.



INDHOLDSFORTEGNELSE

FORORD

KAPITEL I

Indledning

KAPITEL 11

Den generelle hastighedsbegrensning i

tzttere bebypeet omrAde.

1. Raggrunden for den gxldende generelle
hastighedsbegrensning pa A0 km i timen

pd veje 1 t®ttere bebvgget omride

1.1. Tiden indtil 1959
1.2. Justitsministerens forslag 1 1959
1.3, Forslag fremsat 1 forbindelse med fard-

selssikkerhedskommissionens betznkning
nr. 8 {(RET. S67/70) vedrerende hastig-

hedsbegrensning

i.4. Fnergikrisen 1973-74

1.5. ‘“Fndringen af ferdselsloven 1 1974

l1.6. Fezrdselsloven af 1976

2. Generelle hastighedsbegransninger i ud-
landet

3. Gzldende regler om hastighedsbegrsens-

ning i tattere bebygget omrade

3.1. Den generelle hastighedsbegr=nsning
3.2. Andre bestemmelser
3.3. Lokale hastighedsgrznser

3.4. Trafiksanering

11

13

13

14

15

16

16

18

18

18

18

20

20



7.

®

Kommissionens cvervejelser

Indledende pemmrkninger

Erfaringer fra udlandet

Vegttyskland

Sverige

Norge

Schwelz

Rilernes faktiske hastighed i byomrider

Fffekten af en eventuel nedswzttelse af
den generelle hasftighedsbegreznsning

i tmt bebvgget omrade
Trafikuheld i landsbvyer

Kontrollen med overholdelsen af hastig-

hedsbegrensningerne
Ferdselspropaganda
De svage trafikanters situation

Fremkommeligheden

Kommissionens vurdering
Beslutningsgrundlaget
Udenlandske erfaringer
Imindelige synspunkter
Vejtekniske foranstaltninger

iget anvendelse af differentierede

hastighedsgrenser
Stillingtagen
Den generelle hastighedsbegrensning

Fravigelse af den generelle hastigheds-

grznse

Mindretalsudtalelser

21
27
P2

23

24

25

26

28

28

29

31

31
32

33

35

35

36

37

39



KAPITEL 1

Den ge

11

nerelle hastighedsbegr®nsning pd motor-

trafikve je.

1.

BLLAG

Rilag

RBilag

Bilag

Bilag

NDefinition og Karakteristika

Geldende bestemmelser

Kommissionens overve jelser
HastighedsmAlinger pA motortrafikveje

Uneldsniveauet pd motertraftikvejena

Kommissionens vurdering

Oversigt over den generelle hastig-
hedsbegrensning inden for t®ttere be-

bygget omride i en re®kke lande

Justitsministeriets cirkul=zre af 14,
april 1977 om lokale hastipghedsbe-

grensninger

Uddrag af arbejdsnotat nr. 10 udarbej-
det af Radet for Trafiksikkerhedsforsk-
ning: Dokumentation af hastighedsmé-

linger i danske byer, sommeren 1982

Statistiske oplysninger vedrerende
forholdet mellem antallet af ferdsels-
uheld for svage trafikanter og svrige

trafikanter

54

54

55

55

5h

59

ale

61

63

72



Bilag

Bilay

Bilag

™.

[

No

o

D

+

4

af
re:le has*

Tart 3. Juni 1922 om

ighedsgrenser 1
aft

= omrdde udartejdet

-

Peapsontilernas hastighedsfordeling od

svapt velasrede motortrafikveje

ner.

"3
“3
Fs

i/ udarbejdex

v
ed 90 km/h t bvomrAder

al

af

afiksikkerhedsforskning:

k fra det schweiziske



FORCH .,

Ferdselssikkerhedskommissionan er nedsat ved justitsmi-
nisteriets skrivelse af 18, maj 1946 med den copgave at

overveje op fremkomme med forslag til Toranstalininger

med henblik pA at forpedre ferdselssikkerheden 03 veje-
ne. Kommisgionen har tidligere afgivet 172 beit=nkninger,
senest en delbet®enkning om generellie hastighedshegryns-
ninger pid veje uden for tzttere bebvgpet omride sam+®

motorve je {(Retmnkning nr. S05/1980).

Ferdselssikkerhedskommissionen har nu falgende zsammen-
sztning:
Fhv.folketingsmedlem Gustav Holmberg, Venstre (for
mand) .
Statsadvokat H.C.Abildtrup (nestformand}.
Folketingsmedlem Otto Merch, Socialdemokratietf.
Folketingsmedlem Svend Erik Hovmand, Venstire.
Folketingsmedlem Knud Lind, Fremskridtspartief.
Folketingsmedlem Aase Olesen, Radikale Venstre.

Folketingsmedlem Johannes Burgdorf, Net konservative
Folkeparti.

Sogneprzst Svend Aage Nielsen, Kristeligt Folkepartti.
Biblictekar Grethe Munch, Socialistisk Folkepar<ti.

Fagforeningsformand Jergen Madsen, NDanmarks kommunis-
tiske Parti.

Fhv. folketingsmedlem Ib Larsen, Centrumdemckraterne.

Civilingenigr Hans Ege J@rgensen, Venstresocialister-
ne.

Landinspekter M,C.Holst, Retsforbundet.

Vejdirekter Per Milner, Ministeriet for offentlige Ar
be jder.
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Politiinspekter Jens Christensen, Rigspolitichefen.

Politimesfter N,Th.Holm, Foreningen af politimestire i
Danmark.

Vicepolitidirekter J.H.Hasselriis, Politidirekteren.

Rilinspektoar Fglmer Kristiansen, Foreningen af ju-
stitsministeriets pilinspekterer 1 Danmark.

Direkter Fbbe Soarensen, RAdet for Sterre Ferdselssik-
kerhed.

Karelarer Erling Hansen, Dansk Xerelzrer Union.
Direktear A.M.Bgll, Forenede Danske Mcotorejere.

Professor dr.med. Jorgen. RB. Dalgaard, Landsforeningen
Tryeg Trafik.

Politiassistent Poul Mland, Dansk Politiforbund.

Mag.scient.scc. Jens Nergaard, Dansk Cyklist Forbund.

Folgende har deltage* under dele af dreftelserne af de
generelle hastighedsbegrznsninger i tazttere bebygget om-
rade og pi& motortrafikveje, men er i lebet af perioden

aflest af nuv=zrende medlemmer:

Viecepolitichef RBent Schluter, Rigspolitichefen, (ind-
til januar 1981).

Trafikplanlegger Jern Christensen, Landsforeningen
Trvg Trafik, (indtil marts 1981).

Pplitimester Feilberg Jorgensen, Foreningen af Politi-
mestre i Danmark, (indtil september 1981).

Folketingsmedlem Lilli Gyldenkilde, Socialistisk Fol-
keparti, (indtil Jjuni 1982).

Fiskeriminister Henning Grove, Det konservative Folke-
parti, (indtil oktober 1982).

Mil jeminister Christian Christensen, Kristeligt Folke-
parti, (indtil oktober 1982).

Sekretariatsleder Jorgen Christensen, RAdet for "rafik-
sikkerhedsforskning, har deltaget i kommissionens dref-
telser af spzrgsmélet om de generelle hastighedsbegrans-

ninger.

Folketingsmedlem Johannes Burgdorf og sogneprast Svend
Aage Nielsen er indtrddt som madlemmer af kommissionen
pa et tidspunkt, hvor dreftelserne i alt vzsentligt var

afsluttet. Johannes Burgdorf har derfor ikke tapet stil-
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ling til de i bet=nkningen behandlede spergsmi&l. Svend
Aage Nielsen har onsket at afgive en mindretalsudtalelse

vedrerende den generelle hastighedsbegransning 1 t@ttere

bebygget omrade.
Kemmissionens sekretariat har felegende sammensaztning:

Statsadvcokat H.C.Abildtrup, (leder).

Civilingenier Otto Schistz, Vejdiraktoratet.

[

Fuldmegtig Anders Walsted Hansen, Justitsministeriet.

Fuldmzgtig Peter Carpentier, Justitsministeriet.

Kebanhavn 1 december 1982

Gustav Holmberg /
H.C.Abildtrup
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KAPITEL I.

Indledning.

Kommissionen pAbegyndte dreftelserne af de generelle ha
stighedsbegrenaninger 1 foridret 1980, Raggrunden for
dette var, at nedszttelsen af de generelle hastighedsbe
grznsninger ved handelsministeriets bekendtporelse den
9. marts 1979 tilsyneladende havde haft en positiv ind-
virkning pd fardselssikkerheden., Statistiske onlvanin-
cer pegede siledes i retning af, at hastighedspgrense-
sEnkningen fra 90 til 80 km/t pA veje uden for tzttere
bebygget omréde og fra 110 til 100 km/t pA motorveje

havde medfert en nedgang i ulvkkestallene.

Efter dreftelse pd 5 meder afpgav Kommissionen 1 okhtober
1980 en delbetznkning om de generelle hasftighedsbegrzns
ninger pa veje uden for tzttere bebygget omrade samt

motorveje (Betankning nr. 90%/807}.

Kemmissionen konkluderede 1 betznkningen, at der efter
nedszttelsen af de generelle hastishedsbegransninger
var konstateret en markant positiv fzrdselssikkerheds-
messig effekt. Kommissionen anbefalede derfor enstem-
migt, at ferdselslovens generelle hastighedsbegrznsning
p& 90 km i timen pA veje uden for tzttere bebygget om-
réde nedsattes til 80 km i timen. Det overvejende fler-
tal 1 kommissionen anbefalede endvidere, a* ferdselslo-
vens pgenerelle hastighedsbegrznsning pa 110 km i timen

pa motorveje nedsattes til 100 km i timen.

Justitsministeriet fremsatte den 28, november 1980 lov-
forslag om @ndring af de generelle hastighedsbegr=nsnin
ger 1 overensstemmelse med kommissionens anbefalinger.,
Lovforslaget blev vedtaget som lov nr. 191 af 29. april
1881 .
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Yed afgivelse af delbetznkningen om de generelle hastig
hedsbegreznsninger p& veje uden for ftatitere bebygeet om-
ride samt motorveje fandt kommissionen ikke, at det fo-
religpende materiale om de generelle hastighedsbe-
grensninger pa veje i tattere bebvgoet omride, pid mo-
tortrafikve je samt de generelle hastighedsbegransninger
for tunge keoretejer var tilstrzkkeligt til, at kommis-
sicnen p& daverende tidspunkt kunne afgive indstiiling

om eventuel =ndring af disse grenser.

Net blev derfor tilkendegivet, at kommissionen ville
fortsztte draftelserne af disse generelle hastighedsbe-
grznsninger. Justitsministeriet har ved skrivelse af
20. maj 1981 anmodet cm, at kommissionen ogsA overve-
jer, om der er grundlag for at zndre den generelle ha-
stighedsbegransning for biler med pidhzngsvoan, jfr.

ferdselslovens § 43, stk. 1, nr. 3.

Kommissionen har fundet det hensigtsmassigt allerede pd
nuverende tidspunkt at afgive en delbetznkning om den
generelle hastighedsbegrensning pad veje i txtiere bebyp
get omrade samt pi& motortrafikveje. Kommissionen fort-
sztter sine droaftelser af hastighedsbegr®nsningen for

tunge keretejer og biler med pihzngsvogn.
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KAPITEL TI:

Den generelle hastighedsbegransning 1 txttere bhebygget

omrade.,

Bagarunden for den gzldende generelle hastighedsbegrens-

ning pi 60 km i timen p& veje i tettere bebygpet omride.

Tiden indtil 1959,

Fra den ferste motorlov af 1903 og indtil 1. Juli 1953
var der i Danmark Tor alle motorkeretsjer fastsat be-
stemte hastighedsgreznser gradueret efter vejens og kere-
tajets art, og efter om kerslen fandt sted 1 eller uden

for bymzssig bebyggelse,

Allerede ved revisionerne af motorlioven 1 1927 og 1932
og i fzrdselsudvalget af 1935, der afgav betznkning i
1937, var man inde pa& at ophave de almindelige hastig-
hedsgr®nser for personmotorvogne, 1 hvert fald pd hoved-
veje. Men forst ferdselsudvalget af 1949, der i febru-
ar 1952 afgav en sErskilt udtalelse om hastighedsreg-
larne, gik ind for en s&dan ordning. Udvalgets flertal
foreslog oph®velse af hastighedsgr®nserne for person-
vegne og andre keretejer med tilladt totalvagt under
3.500 kg, samt ophzvelse af hastighedsgransen pé& 40

km/t for bymessige bebyggelser og biveje.

Flertallets forslag blev gennemfort ved en lov af 31.
marts 1953, som tridte i kraft den 1. juli 1953 og se-

nere gik nesten uendret over 1 fzrdselsloven af 1955,

Loven oph®vede de almindelige hastighedsgrenser bhde
A landet og 1 byerne og foreskrev i stedet, at hastig-

heden til enhver tid skulle afpasses efter forholdene.
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I 1957 udvidedes lovhjemmelen for lokale hastighedsbe-
prensninger til at omfatte "strakninger" hvor szErlige

omstendigheder tilsiger det, eller hvor der erfarines-
messigt keres med en efter forhocldene for stor hastig-

hed",

I 1958 foreslog Justicsministeren - efter at det havde
vigt sip, at det nedenfor omtalte forslag om genarel
hastighedsbegransning 1 tet bebypgede omrider ikke kun-
ne gennemferes - en yderligere udvidelse af hjemmelen
til af fastsette lokale hastighedspegr=nsninger. Det
skulle herefter alene Kreves, at "omstxndighederne”,
men 1kke ‘sazrlige omstxndigheder" ftalte for indfarelse
af en sidan begraznsning, og der skulle udtrvkkeligt pe-

ges pa "tet bebyggelse' som en sadan omstandighed.

Forslaget blev vedtaget. Efter ministerens udtalelse

i folketingsudvalget ville det medfere, at lokal hastig
hedsbegrensning skulle indferes for et betydeligt ster-
re antal strakninger end efter den tidligere regel, s#i-
ledes som denne var udvidet i 19%7, men formuleringen
ville ikke medfere en generel has*ipghedsbegransning i

tet bebyggede omrader,

Justitsministerens forsiag | 19%9.

Forste forseg pd at fastsztte en generel hastipghedsbe-
grensning i byomrader fandt sted i 1959, hvor Justits-
ministeren fremsatte lovforslag om en generel hastig-
hedsbegrensning pA 50 km 1 timen. Forslapet gjaldt ikke
motorve je, op hastighedsbegransningen skulle endvidere
for enkelte omrdder eiler vejstrakninger kunne fraviges
af justitsministeren. Begrznsningen skulle tilkendegi-
ves ved afmerkning, som tenkties foretaget ved opsaztning
af s@dvanlige hastighedsbegrznsningstavler ved alle ind

faldsveje af nogen betydning.
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Som begrundelse for forslaget henvistes i ferste rekke
til erfaringer fra Sverige c¢g Vesttyskland, hvor man
nogle Ar tidligere havde indfert generel hastighedsbe-

grensning pd 50 km i timen i t=®t bebyggede omrider.

Folketinget forkastede imidlertid forslaget med B4 stem
mer mod 80. Foruden de almindelige betragtninger til
fordel for den da gzldende ordning om, at hastigheden
alene til enhver tid skulle vere afpasset efter forhol-
dene, blev det mod forslaget serlig anfert, at de 4
tal fra udlandet, var et for spinkelt grundlag at bygge
pd, og at de mange faktiske forhold i de lande, der sam

menlignedes med, var forskellipge fra danske forhold.

Forslapg fremsat i forbindelse med ferdselssikkerheds-

kommissionens betznkning nr. 8 (BET. 567/70) vedrerende

hastighedsbegrensning.

Den 6. marts 1970 afgav ferdselssikkerhedskommissionen
sin 8. betznkning, som omhandlede hastighedsbegrans-
ning. Kommissionen dreftede 1 betznkningen an#endelsen
af forskellige former for hastighedsgr®nser, herunder
szrlig spergsmilet om indferelse af generelle hastig-

hedsbegransninger.

Et flertal af kommissionens medlemmer fandt ikke grund-
lag for at stille forslag om anvendelse af generel ha-

stighedsbegrensning i byomrider, og foretrak at bibehol
de et system med lokalt fastsatte hastighedsbegr®nsnin-

ger.,

Mindretallet gik derimod ind for en generel hastigheds-
begr#nsning i byer og bymzssige bebyggelser pd 60 km

i timen. Man henviste herved bl.a. til gunstige uden-
landske undersogelsesresultater. Niveauet pa 60 km i
timen og ikke 50 km 1 timen blev valgt for at tilgodese
trafikafviklingsmessige og transportekonomiske hensyn.
En begrznsning pa 60 km 1 timen matte endvidere antages

at blive overholdt af et sterre antal bilister.
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Flertallet 1 kommissionen ville endvidere ikke s+tille
forslag om indferelse af en generel hastighedsbegrens-
ning uden for byomrader. Der var imidlertid i kommis-
sionen enighed om, at lokalt fastsatfte hastighedsgrszn-
ser burde anvendes 1 videre omfang, end det indtil da

havde vezret tilfazldet,

Cen davzrende regering fulgte flertallet og fremsatte
derfor ikke forslag om gennemforelse af generelle ha-
stighedsgrenser. Sporgsmilet blev dog rejst af et min-
dretal i retsudvalget i1 forbindelse med behandlingen

af et =ndringsforslag til ferdselsloven, {(jfr. FT 1970-
71, Till. B, sp. 3072}.

Mindretallets forslag gik ud pa fasts=ttelse af pene-
relle hastighedsbegrensninger pd 120 km i timen, 100
km i timen og 60 Km i timen for kersel henhcldsvis pa
metorvej, uden for samt inden for tzttere bebygpget om-
rade. Ved afstemningen ved 2. behandlingen i folketin-
get den 2. juni 1971 (ifr. Forhandlingerne 1970-71,
sp. 7511) blev forslaget forkastet.

Energikrisen 1873-74.

Ferste gang der blev gennemfert en s®rlig hastigheds-
begrensning for veje i byomrdder indtraf i 1973, hvor
handelsministeriet med hjemmel i1 lov om forsyningsmzs-
sige foranstaltninger udstedte en bekendtgerelse (nr.
467 af 7. november 1973), hvorved der indfertes gene-
relle hastighedsgranser pd 80 km i timen uden for tat-
tere bebygget omrade og pa motorveje samt A0 km i timen

1 tzttere bebygget omride.

Andringen af fardselsloven i 1974.

Da forelebige undersegelser af effekten af de generelle
hastighedsbegr®nsninger fastsat af handelsministeriet

viste et fald i ulykkernes antal, fremsatte justitsmi-
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nisteren 1 januar 1974 forslag til =ndring af ferdsels-
loven, hvorefter ministeren kunne fastszitte bestemmel-

ser om generelle hastighedsbegrensninger,

Justitsministeren oplyste over for Retsudvalget, at det
var tanken at indfere hastighedsbegrznsninger pd 60 km
i timen i tmttere bebygget omrade, 90 km i timen uden

f'or tezttere bebygget omradde og 110 km 1 timern pa motor-
vej. Det var en forudsazitning, at udviklingen i antallet
af ulykker ved gennemferelse af disse begr®nsninger n=r
mere skulle underseges. Det blev samtidig tilkendegivet
at tmttere bebygget omrade ville blive markeret med tav

ler.

Forslaget blev vedtaget af folketinget den 8. marts
1974 og trAdte 1 kraft den 11. marts 1974 samtidig med,
at handelsministeriets bekendtgerelse aflestes af en
bekendtgerelse fra justitsministeriet med de over for

Retsudvalget tilkendegivne generelle hastighedsgrenser.

Ferdselsloven af 1976.

VYed fremszttelsen af forslaget til den nugzldende faerd-
selslov den 3. marts 1975 var den forsegsperiode, som
var forudsat ivarksat ved @#ndringen af ferdselsloven
i 1974, ikke afTsluttet. Man foreslog derfor i det op-
rindelige forslag, at bemyndigelsen i 1974-lcven blev

viderefort.

Da fzrdselslovforslaget blev genfremsat 1 oktober 1975,
havde Radet for Trafiksikkerhedsferskning tilendebragt
sine undersegelser. Ridets konklusion var, at de lavere
hastighedsgrenser havde haft afgerende betydning for
en vesentlig del al nedgangen i1 antallet af uheld og

1 antallet af personskader.

Der var 1 Retsudvalget enighed cm, at de generelle ha-
stighedsgrenser burde fremga af loven, cog der var fler-

tal for at bibeholde de gr®nser, som Jjustitsministeriet



3.1,

3.2.

18

hidtil havde fastsat pd 60, %0 og 110 km 1 timen, jfr.
ferdselslovens § 42, stk. 1 og 2.

Generelle hastighedsbegrznsninger i udlandet.

Vedrerende de gmldende generelle hastipghedsbegrznsnin-
ger inden for tazttere bebypget omride i andre lande hen

vises til oversigten, der er optaget som bilag A.

Det fremgir heraf, at de evrige nordiske lande samt
bl.a. Vesttyskland, @strig og Holland har en hastigheds
begransning pd 50 km i timen. England har en hastigheds

begraznsning p& 30 mph (48 km i timen).

Derimod har bl.a. Belgien, Spanien, Frankrig, Portugal

og Schweiz en hastighedsbegrznsning pd 60 km i timen,.
Som anfert nedenfor i afsnit 4.2.4. er kommissionen be-

kendt med, at man i Schweiz har gennemfert et. forseg

med 50 km i timen i visse udvalgte byomréder,

Geldende regler om hastighedsbegrznsning 1 taztftere be-

bygget omriade.

Den generelle hastighedsbegrensning.

Hastighedsbegransningen pd 60 km i timen pd veje i tat-
tere bebygget omrade, jfr. fardselzlovens § 42, stk.
1, nr. 1, er ikke zndret siden vedtagelsen af fardsels-

loven den 10. juni 1976.

Andre bestemmelser.

Ud over den generelle hastighedsbegr®nsning gzlder en
rekke andre bestemmelser, der ogsd har betydning for

kersel i byomréder.
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Det fremgdr af fzrdselslovens § 41, at et keretesjs ha-
stighed til enhver tid skal vzre afpasset efter forhol-
dene med szrligt hensyn til andres sikkerhed. Den keren
de skal herved tage vej-, vejr- og sigtforholdene, Kkore
tajets tilstand og belmsning samt {erdselsforholdene

i evrigt i betragtning. Hastigheden m3& aldrig blive
sterre, end at fereren bevarer fuldt herredemme over
keretejet. Der skal kunne standses pd den strzkning af
kerebanen foran keretgjet, scm fereren har udsyn over,

og foran enhver hindring der kan pAregnes.

Karende skal endvidere holde en efter forholdene pas-

sende lav hastighed:

1) 1 tettere bebygget omrade,

2) nlr sigtbarheden er nedsat pad grund af lys- eller
vejrforholdene,

3) ved vejkryds og i vejsving,

4) foran fodgzngerfelt,

5) foran bakketop eller pad andre steder, hvor oversig-
ten er begranset,

6) wved risike for blanding,

7} . ved mede med andet koretej pd smal vej,

8) 1 vadt, glat eller fedtet fere,

9) hvor keretejet nzrmer sig bus, der holder for at
optage eller afsztte passagerer,

10) hvor keretejet nzrmer sig bern pd eller ved vejen,

11) hvor keretejet nzrmer sig heste eller kreaturer pa
vejen,

hvor der foretages arbejde P& vejen og

[a%]
— e

forbi uheldssted pd vejen.

Korende m& ikke hindre andre kerendes normale kersel
ved uden rimelig grund at kere med overdreven lav ha-
stighed eller pludseligt at bremse. T darligt fere skal
den kerende afpasse hastigheden sdledes, at andre sa

vidt muligt ikke tilstznkes.
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Lokale hastighedsgrenser.

Fiter f=®=rdselsiovens & 42, stk. 3 og 4, kan der fast-
settes shAvel hejere som lavere lokale hastighedsgren-
ser. Justitsministeriet har 1 et cirkul=sre af 14. april
1977 udstedt n:rmere regler for fastszttelsen af lokale
hastipghedsbeprensninger. Cirkulzret er optaget som

bilag B.

Det bemzrkes, at cirkulzret normalt ikke giver mulighed
for at fastsette en lavere hastighedspgranse end 40 km
i timen. Selv en grense pa 40 - 50 km i timen kan kun

fasts®ettes, hvis "szrlige forhold" taler herfor.

Trafiksanering.

Fra den 1. november 1978 er der skabt mulighed for at
nedseite hastighederne 1 forbindelse med gennemferelse
af sfkaldt trafiksanering. Herefter kan omréder og en-
kelte veje indrettes til opholds- og legeomrader, hvor
ophold og leg er tilladt p& hele vejarealet, med den
virkning at f®rdselslovens almindelige regler fraviges.
Dette krever, at der pi vejarealet anlagges foranstalt-
ninger, der andrer gadebiliedet p#4 en sAdan mAde, at

de kerende "naturligt" tvinges til at nedsmtte hastighe
den, f.eks. ved bomme, piller, blomsterbede og anl=zg

af "bump". I disse omrader md kersel kun ske med meget
lav hastipghed, hvilket angives med den internationzle

cplysningstavle med undertekst: "Max. 15 km".

Fn ve), hvor det ikke er hensigten at inddrage koreba-
nen til opholdsformil, kan i evrigt ved mindre inderi-
bende fysiske foranstaltninger omdannes til en stille-
vej, hvor kKerebanen ikke er egnet til kersel med hejere
hastighed end 30 kKm i timen, afmerket med oplysnings-
tavle med tekst: "Max. 30 km".
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Kommissionens overve jelser.

Indledende bemzrkninger.

PA bagprund af erfaringerne ved anvendelise af gensarelle
hastighedsbeprensninger siden 1973 har der ikke veret
grundlag for narmere dreftelse af, om generelle hastig-
hedsbegrensninger - eller hastipghedsbegrensninger 1 @v-
rigt - har betydning f{or antallef af faxrdselsuheld. Se-
nest har RAdet for Trafiksikkerhedsforskning 1 forbin-
delse med nedsattelsen | 1979 af de generelle hastip-
hedsbegrznsninger uden for Tattere hebygpet omrfde kon-
stateret en nedpganys 1 det uheldstal, der ellers mitte
Torventes pa disse veje. Ter skal herved henvises ©il
Frrdselssikkerhedskommissionens betonkning nr. 12 (Re-
tenkning 90%/80). Sarligt for sa vidt anpgAr tattere pe-
bypret cmrade ber det fremhmves, at malineerne 1 for-
bindelse med hastiphedsnedsrtrttelzen | 1979 viste en ned
pang 1 antallet af uheld inden for twettere bhebyppet om-
rade. Dette blev 1 forbindelse med kommissionens dref-
telse af de generelles hastipghedsbeprznsninger uden for
t®ttere bebypget omrade 1| vasentlipt omfang tilskrevet
en afsmittende effekt fra de nedsatte hastipghedsgrmn-

ser uden for byerne, jfr. Betenkning 905/80, p. 30 (.

NAr man med dette udpangspunkt skal drafte den generel-
le hastighedsbegr®znsning inden for t®ttere bebygpet om-
rade, bliver det i ferdselssikkerhedsmessipg henseende
afgorende, om man ved at ®ndre den generelle hastigheds
begrensning eller ved at anvende andre former Tor ha-
stighedsbegrensning vil kunne opnd en reduktion af ulyk
kestallene eller ulykkernes sverhedsgrad 1 et omfang,

der berettipger a&ndring af de gelidende regler.

Kommissionen har herefter dels dreftet de eksisterende
faktiske forhold pa vejene i byomriderne rels forsegt
at danne sig et indtryk af virkningen af en eventuel
zndring af de galdende bestemmelser. Der er i den for-

bindelse bl.a. indhentet oplysninger fra udliandet, her-
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under vedrerende den i afsnit 4.2.4. nzvnte forsegsord-

ning i Schweiz,

Erfaringer fra udlandet.

Vestrtyskland.

Indtil den 19, december 1952 havde man en generel ha-
stighedsbegrensning i tyske byomrader pd 40 km i timen.
Ved gennemferelse af "Verkehrssicherungsgessetz" af 19.
december 1952 ophavedes denne generelle hastighedsbe-
gransning imidlertid, sdledes at trafikanterne herefter
alene skulle afpasse deres hastighed efter trafikfor-

holdene.

I de felgende &r skete der ifelge oplysninger fra for-
bundstrafikministeriet en si forurolipende stigning 1
ulykkestallene inden for tettere bebygget omride, at
trafikministeren i henhold til en bemyndigelse i den
tyske fardselslov fra den 1. september 19%7 fastsatte
en generel hastighedsbegrensning pa 50 km 1 timen inden
for tattere bebygget omrade,

I bemerkninger til denne fastszttelse af den generelle
hastighedsbegrznsning henvistes der ikke til statistis-
ke oplysninger eller sarlige undersegelser vedrerende
ulykkestallene. Man henviste derimod til, at mange fere
re af perscnbiler ikke i1 tilstrakkeligt omfang afpasse-
de deres hastighed efter forhcldene., Fastszttelsen af
hastighedsbegransningen til 50 km i fimen blev begrun-
det med, at faren for ulykker i kryds hermed ville for-
mindskes, ligesom fodgzngere ville fa4 vzsentligt for-
bedrede vilkar, nér de skulle krydse en vej. I bemazrk-
ningerne blev det endvidere oplyst, at man 1 Storbritan
nien havde haft gode erfaringer med en generel hastig-

hedsbegrz#nsning pd 48 km i timen 1 byomrader.
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Det har ikke 1 evrigt veret muligt at fremskaffe oplys-
ninger, der n®Ermere har kunnet belvse hastipghedsbegrens-

ningens effekt pd ulykkestallene,

Sverige.

I Sverige har den generelle hastighedsbegrznsning inden
for tettere bebygget omrAde veret 50 km i timen siden
1855, Fer dette tidspunk®t eksisterede fri hastighed,
bortset fra begrsnsninger for visse koreteliskategorier.
Ne enkelte lensstyrelser kunne imidlertid wved lokale
forskrifter fastsstte en hastighedsbegransning pa 30

km i timen inden for tettere bebygget omrade.

Beslutningen om at indfezre en hastighedsgrznse pa 50

km 1 timen skete pd baggrund af en "trafiksakerhetsut-
retning” fra 1953, som ankefalede en hastighedsbegr®=ns-
ning pad 4% km i timen. Anbtefalingen stettedes i stor
udstrekning pd sammenligning med andre lande samt pa
mindre eksperimenter i Sveripge. Man henviste herved

til, at tTrafikanterne 1 almindelipghed havde overhcldt

de fastsatte hastighedsbegrensninger, ligescm politiet
for sit vedkommende havde meddelt, at hastighedsbegrens-
ningen ikke havde haft markbar indvirkning p& fremkom-

meligheden.

Der findes ingen samlet gennemgang eller analyse af ef-
fekten af den fastsatte hastighedsbegraznsning pa& 50 km

i timen.

Nor‘ge .

I Norge har man i modsaztning til de fleste andre lande

haft generelle hastighedsbegr#nsninger siden 1912. Gran-
sen, der i byomrader oprindelig var 15 km i timen, btlev
1 1926 havet til 25 km i timen, 1 1935 til 35 km i timen
og 1954 til 40 km 1 timen. Den sidste #zndring af hastig-
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hedsbegransningen inden for tattere hebvaget omrfide
skete 1 196%, hvor grensen nlav hevet fra A0 ti1l 50 km

i timen.

I pmemzrkningerne til forslaget om S50 km 1 Timen henvis-
te samferdselsdepartementet t£il, at der ikke wvar grund
il at tro, at en wvis forhejelse af hasztighedseorensen
ville petyde nogen sterre fare for fzrdselssikkerheden
eller vesentlig flere ulvkker., Der foreld ikke noget
materiale, der kunne underbygpe dette, men man antog,
at 5Y km 1 timen var saglig rigtig efter forholdene de
fleste steder, og derfor ville vinde almindelip tilslut

ning.

Spergsmalet om hastighedsgranserne 1 MNorge har varet
genstand for indgaende dreftelse [ 1977 - 78, hvor der
blev udarbejdet en stortingsmelding "Om fart cg fart-
grenser". Denne resulterede ikke 1 anbefaling af en 2n-
dring af den generelle hastighedstegr=znsning 1 bverne,
idet en samlet viurdering af de modstridende hensyn mit-
te fere til, at hastighedsbegrsznsningen forblev 50 km

1 timen. Derimod anbefalede man lesninger svarende 111

trafiksanering 1 Danmark.

Schweiz.

I juli 1980 paAbegyndte man i Schweiz et 2-&rigt forseg,
hvor man i visse byer og omriader med bymaessig bebygel -
se nedsatte hastighedsbegrensningen fra 60 til 50 km
i timen. Baggrunden for dette var, at man gnskede uan-
gribelige data vedrorende effekten af en nedszttelse
af hastighedsbegreznsningen. Omriderne, hvor hastigheds-
grznsen blev nedsat, wvar af de enkelte kantonner stil-
let til rAdighed for forszéet og herefter udvalgt ud

fra bestemte Kriterier.

1 det schweiziske forsgg behandles tre temaer: Ulykkes-
tal og -karakteristika, faerdselspsykolegl og trafiktek-

nik.
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Indenfor hvert af disse omrAder drives der analyser

for og effer indferelse af 50 km i timen-gransen i hen-
holdsvis forsegs- og kontrolomrader., I forbindelse med
forseget indsamles endvidere oplysninger om en rekke
parametre, der foruden hastighedsbegrensningerne, har
indflydelse pd forsepets mAleresultater, herunder udvik
lingen 1 ulykkestallene. Et af de forhold der herved
underseges er politiets keontrol med overholdelsen af
hastighedsbegransningerne, Ved afslutningen af forsaeget
vil betydningen af eventuelle zndringer | kontrolpara-

metrens blive nErmere vurderet.

Forelebige rapporter viser, at der er sket en nedgang
pA ca., 12-13% i antallet af tilskadekomne. Tallet er
fremkommet ved sammenligning mellem forsegsomrade og
kontrolomride. For sia vidt angdr adfsrden hos bilister
og Todgengere 1 forbindelse med fodgemngerovergange pe-
ger visse studier i1 retning af, at fremkommeligheden

i Torsepsomriderne er eget for fodgengerne og de kon-

fliktfyldte situationer reduceret 1 omfang.

I forsegsomradet har man konstateret et klart fald i
gennemsnitshastighederne, i modsaztning til kentrolemri-
det, hvor der alene ses en tendens til faldende hastipg-
heder. Antallet af keretejer, der kerer hurtigere end
de fastsatte maksimalhastigheder, er sterst i cmraderne

hvor hasfighedsgr®znsen er blevet nedsat.

Bilernes faktiske hastighed i byomrader.

P& foranledning af ferdselssikkerhedskommissionen har
Ridet for Trafiksikkerhedsforskning fremskyndet ivaerk-
settelsen af et forskningsprejekt om "hastigheder i by-
omrider". Forskningsprojektet, der blev iverksat i 1981
1 samarbejde med Vejdirektoratet, skulle tilvejebringe
oplysninger om faktiske hastigheder pd et sterre antal
gadestrzkninger 1 forskellige byomrader, hverfra der
foreld uheldsdata for en lzngere periode, siledes at

der kunne seges eventuel sammenhang mellem uheldsfre-
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kvenser og hastigheder for forskellige gadetyper og tra
fiktetheder.

I lebet af perioden 7. juli - 25. september 1981 blev
der foretaget hastighedsmialinger af 30.748 keretgjer

pa ialt 65 gadestrazkninger. Gennemsnitshastigheden, be-
regnet af samtlige keretejer blev udregnet *il 48,8 km
i timen. Omkring 40% af keretsjerne kerte med en hastig

hed p4d mellem 50 og 60 km i timen. 20% kerte mere end

60 km 1 timen og 80% kerte langsommere end 60 km | ti-
men.
Malingerne blev hovedsageligt foretaget i dagtimerne

og pa hverdage. Fnkelte mi&linger uden for disse tids-

punkter 14 generelt over det anferte hastighedsniveau.

I uddraget af arbejdsnotat nr. 10 fra Ridet for Trafik-
sikkerhedsforskning (optaget som bilag C) anferes en
r&kke resultater af de omtalte hastighedsmilinger. Det
ber navnes, at gennemsniishastighederne fordelt pi for-

skellige typer bebyggelse langs vejen si sdledes ud:

Forretningsgader 38,1 km/%t.
Gader med etagebebyggelse 50,8 km/t.
Villave je 52,1 km/t.
Industriveje,

facadelese og andet 55,8 km/t.

Vedrerende hastighedsvariationen inden for de enkelte
undersegte gadetyper henvises til figur 3 1 arbejdsno-
tatet fra RAdet for Trafiksikkerhedsforskning (bilag
Cy.

Effekten af en eventuel nedszttelse af den generelle

hastighedsbegrensning i t®t bebygget omride.

RAdet for Trafiksikkerhedsforskning har ikke pd grund-

lag atf det foreliorende datamateriale varet 1 stand til
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at fremkomme med et sken over sterrelsen af den ulykkes
reducerende effekt ved en eventuel nedsattelse af ha-
gstighedsgrensen i byerne fra &0 til1 50 km 1§ timen. Ef-
ter radets opfattelse ville dette krave observationer

under virkelige &ndrede forhold.

RAdet for Trafiksikkerhedsforskning har i den forbin-
delse dreftet muligheden for at gennemfere sidanne an-
drede forhold. Konklusionen var, at de optimale malig-
heder for at observere den virkelige effekt af en lave-
re fTartgrznse ville blive opnéet under et landsdzkkende
fer/efrterforseg. Forseget burde imidlertid ikke have
forsegets Karakter af midlertidighed, idet netop midler
tidigheden ville Have konsekvenser, som kunne forringe
den forventede sikkerhedsmessige effekt og dermed ver-

dien ved et forseg.

Trafikuheld 1 landshyer.

Inspireret af landsbykommissionens arbejde har Vejdirek
toratet i rapporten "Trafikuheld 1 Landsbyer" redegjort
for trafikuheldsmenstret 1 et reprzsentativt udsnit af
de danske landsbyer (mellem 200 - 1000 indhbyggere),
hvor der pA Arsbasis kommer ca. 1000 perscner til skade
ved trafikuheld.

Undersoegelsen viste, at gennemfartsvejene 1 landsbyerne
i serlig grad er belastet af mange trafikuheld. 80% af
alle uheld i landsbyer sker sdledes pd gennemfartsve-
jene, der ogsd har en hejere ulykkesfrekvens end veje
af samme standard uden for byerne., Endvidere viste un-
dersogelsen, at uheldene 1 landsbyerne er alvorligere
end 1 bymessige omridder i almindelighed og at uheldene,
for ca. halvdelens vedkommende, invelverer landsbybe-

boerne eller folk med zrinde i landsbyen.

Analyser af Arsagen til trafikuheldene viste, at godt
en tredjedel af disse formentlig kunne fjernes ved an-

lzg af omfartsveje, og at der ogsad kunne spares en del
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uheld ved ombygning af de eksisterende gennemfartsve je
til miljepricriterede gennemfarter med hastighedsdmem-
pende foranstaltninger, 1 overensstemmelse med de
ideer, der tidlipere er fremlagt af Vejdirektorate® 1

rapporten "Hovedlandeveje gennem byer - et idekaftalog".

Kontrollen med coverholdelsen af hastighedshbeprensninger

ne .

Politiets kontrol med bilisternes overholdelse af ha-
stighedsbeprensningerne er uden tvivl af sftor bewyd-
ning, nar man ensker at nedsztte bilisternes faktiske
hastighed, og det vil derfor vare onskeligt, at poli-
tiet i de kommende ar sztter epede ressourcer ind pa
dette omrdde. Gennemforelse af hastighedskontroller ber
derfor under alle omstzndipgheder fortsah vere et aglmin-
delipgt led i politiets overvagning af trafikafviklingen
Vedrerende de metoder, der anvendes ved kontrollen med
hastighedsbegrensningernes overholdelse, henvises til
ilag A 1 delbet®nkningen om generelle hastiphedshe-

greznsninger (BET 905/80).

Ferdselspropaganda,

Foruden peglitiets kontrol med overholdelsen af hastip-
hedsbegrensningerne, har ferdselspropagandaen betydning
i bestrabelserne pd at fa trafikanterne til at efter-
leve hastighedsreglerne. Selv om der ikke forelipper
nyere undersegelser af effekten af fardselspropaganda,
mA det antages for virkningsfuldt, at trafikanterne
Jevnligt erindres om de gzldende bestemmelser om kere-

tejers hastighed.

Ferdselspropagandaen ber 1 den forbindelse ikke ind-
skrankes til alene at vere en indskerpelse af de gal-
dende generelle hastighedsbegrensninger. Den ber endvi-
dere oplysge om baggrunden for de fastsatte pgrenser, for

herved at motivere trafikanterne til at overholde dem.
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ligesom det ma& understreges, at den vigtigste bestem-—
melse om keretejers hastighed fTortsat er, at hastighe-

den altid skal afpasses efter forhcldene.

De svage trafikanters situation.

Net fremgar af de officielle uheldsstatistikker, at de
svage trafikanter (d.v.s,., fodgazngere, cyklister og knal
lertkerere) har haft en stigende andel af det samlede
antal personskader siden 1970. Hertil kommer, at ca.
0% af samtlige registrerede ferdselsuheld sker i byom-
rader, mens ca. 85% af samtlige registrerede uheld med
de svage trafikanter sker | disse comrader. Endvidere
kan det konstateres, at 53% af alle uheld med to eller
flere implicerede involverer bade biler og svage tra-
Tikanter. Nar disse statisciske oplysninger sammenhol-
des med, at 59% af samtlipe uheld med svage trafikan-
ter resulterer 1 alvorlig personskade (mod 49% for av-
rige trafikanter) og, at antallet af svapge trafikanter
har veret opadgiende i de senere Ar, er et af de vasent
ligste fmrdselssikkerhedsproblemer felgelig at oge sik-
kerheden og trygheden for de svage trafikantgrupper net
op i omrader med bvmessig bebygpelse. Vedrerende for-
holdet mellem antailet af uheld feor svage trafikanter

og andre trafikanter henvises 1 evrigt til bilag D.

Det m& konstateres, at anvendelse af hastighedsbegr=ns-
ninger kun er en ud af en rekke foranstaltninger, der
kan anvendes i forseget pd at beskytte de svape trafi-
kantgrupper. P& denne baggrund er der saledes i de se-
nere Ar i stadig stigende omfang sat arbejde igang
bl.a. vedrerende mere hensigtsmaessig udformning af veje
ne, Det md imidlertid lz:gges til grund, at det ikke af
denne vej vil vare muligt 1 fuldt omfang af adskille

de lette trafikanter fra den evrige trafik, hvorved be-

merkes, at hovedparten af uheldene sker i kryds.
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P3 grund af de svage trafikanters ubeskyttede placering
i trafikken mi det formentlig antages, at en nedszttel-
se af bilernes faktiske hastighed is®zr vil komme disse
trafikantgrupper til gode. Der mA i den forbindelse kun
ne henvises til det fysiske faktum, at den forvoldte
skade 1kke alene afh®nger af et keretejs vagt, men til-

lige stiger med hastighedsforegelsen 1 anden potens.

Det ber imidlertid navnes, at ivarkszttelse af trafik-
saneringsforanstaltninger 1 medfer af fezrdselslovens

§ 40 i et vist omfang tilgecdeser de svage trafikanter.
I forbindelse hermed bepr®nses bilernes hastighed til
et niveau, der er fornuftigt ogsd set fra de svage tra-
fikanters side. Etablering af §& 40 lesninger kan imid-
lertid kun anvendes p& en begrznset del af vejnettet.
NAr hertil kommer at § 40 lesninger er meget omkost-
ningskrevende, feolger det, at ogsad andre forbedringer
at de svage trafikanters situation ber bringes 1 anven-

delse.

remkommeligheden.

I forbindelse med dreftelse af hastighedssbegreznsninger
overve jes traditicnelt ogsd hastighedsbegr®ensningernes
- eller andrede hastighedsbegransningers - betydning
for fremkommeligheden. Problemet er med andre ord, om
gr&nserne er eller vil blive sd lave, at bilister og
motorcyklister vil vare tilbsjelige tii at overskride

dem i forseget pAd at na bestemmelsesstedet hurtigere.

En nedsszttelse af hastighedsbegrensningen fra 60 til

5C km 1 timen vil over en afstand p& 10 km medfere en
tecretisk foregelse af rejsetiden fra 10 til 12 minut-
ter, d.v.s. et eget tidsforburg p& 2 minutter. P& -
grund af de evrige fakteorer 1 trafikken wvil den reelle
foregelse af tidsforbruget vere af en mindre sterrelses
orden. NAr det tages 1 bhetragtning, at langt de fleste

byture er kortere end 10 km, kan der herefter nzppe pa
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grund af tidsfaktoren i sig selv fremsazttes alvorlige
indvendinger mod en hastighedsnedsattelse pd 10 km i

timen.

P4 den anden side vil en sadan nedszttelse { bilisters
@jne kunne virke urimelig pa grund af andre faktorer
1ger vejensg peskaffenhed., PA dette grundlag kan selv
den pgeldende hastipghedsbegransning formentlig 1 visse
tilfezlde forekomme urimelig pAd trods af, at cyklister
cg fodgengere ville opfatte en nedszttelse som enskver

dig.

Kommissionens vurdering.

Beslutningsgrundlaget.

Kommissionen har dreftet, om stillingtagen til den ge-
nerelle hastighedsbegrznsning inden for t®ttere bebyg-
get omrade med rimelighed kan ske pd det foreliggende
grundlag. Det har sdledes navnlig varet overvejet, om
man burde afvente afslutningen af Rédet for Trafiksik-
kerhedsforsknings projekt om hastigheder i byomrader,

idet man 1 forbindelse hermed muligvis ville kunne fTA
nogle oplysninger cm sammenh#zngen mellem hastigheden

cg ulykkerne.

Selv om det m& erkendes, at oplysninger om den navnte
gammenha&ng ville vare vaerdifuld, har det veret kommis-
sionens opfattelse, at yderligere materiale nappe vil
klargere problemstillingen 1 et sadant omfang, at kom-
migsionens stillingtagen ber udskydes. Der er herved
henset til usikkerheden for, om det overhovedet wvil
vere muligt pa det foreliggende grundlag at pavise en
sammenhazng mellem bilers hastighed og ulykkerne.
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Udenlandske erfaringer.

Serligt vedrerende bplysningerne om udenlandske erfarin-
ger i almindelighed bemerkes, at man skal vare forsig-
tig med at overfore disse direkte t£il danske forhold,.
Der kan herved iszr henvises til forskelle 1 fardsels-
regler - s®zrlig for s3 vidt angdr vigepligtsforhold -
forskelle 1 trafikkens tathed og sammensztning, vejnet-
tets kvalitet, gadebelysningen samt endelig forskelle

i ferdselskultur.

Nar oplysningerne fra Sverige, Norge og Vesttyskland
tilmed ikke indeholder egentlige undersegelser af ha-
stighedsbegrznsningens betydning for ulykkerne, findes
dette materiale ikke at kunne tillmpges afgerende betyd-
ning. Der er herved ogsad lagt vegt pa, at oplysningerne

stammer fra en del Ar tilbage i tiden.

For s& vidt angér forsegscrdningen i Schweiz bemzrkes,
at man har kunnet registrere et fald i gennemsnitsha-
stigheden 1 forsegsomridet sammen med ef fald 1 ulykkes-
tallene. Selv om sterrelsen af de konstaterede reduk-
ticner nazppe uden videre kan overferes til danske for-
hold, har det schweiziske forseg efter kommissionens
opfattelse bekrzftet forventningen om, at en hastigheds-

nedszttelse bevirker en nedgang i uheldstallet.

Ridet for Trafiksikkerhedsforskning har efter beseg i

de schweiziske forsegs- og kontroclomrader oplyst, at

der er betydelige ligheder mellem de vejtekniske for-
hold i Danmark og Schweiz. N&r der alligevel ma tages
forbehold vedrerende gyldigheden af de schweiziske re-
sultater under danske forhold, skyldes de muligheden

for forskelle i trafikpsykologiske forhold. Der henvises
til RAdet for Trafiksikkerhedsforsknings arbejdsnotat
nr. 17 (Bilag G).

Kommissiconen har ikke fundet tilstrazkkelig anledning

til at afvente afslutningen af forseget 1 Schweiz.
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Almindelige synspunkter.

Det vigtigste princip vedrerende valg af en forsvarlig
hastighed i en bestemt situation fremglr af ferdselsio-
vens § 41, hvorefter et keretejs hastighed til enhver
tid skal vare afpasset efter forholdene med szrligt hen
syn Til andres sikkerhed. Ft tilsvarende udgangspunkt
bar tilstrabes fastholdt i forbindelse med fastsattelse
af hastighedsbegransninger, uanset der er tale om gene-
relle hastighedsbegraznsninger eller begransninger af

et mere lckalt tilsnit. Det er imidlertid klart, at hen
gynet til klare regler og hensynet til onsket om at und
gd, at vejene bliver cverbelastet med vejskilte, kan
gore det nedvendigt 1 et vist omfang at tilsidesaztte

de overcordnede hensyn.

En af grundene til at RAdet for Trafiksikkerhedsforsk-
ning som anfert har kunnet konstatere, at 20% af bilis—
terne ikke overholder den generelle hastighedsbegrazns-
ning i byomrdderne, er i vidt omfang, at hastipghedsbe-
greznsningen ikke falder sammen med den hastighed, der
af disse trafikanter rigrtigt eller urigtigt opfattes
som forsvarlig i1 den konkrete situation. Som allerede
anfert i kommissionens bet@nkning nr. & fra 1970 m& det
anses for vigtigt, at hastighedsbegransningerne er rea-
listiske, hvis de skal forventes overholdt 1 rimeligt
omfang. Under alle omstendigheder er det uheldigt, at
trafikanterne pA et omradde tager reglerne lemfzldigt,

idet dette kan smitte af p2 andre omrader.
Heroverfor kan anferes, at reglerne md indrettes sile-

des, at der tapes et riheligt hensyn til allie trafikant

grupper.

Vejtekniske foranstaltninger.

Af Vejdirektoratets og RAdet for Trafiksikkerhedsforsk-
nings hastighedsmidlinger fremgar, at den motoriserede

trafiks hastighed 1 ikke uvasentlig grad er afhengig
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af vejens geometriske udformning, af vejens karakter

samt af trafikkens omfang. De sterste hastigheder ses
saledes pd brede, lige veje, pd& veje der ikke tillige
tjener som %tilkerselsveje for forretninger, og pa veje

der har karakter af ferdselsarer.

I Vejdirektoratets "Hovedlandeveje pgennem byer - et ide
katalog" udsendt 1 1982 arbejdes med ideer op metoder
til forbedring af eksisterende vejforbindelser pgennem
byer. ldekataloget rtager som udgangspunkt, at det ikke
alene er bilernes antal, med nok s mepet deres hastig-
hed, der er afgerende for konflikterne mellem pa den
ene side biltrafikken og pd den anden side medtrafikan-
terne og miljeet. Hastigheden er imidlertid i1 vasent-
lig grad bestemt af vejanl=zggenes udformning. I idekaté
loget er vist ferslag til konkrete hastighedsdempende
foransrtaltninger til brug p& trafikveje. Bag Vejdirekto
ratets forslag ligger ensket cm at =ndre vejhilledet

pd en sadan made, at bilisterne af sig selv vil tilpas-
se deres hastighed til et sikkerheds- cg tryghedsmes-
sigt rimeligt niveau 1 forhelid til deres mere udsatte

medtrafikanter.

Lesninger, der felger idekatalogets ideer og metoder
op, vil vare anvendelige som led 1 vejmyndighedernes
bestrabelser for generelt at forbedre fzrdselssikkerhe-
den [ byerne pa szrlig uheldsbelastede strakninger el-
ler som led 1 en mere generel forbedring af et lokalt

milje.

Selv om en rakke af de vej- cg trafiktekniske foran-
staltninpger, idekatalopet anviser, med effekt kan ud-
feores simplere og dermed for ferre midler end de pri-
ser der er anfert i idekataloget, vil hastighedsd=zmpen-
de faktorer nappe alene v®re et hurtigt virkende gene-
relt svar pa& uheldsproblemerne i byerne. Dels vil de
midler der kan stilles til rAdighed vzre for sma i for-
hold til de samlede omkostninger, dels vil en tidskra-
vende planlazgning af byernes trafiknet v&re nedvendig

hvis man vil undgé kactiske trafikforhcld, men som ge-
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nerelt svar pa de fardselssikkerhedsmessipge problemer
i pyomrader vil de alene pa grund afl omkosiningerne nap

pe kunne gennemferes inden for en overskuelig fremtid.

Ppget anvendelse af differentierede hastighedsgrenser,

Pget anvendelse af hastighedsbegrensninger, der fravi-
ger den generelle hastighedsbegrensning, vil bevirke,
at den enkelfte hastighedsgrense 1 videre omfang kommer
til at stemme overens med de faktiske forhold. Differen
tierede hastighedsbegrensninger mi derfor forventes at
blive overholdt i starre omfang, end det er tilfaldet

i ejeplikket.

P& foranledning af kommissionen har vejdirektoratet ud-
arbejdet et notat af 3. juni 1982, hvori der bl.a. ge-
res rede for, hvordan gget anvendelse af differentie-

rede hastighedsgrarnser kKunne tenkes gennemfert i prak-

s5is. Vejdirekteoratets notat er coptaget som bilag E.

Def understreges 1 notatet, at bilisterne ber gives en
kKlar situationsfornemmelse af, hvilken vejtype de befin
der sig pé&, siledes at hastigheden afpasses herefter,.

1 konsekvens heraf foreslds det, at vejnettet i byomra-
der deles op 1 to "hovedklasser" dels de overordnede
veje, nvor foruden sikkerhedshensyn ogséd hensynet til
trafikafviklingen er fremherskende dels et lokalt vej-
net, hvor hensynet til bl.a. de svage trafikantgrupper
ber tilgodeses., Ivarkszttelse af vejdirektoratets tan-
kKer vil kKreve anvendelse af en raekke feoranstaltninger
spandende fra opsazttelse af fardselstavler til egent-

lige trafiktekniske foranstaltninger i storre omfang,.
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Stillingtagen.

Den generelle hastighedsbegrensning.

B+t flertal bestdende af Qtto Merch, Jens Christensen,

J.H., Hasselriis, H.C. Abildtrup, Henning Grove, Svend

Erik Hovmand, N.Th. Holm, Poul ®land, Folmer Kristian-

sen, Per Milner, Ebbe Serensen, A. Mogens Bell, Ib Lar-

sen, Erling Hansen og Knud Lind finder, at den geldende

generelle hastighedsbegrznsning i tzttere bebygget omra-
de ber forblive 60 km/ft.

Is®er politiets Pepresentanter har tillagt det vasentlig
betydning, at en nedszttelse af den generelle hastig-
hedstegraznsning ma antages at medfere en markant stig-
ning 1 antallet af hastighedsovertrazdelser, som politi-

et i1kke vil have mulighed for at skride ind overfor.

Ib Larsen, Erling Hansen og Knud Lind har fundet det va-
sentlipgt, at de gmldende bestemmelser com hastighedsbe-
grensninger forbliver uzndrede. Dette vil modvirke, at
bilisterne p3d ny skal indeordne sig under en =zndring af
hastighedsbegra#nsingerne, som af nogle tilmed betragtes
som lavt sat 1 ejeblikket., Bevarelse af hastighedsgran-
sen 1 tzttere bebygget omride vil eventuelt kunne sup-
pleres med @get propaganda for at f& sn sterre del af

bilisterne til cverholde denne.

Et mindretal bestdende af Gustav Helmberg, Grethe Munch,

Joargen B. Dalgaard, Jens Nergaard, Aase Olesen, Christi-

an Christensen, Hans Ege Jorgensen, Jerpgen Madsen og

M.C. Holst anbefaler, at den generelle hastipghedsbe-

grznsning i tettere bebygget omrade nedszttes til
50 km/t.

Disse medlemmer har iszr fremhzvet behovet for at be-
skytte de svage trafikantgrupper, som iszp 1 byomrader
impliceres i et betydeligt antal uheld med biler som

modpart. Det er endvidere tillagt vesentlig betydning,
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at den schweiziske forsegsordning med 50 km/t 1 visse
byvomrider har vist en signifikant skadesreducerende =0-
fekt pd 13% 1 forsegsonmriderne. Endelig vil en neds=t-
telse af hastighedsgrensen 1 ilmttere bebyogel omrade
til 50 km/t bevirke, at den danske grense kommer til at
stemme overens med grensen 1 en rakke af de lande, vi

normalt sammenligner med.

Jergen B. Dalgaard har iszr fremhsvel nedvendigheden af
en lav hastighed, hvor cykelstier savnes, og har derfor
foresldet en generel granse pd 50 km/t nd veje uden cy-
kelsti og 60 km/t, hvor cykelsti Tindes. P4 denne made

vil betydelige udgifter til sndret skilining kunne spa-

res.,

Fravigelse af den generelle hastighedsgranse.

Et flertal bestdende af Gustav Holmberg, H.C. Abildtrup,

Grethe Munch, Jergen B. Dalgaard, Jens Nergaard, Aase

Olesen, Christian Christensen, Hans Fge Jergensen, Jer—

gen Madsen, M.C. Holst, Otte Merch, Jens Christensen,

J.H. Hasselriis, Henning Grove, Svend Erik Hovmand, N.

Th., Holm, Poul #land, Folmer Kristiansen, Per Milner,

Ebbe Serensen og A. Mogens Bell, anbefaler, at anvendel-

sen af differentierede hastighedsgrznser udbvgges.

Disse medlemmer finder, at det i forbindelse med diffe-
rentiering af hastighedsbegr®znsningen kan gares mere at-
traktivt for bilisterne at kere pa de mere f=rdselssik-
re veje, d.v.s. omfartsveje, veje i industrikvarterer,
veje med ckelstier m.v., hvor hastighedsbegr®nsningen
kan settes hsjere end den generelle granse. Heroverfor
kan grznsen pa visse veje fastsmttes lavere efter for-
holdene eventuelt helt ned til 15 km/t, som det er til-
fzldet med ophcolds- og legeomrader etableret i henhold
til fzrdselslovens § 40,
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Disse medlemmer finder endvidere, at fastszttelsen af
#ndrede hastighedsgr®enser bor ske under sterre hensyn-
tagen til de svage trafikanter, end det hidtil har
veret tilfazldet. Ved differentieringen ber det till=zg-
ges vaesentlig betydning, om der er etableret en til-
fredsstillende adskillelse mellem bilerne og de svage
trafikanter, f.eks. ved anlag af cykelstier. Som anfert
i afsnit 4.6 vil det samtidig vere enskeligt, at politi
et i de kommende &r forstarker hastighedsovervagningen,
ligesom det vil vere enskeligt, at Rédet for Sterre
Ferdselssikkerhed intensiverer propagandaindsatsen pa

dette omrade.

Flertallet kan endelig tilslutte sig udtalelserne i vej
direktoratets notat {(bilag E), hvorefter den enkelte
vejs funktion er af vazsentlig betydning, nAr der skal
tages stilling til en eventuel fravigelse af den gene-
relle hastighedsbegrznsning. Herudover ber en rzkke
andre momenter indgd i bedemmelsen f.eks. muligheden
for at nedsatte hastighedsgrznsen, uden at trafikbille-
det forvirres unedigt. Som eksempel herpd kan navnes
muligheden for at anvende omridetavier i modsatning til

ferdselstavler langs vejen.

Der er ikke fundet grundlag feor at opstille et egent-—
ligt katalog over momenter, der ber influere pA valget
af hastighedsgrense, men det er forudsat, at anbefalin-
gen om oget anvendelse af differentierede hastigheds-
grenser indebazrer en @=ndring af det galdende cirkul=zre
om lokale hastighedsbegreznsninger. Iszr adgangen til
fravigelse af den generelle hastipghedsbegrznsning i ned

adgdende retning ber siledes udvides.

Et mindretal bestéende af Ib Larsen, Erling Hansen og

Knud Lind, kan ikke anbefale, at anvendelsen af diffe-
rentierede hastighedsgranser udbygges.

Dette mindretal har lagt vagt ph, at oget differentie-
ring ikke kan gennemferes uden en eget anvendelse af

ferdselstavlier, hvilket dels er omkostningskravende
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dels medferer fare for, at de kerendes opmerksomhed

bortledes fra mere vigtige elementer i trafikken.

Mindretallet har endvidere tillagt det betydning, at
adgangen til at fravige den generelle hastighedsbegrzns-
ning ved fxrdselstavler bevares. De gzldende hastigheds-
begrensninger 1 byerne suppleres samtidig 1 et vist om-
fang af reglerne om trafiksanering, omend dette ikke

kan forventes gennemfart alle steder.

Mindretalsudtalelser.

Et mindretal H.C. Abildtrup finder, at det pid lzngere

sigt vil vere nedvendigt at ege anvendelsen af differen-

tierede hastighedsbegrensninger,

Da de hidtidige erfaringer med differentierede hastig-
hedsbegrensninger imidlertid ikke giver tilstrazkkeligt
grundlag for at afpgere, hvordan eget anvendelse af dif-
ferentiering vil indvirke pd bilisternes hastigheds-
valg, finder dette medlem det vigtigt narmere at fA be-
lyst virkningerne af eget anvendelse af sAdanne hastig-
hadsgreznser, Dette medlem kKan derfor anbefale ivmrksazt-
telse af bl.a. en forssgsordning med etablering afl
f.eks. 40 km/t-zoner i visse udvalgte omrider flere ste-
der 1 landet. 1 praksis kan dette ske ved opszttelse

af en zonetavle, der tilkendegiver, at der inden for
zonen hersker et egentligt forbud mod hejere hastighe-
der. De gkonomiske konsekvenser heraf vil vere over-

skuelige, idet kun indkerslen til zonerne skal markeres.

Forseget ber i givet fald felges af RAdet for Trafik-
sikkerhedsforskning, ligesom ridet ber have mulighed
for at medvirke ved udpegelsen af egnece forsegsomra-
der. S&fremt erfaringerne fra forsegsperioden viser sig
at v®re positive, vil der herefter vazre et rimeligt
grundlag for udarbejdelse af centrale vejledninger for
etablering af 40 km/t-zoner i resten af landet. Erfarin-
gerne vil muligvis ogsd give grundlag for at afgere,

om hastighedsgrznsen ber vere hejere eller lavere end
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40 km/t, eller om 40 km-zoner ber suppleres med anden

anvendelse af hastighedsbegransning.

Et mindretal, Erling Hansen, Dansk Kerelzrer-Union en-

sker at fremkomme med f@lgende supplerende begrundelise

for sin stilling til spergsmilet vedrerende hastigheds-

begrznsningen for t®ttere bebyggede omrider:

En &2ndring af geldende regler, blot for at =ndre, kan
ikke vere et mdl i sig selv. Man ma have vished for at
zndringen ogsd opfattes verende fornuftigt af dem, der
skal rette sig efter de @ndrede regler, eller ogsa at
reglerne 1 tilstrzkkelig grad kan seges overholdf ved

politimessig kentrol,

Ferdselslovens bestemmelse om, at hastigheden altid
skal afpasses efter forholdene med szrligt hensyn til
andres sikkerhed er en genial bestemmelse, der tager
sigte pAd at beskytte den enkelte trafikant. Samtidig
padl=gges den enkelte derved en differentiering af ha-
stigheden, i dette tilfzlde indenfor de 60 km/t 1 byom-
raderne. De trafikanter, der ikke efterlever denne be-
stemmelse, vil sikkert heller ikke v&re tilbejelige til
at efterleve en =zndret bestemmelse, eksempelvis en mak-
simal hastighedsgrznse pa 50 km/t. Disse trafikanter

er derfor farlige og ber gennem undervisning bibringes
sociale trafikale holdninger, som n®evnt 1 kommissionens
forrige bpetenkning - "Betankning om kereuddannelse',
Derfor anbefales en hurtig vedtagelse af forslagene 1

denne betankning,

En differentiering af hastigheden via skiltning kan ef-
ter min opfattelse meget let f& en negativ sikkerheds-
messig effekt (foruden den ekonomiske). Trafikanterne
‘skal siledes fokusere péd skiltene og hastighedsmileren,
hvorved usikkerheden oges og det vasentligste i trafik-

billedet let overses.
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Ulykkerne sker ikke - de fordrsages. 0Og de forarsages
af alle trafikantgrupper pa grund af den enkeltes uvi-
denhed, tankeleshed eller manglende fzrdighed, Hastig-
hedsbegrensninger er ikke det samme som ulykkesbegrans-
ninger. Det er ikke hastigheden, men hastighedsforan-

dringen der er farlig.

Der kan ikke ses bort fra den kendsgerning, at nasten
ethvert forekommende uheld kunne have varet undgdet,
s&dfremt hastigheden havde v®ret tilpas lavere eller he-
jere. Desvarre er det altid sdledes, at hvis der er for
drsaget et uheld, hvor hastigheden har vazret medvirken-
de Arsag, betragtes det som en selvfelge, at den har
veret for hej; det er absolut 1kke nogen selvfselge. Den
kan maske ligesd godt have varet for lav i den givne

situation.

Alt for mange sztter lighedstegn mellem bilen og ulyk-
kegsvolderen, fordi bilens mest omdiskuterede egenskab

er dens evne til at bevesge sig hurtigere, end de fleste
andre jordbundne befordringsmidler, c¢g misbrug af denne

egenskab har altid varet bilfjendernes bedste argument.

Ifelge arsberetningen fra Kebenhavns Politi 1980 skal
man tilbage til 1928 for at finde et lavere tal for tra
fikkvaestede 1 Ksbenhavn, og vedrerende trafikdr=zbte
skal man tilbage til 18942. Hverken 1 1928 elijer 1942
var det bilerne der dominerede bybilledet. Naturligvis
ved jeg, at felgerne af en trafikulykke bl.a. beror pa
den bevzgelsesenergi, som ved et gsammensted forvandles
til kollisionskraft opg som er propcorticnal med kvadra-
tet pa kerselshastigheden, og naturligvis ensker ogsa
jeg et trygt trafikalt milje i vore byer, men det ska-
bes ikke s& enkelt, som ved pd papiret at sznke hastig-

hedsgreznsen med f.eks. 10 km/t.

Midlet ma efter min opfattelse vare en eget politimes-
sig kontrol, en eget indsats pd undervisningssiden, her

under undervisning af cyklister i fzrdselsregler. Den
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sidste tids presseomtale af cyklist/fodgznger Torholdet

understreger dette behov,

Hvis den generelle hastighedsbegr®nsning forbliver 60
km/t, md det antages, at der fortsat vil vere veje
f.eks., 1 villakvarterer, hvor den gzldende hastigheds-
begrznsning er hejere end hensynet til de svage trafi-
kanter tilsiger. Dette forhold kunne afhjalpes ved at
indfere en lavere hastighedsgrense Tor deciderede bolig
omrider, herunder villakvarterer, eksempelvis kunne si-
danne omrader geres til zone-omrider med en maksimal
hastighedsgrense pad 40 km/t, hvilket kan geres for over

kommelige ekonomiske midler.

Et mindretal, Ib Larsen, Centrumdemokraterne, kan til-

slutte sig de af Erling Hansen, Dansk Kegrelzrer-Union,
fremsatte udtalelser hvad angér den negative sikkerheds

messige effekt, - Arsager til fardselsulykker m.m.

Et andet vigtigt argument er bl.a., at tidspunktet for
en &ndring af de nugaldende love og betingelser forekom
mer markvardigt, idet der er et lavere antal fsrdsels-
ulykker med kvastede og dede i trafikken end i mange
Ar. (1928 og 1942).

For den kollektive bustrafik vil en nedssttelse af ha-
stigheden i de t®ttere bebyggede omrfider fA store kon-
sekvenser i negativ retning. Enten md man zndre al kere
planizgning, chauffervagter og busantallet, séledes at
der szttes flere busser ind i omleb til at opveje den
lavere hastighed og dette vil betyde store omkostninger
for de Falleskommunale Trafikselskaber, Amtstrafiksel-
skaberne og Hovedstadens Trafikselskab m.fl1., eller man
mid p& grund af manglende bevilling til gennemferelse

af foranstiende, istedet neds=ztte antallet af ruter,
omleb og busser med deraf felgende afskedigelser af
chaufferer, mekanikere og andre der er beskzftipet ved

bustrafik udover landet.
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En lavere hastighed i byomraderne vil samtidig give en

sterre luft- og stejforurening.

Fnhver md& enske, at vi har si stor en sikkerhed i fazrds
len som vel muligt, men ndr alt er taget med i overve-

Jelser og betragtninger samt de store udgifter, der vil
vazre forbundet med en nedszttelse af hastigheden i1 tet-
tere bebyggede omrdder m& dette mindretal pa& det kraf-

tigste frarAde en zndring af den gzldende lovgivning

pA omradet.

Et mindretal Jergen B. Dalgaard, M.C. Holst, Hans

Ege Jagrgensen, Jergen Madsen, Grete Munch, Jens

Norgaard, Svend Aage Nielsen og Aase Olesen ensker

at fremkcmme med felgende supplerende begrundelse

for en nedszttelse af bilhastighederne 1 byerne:

Bilhastighederne md ned it byerne.

Specielt 1 vore byer hersker der yderst Komplekse
og vanskelige trafikale vilkar. Bilister, cyklis-
ter, fodgangere og andre trafikanter blandes i et
forvirrende billede, der som kensekvens har uhygge-
ligt mange og alvorlige uheld - oftest med en bil
som modpart. Og mange af disse ulykkers art og al-
vorlighed er direkte eller indirekte en felge af

de heje bilhastigheder, der oger alle trafikant-
gruppers utryghed. Svagere trafikanter patvinges

en farlig sameksistens med hurtigtkerende biler.
En generel hastighedsgranse pa& 60 km/t tager nzsten
udelukkende hensyn til nogle bilisters ensker om
fart og fremkommelighed, men imedekommer ikke an-
dre bilisters, svage trafikanters cg lokale beboe-
res berettigede krav om tryghed og sikkerhed 1 tra-

fikken - og dagligdagen.

Den nugzldende generelle hastighedsgreznse pa 60
km/t i byerne er da heller aldrig fastsat udfra
ferdselssikkerhedsmessige hensyn. Selv fzrdselssik-

kerhedskommissionens betenkning fra 1970 om hastig-



iy

hedsbegransning anferer i stedet sakaldte trafik-
afviklingsmassige og transportekcnomiske begrundel
ser - der dog ikke dokumenteres. Selvom vi er eni-
ge i, at der kan foretages andre vurderinger end
de ferdselssikkerhedsmessige, s& mener vi dog, at

netop en faxrdselssikkerhedskommission m& have til

opgave primzrt at fremme ferdselssikkerheden.

Indledningsvis vil vi fremfere nogle af de for-
hold, som efter vor mening entydigt taler for, at
det vil vere en ferdselssikkerhedsmessig gevinst
at nedsztte hastighedsgransen til 50 km/t eller la
vere,

1. Schweiz-forsegsordningen. I Schweliz har man i

2% Ar haft en forsegsordning, hveor man i udvalgte
omréder nedsatte hastighedsgransen til 50 km/t.
Dette forseg er af hej videnskabelig vardi og de

forelesbige resultater er dckumenteret 1 bilag G.

Nogle af de vigtigste resultater herfra er:

- der har vzret et signifikant fald pd 13% i per-

sonskadeuheld.
Overfert pad danske forhold vil det betyde 1000
ferre kvestede heraf 41 drzbte arlight, hvilket

efter vor mening er en stor gevinst.

- pa gader, hvor gennemsnitshastigheden tidligere
var over %0 km/t, er den nu under 50 km/t. Ha-
stigheden er i alle tilfzlde lavere p& 50 km/t
end pa 60 km/t - gaderne. Hastighedsbegransnin-

gen virker altsid - cg bliver respekteret.

- efter indferelsen af 50 km/t - grznsen er der
sket et stort holdningsskift til fordel for den
lavere hastighed. Indferelse af en lavere gr®nse
betyder med tiden en sterre forstielse for det

positive ved denne.
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- der er fzrre keonfliktsituationer mellem biler og
svage trafikanter. Séledes er det blevet lettere
for fodgzngere at komme over gaden, nar bilerne
keprer lidt langsommere - og de svage trafikan-

ters fremkommelighed og tryghed er dermed eget.

- RAdet for Trafiksikkerhedsforskning, der har
fulpgt forseget for ferdselssikkerhedskommissio-
nen, konkluderer, at forheldene i Schweiz-byerne
ikke afviger betydende fra danske byer, saledes
at resultaterne fra Schweiz efter vort sken i
alt vesentligt vil kunne overfaeres til danske
forhold.

Der blev ved starten p3 kommissionens arbejde pd
denne betenkning i 1%80 lagt stor vagt pa, at vi
kunne indhente vazrdifulde erfaringer via Schweiz-
forseget - uanset hvilken ve]j, resultaterne kunne

tenkes at ga.

2. Ved afslutningen af kommissionens arbejde 1 ok-

tober 1982 fremkom endvidere en dansk licentiataf-

handling af civ.ing. Ole Rach om "Mulighederne for

og konsekvenserne af lavere hastigheder 1 byer".

Arbejdets "sammenfatning og kenklusion" udtaler -
efter besvarelse af 7 hovedspergsmil - at

'Met kan sammenfattende konkluderes, at der
hverken eksisterer grundizggende samfundsmzs-
sige eller praktiske forhindringer for i stort
omfang at anvende lavere differentierede ha-
stighedsgraznser i vores byer. Endvidere er der
god grund til at tro, at lavere hastighedsgran
ser vil vere et nyttigt middel i bestrazbelser-
ne pa at forbedre trafiksikkerheden og fremkom
meligheden for de lette trafikanter pa det
overordnede vejnet samt udeopholdsmulighederne
(herunder trygheden) for beboerne i lokalomra-
derne".

Vi anser denne afhandling for yderst vigtig, fordi
den bl.a. diskuterer nogle af de forhold omkring

tidtab, stej- cg luftforurening og energiferbrug,
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som modstanderne af 50 km/t har fremfert usikker-
hed om. Det er vores klare opfattelse, at afhand-
lingen imedegar denne usikkerhed og dermed cgsd

argumenterne for at opretholde de eksisterende 60

km/t. Vi vil senere pracisere dette Konkret.

3. I mange ar - nogle steder i Artier - har lande,

som vi plejer at sammenligne os med, haft en ha-

stighedsgrense i byerne p& 50 km/t. Det gzlder T.
eks. Norge, Sverige, Finland samt England, Vest-
tyskland, Holland. 0Ogsid de to estlande, Polen og
@sttyskland har 50 km/t. Altsa har alle 8 lande,
der omkranser Danmark, en lavere hastighedsgranse

i deres byer (se ogsi bilag A} - ogsd selvom flere
af disse er deciderede billande. Skal Danmark fort-
sat indtage en szrstilling 1 dette selskab, hvor

man flere steder diskuterer, om 50 km/t er for me-—

get 7

4, Al fcerskning om reaktionstider, perceptionspsy-

koleogi i trafikale situationer, bremse- og standse-

lzngder, kollisionseffekt, dybdevirkning m.v. vi-

ser klart, at B0 km/t er en alt for hej hastighed
1 bytrafik.

Ifalge "ADAC-Motorwelt 12/79" er den hidtil antag-
ne normalt reaktionstid péd ca. 1 sek. urealistisk,
I bytrafik med et kompliceret trafikbillede er den
ofte 1 - 5 sek., bl.a. fordi det her er yderst van-
skeligt at opfatte hele det trafikale billede og
kKrisesituationer entydigt og korrekt.

Dette betyder naturligvis, at en meget l®ngere
strzkning vil blive gennemkert, fer en bilist har
bragt sin bil til standsning. Og dermed oges ogsa
risikoen for en pakersel af andre radikalt, fordi
der i bytrafik er meget korte afstande mellem tra-

fikanterne.
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Selv om en kort reakticonstid p&d 1.8 sek. vil stand
sel=ngden vare hhv. 52, 42, og 30 meter ved hastig
heder pd hhv. 60, 50 og 4¢ km/t. Her ses hastighe-
dens store betydning for at komme sikkert ud af en
faresituation - bade for een selv og medtrafikann-

tern.

Det er 1 den sammenhzng vigtigt, at en bil bringes
til standsning s& hurtigt og pA si kort en strak-
ning som muligt, idet den kraft, som en pékersel
sker med, udvikler sig med kvadratet pa hastighe-
den (E = 1/2 m ~ vg). Det er derfor af altafgeren-
de petydning, at hastigheden er meget lav 1 pakoar-
selsejeblikket, og dette kan bedst ske ved at re-
ducere bilernes generelle hastighed. Den kraft,
som en fodgznger eller cyklist rammes med ved
f.eks. 60 km/t er fire pange sterre end ved 30
km/t, og 50% sterre end ved 50 km/t., Dette afger
kollisionens sdkaldte '"dybdevirkning" - altsid om
en svag trafikant enten brakker knogler, fAr organ
skader, bliver lammet eller eventuelt knust og
drzbt. De nugzldende 60 Km/t @ger risikecen for de
mest tragiske uheld betydeligt, og kun ved hastig-
heder p& 50 km/t og derunder kan man sikre mindre
alvorlige skader pd perscner udenfor bilerne

(i flg. trafikmedicinere op RAdet for Trafiksikker
hedsforskning). Sémmenfattende vil neds=zttelse af
hastighederne dels mindske antal kKollisioner og

dels og is®zr gere skadevirkningen mindre.

Mindretallet beklager, at disse vigtige forhold
ikke er medtaget 1 bet=nkningen, hvilket betyder,
at vi har madttet fremdrage dem her,

5., Radet for Trafiksikkerhedsforsknings mélingeg
af de faktiske bilhastipheder i byerne {bilag C)

viser, at danske bilister generelt kerer alt for
hurtigt. 20% kerer direkte mere end den generelle

max. grense pa 60 km/t., 80% - altsd langt flertal-
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let - kerer dog under denne hastighed, men en del
af disse korer afgjort ikke med en "efter forhol-
dene passende lav hastighed ... med szrligt hensyn
til andres sikkerhed.../der giver mulighed for at
standse/... foran enhver forhindring, der kan péa-

regnes" (sammendrag af ferdselslovens § 41),

Det store problem med de generelt for heje hastig-
heder skyldes efter mindretallets mening bl.a., at
den generelle grense bruges som vejledende hastie-
hed af bilisterne. QgsA derfor er det vigtigt at
f& nedsat hastighedsgrensen for at sikre den nad-

vendige generelle hastighedsdempning.

Udover dette har der i mange &r manglet oplysning
for lavere hastighedsgrenser, idet det er blevet
sterkt forsemt at oplyse befolkningen om dels bag-
grunden for de tilladfe hastigheder, dels de fzrd-
selssikkerhedsmessige gevinster, der knytter sig
til dem. En veltilrettelagt kampagne vil afgjort
oge forstielsen for 50 km/t i byverne - og ogsd re-

ducere antallet af lovovertradere pi omridet.

Mindretallet mener 1 evrigt, at det vil vzre uhel-
digt, hvis man tager urimelige hensyn til det min-
dretal p& 20%, som overtrazder hastighedsbegrensnin-
gen. Ogs& denne gruppe kunne sikkert gennem eget

oplysning vindes for lavere hastigheder.

&. Forbedringerne i ferdselssikkerheden er i de

sidste 10 Ar nasten udelukkende kommet bilisterne
til gode. Derimod er cvklisternes ulykkeshbillede
ikke blevet forbedret, tvartimod er det forvaerret
igennem de seneste 5 &r. Dette skyldes bl.a. en
voldsom stigning i cyklisternes antal og cykeltra-
fikkens omfang. Pa landsplan er cyklisternes ulyk-

kesrisike 4-8 gange s& hej som bilisternes, og i

byerne ofte 20 gange 54 haj. Cyklisterne har nes-
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ten altid en bil som modpart 1 uheldene og ofte
med alvorlige konsekvenser for den svagere trafi-
kant. Arligt kommer 2000 cyklister p& hospitalet
efter sammensted med bilister - mod kun 25 bilis-
ter efter uheld med cyklister. Det er meningslest
at hzvde, at disse ulykker er ”cyklisternes egen
skyld".

En nedsazttelse af bilhastighederns m& vurderes at
have stor betydning for realiseringen af ensket om
et tryggere og sikrere trafikmilje for de svage
trafikanter - og for den sag skyld ogsd for bilis~

terne.

Specielt md der indferes lavere bilhastigheder pa
strekninger, hvor der ikke er cykelstil, ildet det
er dokumenteret, at ulykkesrisikoen p& sidanne
strekninger er mindst dobbelt si stor. P& den an-
den side mdA forekomsten af en cvkelsti ikke alene

bevilge bilisterne ret til at kare hurtigere.

Selvom der 1 de senere Ar er anlagt en del cykel-
stier, er dette langtfra altid sket p& de mest ned
vendige/farlipe strakninger. Og selv ved en eget
anlegstakt vil langt stersteparten af bygaderne
ikke fé& cykelstier. Derfor md der ske en generel

hastighedsd=mpning pd alle bygader.

Dette var necgle af de forhold, som vi mener enty-
digt taler for en lavere generel hastighedsgreznse
i byerne. Som mindretal vil vi ogsa som tidligere
navnt imedegi ncgle af de argumenter, der er frem-

fort mod denne nedszttelse:

Pistand a. Bilisternes fremkommelighed og tidstab

vil biive sterkt pdvirket i negativ retning.

Vi mener, at dette er ukorrekt. Betaznkningen anfo-

rer ogsad (afsnit 4.8), at tidtabet mA vurderes som
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marginalt p& de korte afstande i byerne.

0. RBach (1982) anferer, at tidsforbruget ved 50
km/t bliver blot &% sterre, nvilket svarer til en
reduktion i biltrafikkens rejsehastighed p& blot

2 km/t. Bilens rejsehastighed ved 50 km/t eller la
vere vil fortsat vere de evrige transportmidler
{gang, cykel, kollektiv trafik m.v.) overlegen,
sAledes at det ville vzre urimeligt at pastd, at
biltrafikken stilles dArligt med en blot lidt lave
re hastighed.

Det ber vel ogsd fremhzves, at det marginale tid-
tab for bilisterne kan vurderes i lyset af den for
ventede store fezrdselssikkerhedsmazssige gevinst pé
1000 sparede personskader pd Arsbasis (13% reduk-
tion).

En blot lille lettelse 1 de svage trafikanters si-
tuation 1 byerne - hvor cyklister og fodgengere
tegner sig for mere end halvdelen af alle ture -
vil give disse en oget fremkommelighed og tidge-
vinst, som trafikalt og samfundsmazssigt vil langt
mere end opveje bilisternes beskedne merforbrug.

Vi kan her igen henvise til Schweiz-forseget.

Pastand b. 50 km/t vil betyde mere stej- og luft-

forurening samt sterre energiforbrug.

0O.Bach {(1982) fremferer pd basis af sine studier,
at

"reduktion af de generelle hastighedsgr=nser

i byer fra 60 til %C km/t kan ikke forventes
at pavirke stejniveauet, luftforureningen og
energiforbruget i merkpar grad..//.. Uanset
stejens, luftforureningens og energiforbrugets
negative indflydelse p& vores levevilkar, mé
de 1 relation til hastipheden betragtes som et
sekund®rt prcblem, som der naturligvis skal ta
ges hensyn til ved anvendelsen af hastigheds-
grenser, men som ikke kan ve&re bestemmende for
hastighedsgreznsers anvendelse'".
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Mindretallet erklarer sig enig 1 dette, ligesom vi
heller ikke mener, at spergsmilet om fremkommelig-
hed og tidtab (se postulat a) har direkte forbin-

delse til kommissioneng ferdselssikkerhedsarbe jde.

Pastand c¢c. Bilisterne vil opleve lavere hastighe-

der som urimelige, hvilket vil medfere flere cver-—

tredelser og osget pelitibelastning.

Mindretallet keonstaterer, at dette spergsmal er
fuldstendig ubelyst og udokumenteret 1 betanknin-
gen. Erfaringerne fra landevejs- og motorvejsomri-
det med lavere hastighedsgrenser viser imidlertid,
at der 1 perioden umiddelbart efter nedsettelsen
finder et @get antal overtradelser sted - som ved
enhver anden @zndring af en lovgivning. Antallet af
hastighedsovertradere vokser dog langtfra sid dras-

tisk, som modstanderne af en nedsztfelse antyder,

Antallet af overtrazdere kan endvidere som tidlige-
re navnt pavirkes i positiv retning gennem eget op
lvysning cg eget peclitiindsats. Kommissionen anbe-

faler sfdledes ogsd 1 afsnit 4.6 og 4.7, at politi-

et forstzrker hastighedsovervagningen,

Netop pd grund af det sidste forhold er det med be
klagelse, at mindretallet konstaterer, at politi-
ets 4 reprasentanter 1 kommissionen gadr imod en
nedsattelse til 50 km/t. Peclitiet har udelukkende
begrundet dette pd mandskabsmzssige hensyn, som vi
ikke mener har relevans 1 forhold til vor opgave:
at vurdere de f®rdselssikkerhedsmassige konsekven-

ser.

Politiets samlede holdning betyder saledes, at der
kan opretholdes et flertal i kommissionen for be-
varelse af 80 km/t - pd trods af alle de fremfoerte
argumenter, der taler for lavere hastigheder. Vi

finder, at trafiksikkerheden er af sa afgerende
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vigtighed, at peoclitiet md anvende @gede ressourcer

pA hastighedsovervagning.

Vi vil opgsd fremhazve en Observa/Morgenavisen Jyl-
lands-Posten-undersegelse (25.0kt.82), som viser,
at den veoksne befolknings positive holdning il
lavere hastighedsgrznser har varet voksende gennem
et tidr. Der er betydelig opbakning blandt bade bi-
lister og i1kke-bllister til at indfere lavere byha-
stigheder. En opbakning, som pA baggrund af de an-
drede holdninger, som er dokumenteret i Schweiz-
forseget — og i Danmark pa landevejs- og motorvejs-
omradet - kan forventes at blive sterre, safremt

de 50 km/t indferes.

Mindretallet mener endvidere, at en hastighedsgr=n-
se for biltrafik scm navnt ogsd afstikker betingel-
serne for de andre trafikanters vilkér - og at man
derfor nedvendigvis ikke udelukkende kan anl=gge

bilistensker pA hastighedsomradet.

Pdstand d. En nedszttelse til 50 km/t vil fA store

negative konsekvenser for den kollektive bustrafik.

Denne pastand mener vi ikke er holdbar, og efter
vor mening har forheldet ikke nogen ferdselssikker-
hedsmzssig relevans. Kollektivt Trafikforbund har

i en henvendelse til kommissionen imedegaet pastan-
den og direkte anbefalet 50 km/t i byerne som en
ferdselssikkerhedsmassig gevinst., I fortsazttelse
heraf finder vi, at den mindre fartspredning, som
50 km/t vil betyde, vil medfere en bedre fremkom-

melighed for busser i byerne,

Afslutningsvis skal mindretallet udtrykke, at vi
mener at en nedsazttelse af den generelle hastig-
hedsgrense i1 byomrader til 50 km/t er den vigtig-

ste enkeltforanstaltning for opndelse af sterre

ferdselssikkerhed for alle trafikantgrupper, ikke
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mindst pa baggrund af den nuverende samfundsekono-
mi, der betyder starkt

begransede ekonomiske mid-
ler

til vejtekniske og byplanmassige 1nvesteringer

i sterre fazrdselssikkerhed.



KAPITEL IITI:

Den generelle hastighedsbegransning pd motortrafikveje.

Definition op kKarakteristika.

Tn motortrafikvej er ifelge fzrdselslovens § 2 en vej,
som er forbeholdt fardsel med motorkeretsjer {(biler og
motorcykler), og som med fardselstavlier er afmerket som

motortrafikvej.

Lengden af motortrafikvejsstrzkningerne i Danmark varie-
rer mellem ca. 1 km og c¢ca. 50 km. Den éamlede lzngde

af de danske motortrafikveje er pr. den 15. geptember
1982 ca. 176 km fordelt pd ca. 149 km hovedlandevei og

ca. 27 Km landevej.

Motortrafikveje kan vere udformet som 2- eller 4-sporede
veije, op de kan have enkelte vejkryds 1 niveau med der-
af felgende tvargiende trafik af motorkeretejer, knal-
lerter, cyklister, m.v. Uanset det gzlder for alle mo-
tortrafikveje, at de er '"facadelsse", d.v.s. uden rand-
bebyggelse er der si3ledes anl=zgsmessigt betydelige for-
skelle pA de enkelte motortrafikvejsstrakninger.

Gzldende bestemmelser.

De szrlige regler for fzrdsel pad motorvej i ferdselslo-
vens §§ 44 - 47 finder ifelge f®mrdselslovens § 48 til-
svarende anvendelse pd motortrafikvej samt pd tilker-

sels- og frakerselsve]j til en sAdan vej.

Ifglge ferdselslovens § 42, stk. 1, nr. 2, er den gene-
relle hastighedsbegransning pd motortrafikveje 80 km
i timen. Der er ikke med hjemmel i fzrdselslovens § 42,

stk. 3, fastsat hejere hastighedsbegransning end den
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generelle hastighedspegreEnsning pd nogen motortrafik-

vejsstraekninger.

Kommiggionens overvejelser.

Hastighedsmialinger pA motortrafikveie.
; 3

Vejdirektoratet har i forpindelse med de fra den 1%.
marts 1979 g=zldende pgenerelle hastighedsgrenser uden
for tmttere bebygget omrfde segt at belvse trafikanter-
nes hastighedsvalg. Der er sdledes 1 svagt tra‘ikerede
perioder foretaget en ke hastighedsmilinger pd veje,
hvor der har varet foretaget tilsvarende mﬁlinger opsA
under de tidligere hastighedsgranser pd 1id km 1 timen
vAd moterveje og 90 km 1L timen uden for tettere bebvg-

gelse,

Hastiphedsmilingerne for motortrafikveje er vist neden-

for 1 takel 1.

Tabel 1. Gennemsnitshastighed Standardafvigelse
(km/t)
1978 1979 1978 1979
{90 km/t) (80 km/t) (90 km/t) {80 km/t)
Personbiler 86,2 78,0 9,2 8,1
Lastbiler 74,6 75,0 6,1 6,6

Def kan konstateres, at gennemsnitshastigheden for per-
sonbller er faldet med 8 km i timen, medens gennemsnits

hastigheden for lastbiler er nogenlunde umndret.

I tabel 2 er vist overskridelsesprocenter under den tid
ligere 90 km i timen-begrensning og under den nug=zlden-

de 80 km i timen-begransning.
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Tabel 2. Overskridelser (i pct.) af hastighedsbegre&nsningerne.

Overskrivelser Grove overskridelser

1978 1979 1978 1979
(90 km/t) (80 km/t) (90 km/t) (80 km/t)

31,6 38,7 5,5 3,5

Det fremgir af tabel 2, at der er sket en stigning i
det samlede antal overskridelser af hastighedsbegrzns-
ningen, medens de grove overskridelser - mere end 10

km i timen cver hastighedsbegransningen - er faldet.
Dette skal dog sammenlignes med de 1 bilag F viste ha-
stighedskurver for persconbilernes hastighedsfordelinger
pA motortrafikveje. Heraf fremgdr det bl.a., at andelen
af hurtigtkerende personbiler er faldet fra 1978 til
1979, medens de langsomt ksrende i samme periode har
sat farten op. Der er herved opnéet en reduceret spred-
ning af hastighederne og derved en roligere trafikafvik

ling med fxrre overhalinger til falge,.

Uheldsniveauet pd motortrafikvejene.

Det er over for kommissionen c¢plyst, at vejdirektoratet
har foretaget en sikkerhedsmessig vurdering af ca. 140
km hovedlandevej fordelt pd 16 motortrafikvejsstreknin-
ger. Undersegelsen er baseret pd trafikuheld med per-
sonskade 1 perioden 1978-80 med felgende oplysninger
for de enkelte veje:

a) lengde og antal spor

b) trafikmengde

¢) politiregistrerede uheld med personskade.
Antallet af trafikuheld med personskade 1 perioden

1978-80 pA 2- og 4-sporede motortrafikveje (execl. hoved
landevej 333) fremglr af tabel 3.
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Tabel 3. Antal trafikuheld med personskade 1978-1980.

1978 1979 1980

(90 km/t) (80 xm/t) (80 km/t}
Strakninger 35 18 25
Kryds 13 12 14
lalt 48 30 39

Sammenlignes uheldstallene Zret fer og efter hastigheds
nedsxttelsen 1 18979 kan det konstateres, at uheldsre-
duktionen fra 48 til 39 personskadeuheld svarer naje
til det generelle fald 1 antallet af personskadeuheld
fra 1979 til 1980. Denne undersegelse har altsa ikke
statistisk kunnet registrere nogen speciel sikkerheds-
messig effekt for motortrafikvejene pa grund af hastig-
hedsnedszttelsen.

Motortrafikvejene blev herefter opdelt i 2?2 grupver.

Dels motortrafikveje uden niveauskaringer dels evrige
motortrafikve je, idet det bemazrkes, at uheld 1 niveau-
kryds udger nzsten halvdelen af de uheld, der indtraf-

fer 1 gruppen ovrige mctortrafikveje.

I tabel 4 er beregnet den gennemsnitlige uheldsfrekvens
(antal personskadeuheld pr. mio. vognkm) p& motortra-
fikve jsstrzkninger excl, kryds samt uheldsfrekvensen

for strazkninger cg kryds under eet.

Tabel 4. Uheldsfrekvens pd strekning samt pd strakning og kryds

under eet.
Strakning Strazkning og kryds
1978 (90 km/t) 0,14 0,18
1979 (80 km/t) 0,07 0,10
1980 (80 km/t) 0,10 0,16

Som det fremgédr af tazbellen, er uheldsfrekvensen for

strekninger og kKryds under eet pa motortrafikveje va-
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sentligt lavere end uheldsfrekvenserne for avripge veje
{excl. motorveje). I tabel 5 er vist uheldsfrekvenserne

peregnet for de enkelte strxkninger.

VEJNR. BETEGNELSE TRAFIKARBEJDE UHELDSFREKVENS
1 MIO.VOGNKM, GNSN.FOR 1978-80

MOTORTRAFIKVEJE UDEN NIVEAUSKARINGER

30 Sakskebing-Soesmarke 13,39 0,08
113 Hillerpgdmotorv.forlengelse 12,13 0,08
305 Nord for Krusd til motorvej

fra Frgslev granse 1,15 0,29
411 Stpvring-Sdénderup 41,94 0,06

133 Branderslev-Tars 1,93 0,00

331 Ny Esbjergvej 11,88 0,06

@VRIGE MOTORTRAFIKVEJE

108 (527) Isteredvejen 43,08 0,14
t19 Skovvejen - 4-sporet 50,29 0,23
119 Skovvejen -~ 2-sporet 7,03 0,33
321 Tankedalsvej 4,85 0,28
327 Esbjerg-Gredstedbro 20,33 G,15
333 Omfartsvej ¢st om Varde 8,14 0,37
415 Syd om Kristrup v/Randers 4,19 0,40
422 Holstebro-Herning 10,96 0,15
442 Nord for Skive 16,67 0,06
436 Omfartsvej ved Vodskov 7,92 0,29
445 A 26 pd Mors 12,25 0,19

Tabel 5. Uheldsfrekvensen pd de enkelte motorvejsstrakninger.

Det fremgldr af tabellen, at motortrafikve je uden niveau
skeringer har vasentlig lavere uheldsfrekvens end grup-
pen evrige motortrafikveje. Den gennemsnitlige uhelds-
frekvens for de to grupper er henheoldsvis 0,07 cg 0,18
personskadeuheld pr. mio. vognkm.
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Vejdirektoratet har pa den anferte baggrund kKonklude-
ret, at der fer motortrafikvejene udover det generelle
fald 1 antallet af persconskadeuheld pa de ovrige hoved-
landeveje statistisk ikke har kunne® registreres nogen
speciel effekt af hastighedsnedsztielsen 1 1872. Det

har endvidere kunnet konkluderes, at der er stor forskel

pd sikkerhedsniveauet pa de forskellige motortrafikveje.

Kommigsicnens vurdering.

I forvindelse med dreftelserne vedrerende den generelle
hastighedsbegrensning pd motortrafikveje har kommissio-
nen merket sig, at motortrafikvejnettets le=npgde er be-

grenset set 1 forhold til landets svrige hovedlandeveje

og landeve je.

Kemmissionen kan tiltrade vejdirektoratets vurdering,
hvorefter der er stor forskel pA sikkerhedsniveauet pé

de enkelte motortrafikveisstrakninger.

Nir dette sammenholdes med, at der er betydelige for-
skelle pA den vejtekniske udformning af de forskellige
moetortrafikve je, har kommissionen ikke fundet grundliag
for at anbefale en zndring af den generelle hastigheds-
begrensning pd motortrafikveje. Kommissionen finder der-
imod bl.a. ud fra synspunktet om en eget anvendelse af
differentierede hastighedsgrenser, at den sikkerhedsmas-
sige udformning af visse motortrafikveje er saledes,

at fastsmttelse af en hejere lokal hastighedsbegrzns-

ning, Jfr. fzrdselslovens § 42, stk. 3, her overvejes.
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Oversigt over den generelle hastighedsbegransning
inden for tzttere bebygget omrdde i en razkke lande.

Kilde: FN's gkonomiske kommission for Eurcpa 1981.
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Justiisministertets civkubere af 14. april 1977

Cirkulacre om lokale hastighedsbegransminger.

{Til politiet).

Ifnlge ferdselslovens § 42, stk. 3 og 4,
kan der fastssettes hastlghedsgrmmer der
er hajere eller lavere end de generelle hastig-
hedsgraenser i feerdselslovens § 42, stk. 1 og
2. Sadanne afgorelser traffes efter folgende
regler:

Kapitel 1.
Myndighed og [remgangsmdde.

§ 1. Afgoarelser om lokale hastigheds-
begrensninger treeffes af justitsministeren
eller politiet efter forhandling med vedkom-
mende vejbestyreise eller, for sa vidt angér
private veje, vedkommende kommunale
myndighed, jfr. ferdselslovens § 92, stk. 4.

Sth. 2. Afgerelserne traeffes pad grundlag
af oplysninger om bl.a. vejens beskaffenhed,
randbebyggelsen, ferdselsuheld, trafiktzet-
heden og trafikkens sammensgtning.

§ 2. Sager om hastighedshegrensning pa
hovedveje afgares af justitsministeren. Sa-
gerne indsendes af politiet til justitsmini-
steriet med vejhestyrelsens udtalelse og
politimesterens, 1 Kobenhavn politidirekts-
rens, indstilling.

§ 3. Bager om hastighedsbegreensning pa
andre veje end hovedveje afgares af politi-
mesteren, 1 Kebenhavn politidirektaren.
Opstar der uenighed mellem politiet og ved-
kommende vejbestyrelse eller kommunale
myndighed, afgores sagen dog af justits-
ministeren. I sddanne tilfzelde videresendes
sagen af politiet til justitsministeriet med

Juatitamin., F. afd. j. nr. 1977-221-291.

vejhestyrelsens udtalelse og politimesterens,
1 Kebenhavn politidirekterens. indstilling.

Kapitel 2.

Hojere hastighedsqramnse
end den generelle.
§ 4. 1 tttere bebygget omrade fastsettes
en hejere hastighedsgranse end den gene-
relle til 70, 80 eller 90 km i timen,

Stk. 2. Sadanne hastighedsgreenser kan
f.eks. fastsmttes pd sterre gennemfarts- og
ringveje samt pa store udhyggede ind- og
udfaldsveje, jfr. dog stk. 3.

Stk. 3. En hastighedsgreense pd 90 km i
timen ma kun fastsettes pa veje, der er 4-
sporede med midterrabat og uden signal-
anlaeg.

§ 5. Uden for twttere bebygget omrade
kan en hejere hastighedsgranse end den
generelle alene fastsattes for motortrafik-
veje.

Stk. 2. Hastighedsgreensen efter stk, 1
fastsattes til 100 km 1 timen, P& motor-
trafikveje, der har et anlegspraeg svarende
til motorveje, kan grensen dog undtagel-
sesvis fastsettes til 110 km 1 timen,

§ 6. Pa motorveje kan der ikke fastsettes
en haojere hastl;,hodsgraense end den gene-
relle.

Kapitel 3.
Lavere hastighedsqriense
end den generelle.
§ 7. 1 twttere bebygget omrade kan en
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lavere hagtighedsgriense end den generelle
kun fastsettes, hvor ganske swerlige forhold
taler herfor. En lavere hastighedsgrense
faststtes normalt til 40 eller 50 km i timen,

Stk. 2. Sadanne hastighedsgrenser kan
fastswttes, nar det frempgar af oplysninger
om bla. ferdselsuheld, at hastigheden er
den viesentligste ulykkesirsag eller ulykkes-
risiko og navnlig i tifelde, hvor der pa veje
med gennemgaende trafik sker en farlig
sammenblanding af forskellige trafikkate-
govier. f.eks. pd smalle veje uden fortov og
med en ikke ubetydelig fodgenger- eller
cykeltrafik.

Stk. 3. En lavere hastighedsgrense end den
generelle kan dog ikke fastsettes i de til-
fwelde, hvor en mere hensigtsmessig regu-
lering eller afmserkning skennes at kunne
forbedre forholdene tilstraekkeligt, jfr. feks.
med hensyn til krydsende fodgengertrafik
justitsministerists skrivelse af 18. februar
1976 om afmarkning med gult blinklys ved
skoler,

- § 8. Uden for tmttere bebypgget omride
fastssttes en lavere hastighedsgrense end
den generelle normalt til 50. 60, 70 eller
80 km i timen. Kn lavere hastighedsgranse
end 50 km i timen vil normalt vere uned-
vendig, jfr. reglerne i ferdselslovens § 41
om hastighedens afpasning efter forheldene.

Stk. 2. For veje gennem strand, skov eller
andre rekreative omrader med sesonpreget
gennemkorsel kan den lavere hastigheds-
grense dog fastswettes til 40 km 1 timen.
En sidan hastighedsgreense kan begrenses
til de méaneder af aret, hvor der er behov
herfor.

Stk. 3. § 7, stk. 2 og 3, gaelder tilsvarende
for fastswitelsen af hastighedsgrenser efter
stk. 1 og 2.

§ 9. Pa motorveje kan der i sarlige til-
feelde fastsattes en lavere hastighedsgranse

Justitsministeriet,

Orla
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end den generelle. Dette kan feks. ske ved
motorvejes tilslutning til det almindelige
vejnet.

Stk. 2. Herudover kan der i ganske s@r-
lige tilfelde for motorveje gennem tettere
bymeussig bebyggelse fastsmttes en hastig-
hedsbegrensning, der ikke alene er begrun-
det i fwrdselssikkerhedsmeessige hensyn,
men ogsd f.eks. | hensynet til at nedbringe
stajniveauet.

Kapitel 4.
Ovrige bestemmelser.

§ 10, En afgorelse om fastswttelse af en
lokal hastighedsbegraensning bar tages op
til fornyet overvejelse, nar forholdene om-
kring den pagatdende vejstrekning er vee-
sentligt mndrede, feks. ved mndrnger af
randbebyggelsen, nye signalanleg, @ndrede
oversigtsforhold eller andre reguleringer,

§ 11. Politiets afgorelser i sager om lokale
hastighedshegrensninger kan efter fwrdsels-
tovens § 92, stk. 5 paklages til justitsmini-
stetiet.

Stk. 2. Politiets afgarelser skal indeholde
oplysning om den 1 stk. 1 n®vnte klage-
adgang.

§ 12. Cirkulwret gelder ikke for de ha-
stighedsgraenser, der méitte anskes fastsat
i forbindelse med en trafiksanering af den
art, der er nevnt t ferdseislovens § 40.

Kapitel 5.
Feraftiredelsesbestemmelser m.v.

§ 13. Cirkuleret traeder i kraft den 1, maj
1977.

Stk. 2. Justitsministeriets cirkulare nr,
147 af 30. juni 1966 om hastighedsbegrens-
ning og justitsministeriets cirkulwreskrivelse
af 13. marts 1974 om fravigelse af de gene-
relle hastighedsgrenser ophmves.

den 14, april 1977,

Moller. | P. Wiese.
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING
AKADEMIVEJ BYGNING 371 2800 LYNGBY  TLF. (02)885300 GIRO 6548644

Sag 4.6.3

Uddrag af arbejdsnotat 10

Desuden findes et tabeltill®zg med de indsamlede
hastighedsdata, T10.

Dokumentation af hastighedsmidlinger af motorkgre-
jer i danske byer, sommeren 1981.

27. oktober 1981, uddrag foretaget 3. november 1981.
Ulla Engel

Lars Krogsgird Thomsen

/ks]
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Hastighedsmdlinger og fardselstallinger, 1981

P& Radets 53. mgde besluttede man at igangsatte pro-
jekt 121 "Hastighedsmdlinger i byomrdder". I overens-
stemmelse hermed er der i tidsrummet 7. juli 1981 til
fredag den 25. september 1981 gennemfgrt malinger samt
ferdselstellinger pa i alt 64 bygader.

Det m&d indledningsvis bemarkes, at bearbejdningen af
de indkomne resultater ikke er afsluttet; men det
har allerede nu varet muligt at udarbeijde 66 data-

blade, som findes i tillagget TI10,

De generelle udsagn er derfor endnu f&; men figur 3

rummer alligevel ganske megen information.

Hos Engel (198l) er gadeudvalgelseskriterierne gennem-
gdet. To af disse er medtaget pa figur 3, hvor savel
bystgrrelse som randbebyggelse er knyttet til den
médlte gennemsnitshastighed. Indenfor hver af de fire
randbebyggelsesgrupper er gaderne ordnet efter sti-
gende bystegrrelse.

Den samlede gennemsnitshastighed for alle 30.748 kg-
retgjer andrager 48,8 km/h., Fordelt pd randbebyggel-

se fas:

Forretningsgader 38,1 km/h (9326 kgretgjer)
Gader med etagebebyggelser 50,8 km/h (7355 ke¢retgjer)
Villaveije 52,1 km/h (4030 kgretgier)

Industriveije, fadelgse og 55,8 km/h
+

andet (10037 kg¢retpier)
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VEHICLE SPEEDS IN URBAN AREAS, 1981

Hastighed i km/h
SPEED N KM/H

A

TOT
60 1
50

40

301

20+

{0

Indb. }i

INHAR s 4862 556,931 318 536931
TYPE 7491 526,931 20% 536 ,9%{
OF SHOP RES AREA RES AREA  INDUST. AREA
ET TALL BUILD LOW BUILD. ETC.
STREET STREET B
Randbe- Forret~ gade med Villave] Industrivej
byg. ningsg. etagebebyg, Facadelgs vej

og andet

Figur 3. Kgretgjshastigheder i 60 km/h-omrider, 1981,

I de videre analyser vil en lang rekke andre gadeka-
rakteristika blive inddraget. I fl@ng kan navnes ga-—
debredde, vigepligtsforhold, fexrdselsmengde ogywsam-

mensetning osv.Senere vil det vere muligt at sammen=-
helde alle disse data med ulykkesforekomsterne pd de

analyserede gadestrazkninger.
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Det er vigtigt at bemzrke i figur 3, at der er meget
store variaticner i gennemsnitshastighederne fra gade

til gade selv indenfor samme randbebyggelsesgruppe.

Andre karakteristika knyttet til hastighedsmdlingen
er endnu ikke analyseret pa tvers af lckaliteter.
Figur 4 og 5 beskriver for en tilfaldigt udtrukket
gade en rakke vigtige forhold. Den udralgte gade exr
Asumve] 1 Odense, og dens karakteristika fremgdr af

databladet i tabeltillzgget.

Gennemsnitshastigheden ses for 467 kgretgier at vare
58,9 km/h, og der er sdledes tale om en af gaderne

med den hgjeste gennemsnitshastighed, jf. figur 3.

Som fglge af den relativt hgje gennemsnitshastighed
ligger ogsd antallet af kgretgjer med hastigheder over
60 km/h hpjt med 44%, mens 39% kgrer mellem 50 ocg

60 km/h.

Kpretpierne er af maleoperatgren blevet klassificeret
efter to kriterier: Trafiksituationen og kegretgjsgrup=-
pen. Det er svart at sige ncget generelt om kgretgjs-
grupperne jf. figur 5, men for trafiksituationerne
er mgnstret pa figur 4 formentlig ganske typisk, og
det er derfor vasentligt at have sammenhgrende has-

tigheds- og trafiksituationsregistreringer.

Det generelle indtryk fra en summarisk gennemgang af
de mange hastighedsmdlinger er, at fire forhold synes

at have en synlig betydning for hastighedsvalget:

trafiksituationen
gadens ferdselsme&ngde generelt

de rumlige forhold ocg

> W

den generelle hastighedsgranse.
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VEHICLE SPEEDS IN URBAN AREAS, 1981
Indb ertal Randbebyyg.: Andet m. facade
CITY-POPULATION: 38,348  STREET: “OTHER. BUILDING
NUMBER SE*VEHICLES 467 MEAD SPEED 589KM/H
BETWEEN 50 AVD 60 KM/H 39% HORE THAN 60KHH 44%

Hastighed 1 km/h

SPEED IN KM/H
A

N=294 N=9 N=28 V=36

60.0
601 .

501 .
40+

20+

10+

. — N . p TRAFFIC -
FREE IN FRONT (N CHAN- SITUATION

Frit OF QUEVE GING

kgrende i
QUEVE 1 ke SPEED
F £ i Endrer
k;rres + hastighed

Figur 4. Kgretgjshastigheder i 60/h-omrider, 19581
Asumvej, Odense
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VEHICLE SPEEDS IN URBAN AREAS, 19841

Indbyggertal Randbebyg: Andet m. facade

CITY-POPULATION: 138,348 STREET: “OTHER BU!LDH\)GI

NUMBEE GF VEHICLES 467 MEAN SRPEED 58, 9 KM/
BETWEEN 50 AND 60 KM/H 39% MORE THAR 60 KM/H 44%

llastighed i km

SPEED IN KM H
A

N:=346 N9 N-40 N-33 N:4 NG N:{ N:5
10+ 66.4
: 611
.8
w 7 o
5?.4 .
791 439 420
40 ¢
304
201
TYPE
10 ¢ OF
VEHICLE
0O + ' — + + + + + —>
PAS- TAXI VAN LORRY LINE BUS MCTOR
SENGER TOURIST BIKE
CAR BUS EMERGENCY

Figur 5. Kgretgishastigheder i 6C km/h-omrider, 1981
Asumvej, Odense
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Med trafiksituationen, menes det ¢jeblikkelige tra-
fikmiljg trafikanten befinder sig i pd midletidspunk-
tet. Fardselsmazngden generelt er det samlede antal
trafikanter p& gaden i lgbet af en time. Dggnmdlingen
vist pd figur & understreger dette. Med de rumlige
forhold menes forhold som gadebredde, antal parkerede

biler, gadens retlinethed osv.

Det m& understreges, at den ovenfor navnte liste er
af noget hypotetisk karakter; men det kommende arbej-
de vil bl.a. bestd i at inddrage de navnte forhold
plus flere andre i en samlet analyse for g4 gader

for at finde de pedste forklaringsvariable.

VEHICLE SPEEDS IN URBAN AREAS, 1981

Indbyggertal: Randbebyggelse: Forretningsgade

CITY-POPULATION: 138,348 STREET: Y SHOPPING STREET"

Hastighed i km/h

SPEED IN KM/H

ot

TIME: 6 7 &8 9042244 5 6{T1892024222324 1 2 3 4 5

Figur 6. Kgretgjshastigheder i 60 km/h-omrdder, 1981, Kongensgade, Odense.
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FARDSELSSIKKERHEDSKOMMISSIONEN
(Sekretariatet)

Statistiske oplysninger vedrgrende forholdet mellem antallet af

-3
o

Den 27. maj 1982.

fardselsuheld for svage trafikanter og gvrige trafikanter.

Kilde: Danmarks Statistik, Faerdselsuheld 1980.

Tabel 3.1

Antal personskader fordelt efter elementart 1965-80

Casualbies by type of unit 1965-80

(R E I
1

1967 ..

hes L
14964
1az7o .
197
1972

1673 ..
e oo
1975 ..

1976 ..

1977
17s
1979

1hEG B

Varetal ag

Lair Persombal bosthil | Mustoreskel | Kl Crbel | Fudgenges
ma s

‘‘‘‘‘ 26077 10996 1304 2784 3092 3763 1135
......... 265457 11273 1292 2510 33R6 3783 4213
........ 250 10335 2622 2115 3630 3362 3665
..... 26845 11474 2668 1825 3767 3411 3700

..... 273h1 12228 2626 1521 3000 3302 3777
............. 26656 12338 2474 1327 3911 2071 3635
........... JTH87 12778 2118 1320 4730 30v2 3549
25885 14731 1640 1240 1410 2054 3208

24588 12028 1638 1212 1224 2521 2965

19477 #547 1157 1142 2951 2177 2508

..... 200827 9449 1207 1247 1139 2424 2461

..... 20456 B524 1211 1568 1360 2414 2380

20476 B354 1428 1621 3694 2073 2398

20366 9127 1343 1442 33064 2715 2375

17217 7399 1202 1169 2862 2506 20749

15751 BATS 1033 1163 24065 2628 1887

o Ikl hovetoger. derakbe er speobiveten Labellen Beks Iusers trakrer ag bestes e

Tabel 4.2  Det gennemsnitli%e antal personskader pr. &r fordelt efter
elementart 1930-80
Perani- Elemeniarg

hacder Bil ot J Muor: Knaller Cokel Fudganger
1930-34 ... .. 6472 1248 817 . 2945 1462
1935-39 . 7571 1453 972 . 3655 1491
194043 .. . 5002 835 57 . 3354 16506
104649 ... B280 1728 1284 . 3388 1880
1950-534 ... .. 12984 2365 2547 501 5285 2286
1955-59 S 18557 3796 4271 2850 4812 2828
1400-04 ... .. 22729 7979 3836 3194 4135 3585
1965569 ... .. 26532 13433 2121 3555 3525 3808
1970-74 ... .. 24839 13494 1248 4249 2679 3172
1G75=-79 ... .. 19888 9309 1409 3685 2546 2334
1980 ........ 15751 7608 1163 2465 2628 1887

* InkL kgretajer, dev ikke er specificerer i tabellen, | eks. 1rakiorer, sporvogne og heslevogne.
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Figur 4.2  Relativ fordeling af personskaderne pa elementart. 1930-80.
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Tabel 5.3  Antal personskader fordelt efter ugedag, bebyggelse og elementart 1980

Casualties by day, roadside buildings and type of unit 1980

Tab
|,§l|)t Personskader Lo Bvmese| Lana-
A Vcbyap, | distrke
1 2
1 Personskader i alt ...15751 10282 5469
2 Drebte ... .. ... 690 306 384
3 Alvorlige tilskadek. . 8177 5471 3006
4 Leuere nlskadek. .. 6584 4505 2079
Personbif
5 Personskader ... .. 6575 3108 3467
6 Draebte .. .. ... ... 300 6h 235
K Alvorlige tlskadek. . 3150 1379 1771
8 Lettere tilskadek. 3125 1664 1461
Farebil
9 Personskader .. ..., . 640 281 336
10 Drebte .. ..., ... 28 5 2%
11 Alvorligt ulskadek. . 323 126 197
12 Lettere tilskadek. 284 133 136
Fasthil mv !
13 Personskader ... ... 3935 199 194
14 Draebte . ...... ... 9 4+ 5
15 Alvorligt tilskadek. 177 96 81
16 Leteere tilskadek. 207 QG 108
Motoreykel
17 Personskader . ... ... 1163 800 363
18 Drebte ... ... 59 35 24
19 Alvorligt tlskadek. . 701 461 240
20 Lettere tilskadek, 403 304 99
Kuallevt
21 Personskader L2465 1870 595
22 Drebte ... ... .. 72 15 27
23 Alvorligt tilskadek. . 1451 1044 407
24 Lettere tilskadek. 942 781 Gl
Cykel
25 Personskader ..... .. 2628 2323 305
26 Drchie ... L 44 hl 33
27 Alvorhgt nilskadek. . 1466 1274 192
28 Lettere tilskadek. 1078 998 80
Fodgernger
29 Personskader ..... .. 1887 1698 189
30 Drebte .......... 138 101 37
31 Alvorligt ilskadek. . 1209 1091 118
32 Lettere ulskadek. 540 506 34

Ulnkl kpretojer. der ikke o7 speciticeret | tabellen, foks. busser, irakiorer og hestevogne.
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% Vejdirektoratet

3. juni 1982
05/hbh

Til ferdselssikkerhedskommissionen

Notat om differentierede hastighedsgrenser i tattere bebygget

omrade .

T forbindelse med Fzrdselssikkerhedskommissionens overvejelser
vedrorende hastighedsbegransning i t@ttere bebygget omradde har
nogle af drgftelserne drejet sig om samtidig med at have en gene-
rel hastighedsbegransning pad enten 50 eller 60 km i timen at lade
anvendelsen af differentierede hastighedsgranser blive udbygget.
Dette notat skal sgge at forklare, hvorledes man i praksis kan
forestille sig at anvende begrebet differentierede hastigheds-
grenser 1 tattere bebygget omrade. Differentierede hastigheder
betyder, at der pd enkelte strzkninger sker en sndring (differen-
tiering) af den generelle hastighedsbegransning 1 opad- eller

nedadgaende retning.

Uden for tazttere bebyggede omrdder kan man i et vist omfang tale
om differentierede hastigheder. P& motorveje ma man kere hurtigst
idet vejene er placeret cg indrettet saledes, at sandsynligheden
for uforudsete handelser er minimal. Dette bekraftes fuldt ud
ved, at man finder de laveste uheldsfrekvenser (uheld pr. mio.
vognkm) pa motorveje. PA de gvrige veje i det adbne land ma man
kgre lidt langscommere, idet sandsynligheden for uforudsete han-

delser ogsé her bl.a. pd grund af vejenes udformning er lille.

Erfaringer fra landomrdderne i 70'erne viser, at der har varet en
endog meget stor sikkerhedsfremmende effekt ved som ovenfor navnt
differentieret at s@nke hastighedsgraenserne, Det ma derfor for-
ventes, at en tilsvarende effekt ogsd vil vare cpnaelig ved dif-
ferentieret at &ndre hastighedsgrenserne i byerne. Antallet af
uheld forventes at blive mindre og skadevirkningerne mere begran-

sede.
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Heroverfor star primert sporgsmalet om hvorvidt fremkommeligheden
for bade kollektiv og individuel trafik vil sznkes si weget, at
biltrafikanterne finder hastighedsgrenserne urimelige og derfor

vil vere tilbgjelige til at overtrade dem.

Geldende fartgrenser i byomrader

Efter ferselslovens § 42 md ke¢retgdjers hastighed i tattere be-

byggede omrdder ikke overstige 60 km i timen.

Justitsministeriets cirkulere af 14. april 1977 giver dog mu-
lighed for lokalt at fastsaztte en h@¢jere hastighedsgrense end

den generelle i disse omrader til 70, 80 eller 90 km i timen;
sadanne hastighedsgranser kan f£.eks. fastsattes pd stegrre gen-
nemfarts- og ringveje samt pa store udbyggede ind- og udfalds-
veje. I tattere bebygget omrdde kan en lavere hastighedsgrznse
end den generelle kun fastszttes, hvor ganske sarlige forhold
taler herfor. Sddanne hastighedsbegransninger kan fastsattes,

nar det fremgar af oplysninger om bl.a. farselsuheld, at ha-
stigheden er den vesentligste ulykkesdrsag eller ulykkesrisiko,
og navnlig i tilfzlde, hvor der pa veje med gennemgaende tra-

fik sker en farlig sammenblanding af forskellige trafikkategorier
f.eks, pa& smalle veje uden fortov og med en ikke ubetydelig fod-
gznger— eller cykeltrafik, Efter cirkulsret kan en lavere hastig-
hedsgrense dog ikke fastsattes i de tilfzlde, hvor en mere hen-
sigtsmessig regulering eller afmerkning skennes at kunne forbedre
forholdene tilstrakkeligt, f.eks. ved afmerkning med gult blink-

lys ved skecler.

Fardselslovens § 42, stk. 4, abner mulighed for at indfgre lave—
re lokale hastighedsgranser, hvor det ikke wvil vare forsvar-

ligt eller ¢gnskeligt at tillade ke¢rsel med hastigheder gsvaren-

de til den generelle hastighedsgranse. Justitsministeriets cir-
kulere indsnevrer muligheden for lavere hastighedsgrznscr til
veje, hvor helt specielle forhold ge¢r sig geldende. Men netop her
er hastighedsgranser pa 40-50 km i timen uden stgrre betydning,
fordi der i forvejen ke¢res med lave hastigheder (25-40 km 1 ti-

men) .,
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Den faktiske hastighed i byomrdder

vejdirektoratet og Radet for trafiksikkerhedsforskning har i 19881
foretaget malinger af de faktisk forekommende hastigheder i byomrader.
Af de foreliggende malinger fremgdr, at den motoriserede trafiks ha-
stighed 1 ikke uvesentlig grad er afhengig af vejens geometriske ud-
formning, af wvejens karakter samt af trafikkens omfang. Der kgres
nurtigere pd brede, lige veje, pa veje der ikke tillige tjener som
tilkg¢rselsveje for forretninger, og pa veje der har karakter af ferd-

selsérer.

Den generelle hastighedsgranse pad 60 km i timen i byomrader efterleves
kun 1 begrznset udstrakning. ¥un pa smalle veje med ubetvydelig trafik
(visse bygader, villaveje og i smalle forretningsgader med stor trafik)
kgres der med forholdsvis lave gennemsnitshastigheder (25 - 40 km i
timen}, lave tophastigheder {60 km i timen) og en ringe andel trafi-
kanter med hastigheder over 60 km i timen (0 - 15%). P4 brede, men ringe
trafikerede villaveije, k¢res der med gennemsnitshastigheder pd 50 km i
timen og tophastigheder pd& 70 - 75 km i timen. Andelen af trafikanter
over 60 km 1 timen ligger her pa 20-30%. Pa brede forretningsgader, hvor
andelen af let trafik er stor, er gennemsnitshastigheden 40 - 50 km i
timen, tophastigheder pa 65 - 90 km i timen og en andel af trafikanter
med hastighed over 60 km i timen pd 5-20%. Pa brede, trafikerede veje
k#¢res der - uanset bebyggelsesforholdene og uanset andelen af let

trafik - med gennemsnitshastigheder pd 55 - &0 km i timen, tophastig-
heder pd& 80 - 100 km i timen. Andelen over 60 km i timen ligger omkring

50%.

Fd brede facadelgse trafikveje i byomrader og pa landeveje gen-—
nem landsbyer kgres der med gennemsnitshastigheder pa 60 - 75

km i timen, tophastigheder pd& 100-120 km i timen, og en andel pa
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langt over 50% ke¢rer hurtigere end 60 km 1 timen. Milingerne er
udfgrt 1 dagtimerne, og hastighedsoverskridelserne er givetvis

stgrre 1 de trafiksvage timer.

Anvendelse af differentierede hastighedsgransex

Ved at tage udgangspunkt i de enkelte vejes funktion kan man
forestille =ig vejnettet delt op i to hovedklasser - et overord-
net vejnet, der er ngdvendigt for at sikre en rimelig sammen-—
hang i vejnettet og dermed en rimelig fremkommelighed for biltra
fikken - og et lokalt vejnet, der alene har til formdl at betje-

ne de mennesker, der bor i det pagzldende lokalomrade.

Lokale veje defineres som veje, der ikke er af betydning for den
gennemke¢rende trafik, men hvis hovedfunktion er at give adgang
til de enkelte boliger. 1 lokalomradet er det ikke den trafikale
funkticn, der er vigticst, og derfor ma biltrafikken indrette
sig derefter og fardes med en hastighed, der er 1 overensstemmel

se med vejens funktion. Herved ¢ges savel tryghed som sikkerhed.

Nar lokalomridet er defineret, bor dets eksistens markeres ved
skiltning og evt. visse anlegsforanstaltninger. En miade at gere
dette pé&, kunne vere at fore fortov og evt., cykelsti pd det
overordnede vejnet igennem i alle lokalomradets udmundinger i
dette net, Andre former for fysisk markering kan ogsa anvendes.
Samtidig opsa@ttes et hastighedsgrensepdbudsskilt ved indkgrs-—
lerne til omradet, hvor det markeres, hvad den hglest tillade-
lige hastighed i omradet skal vare. Skiltet og den fysiske
markering af indkersler: har til form&l klart at tydeligagre
for bilisten, at denne nu ikke l@ngere befinder sig pd et vej-
net, hvor biltrafikkens afvikling er prioriteret hgit, men i

et lokalt omradde, hvor pludselige hindringer kan paregnes.

Veje tilhprende det overordnede vejnet adskiller sig principi-
elt fra veje i lokalomraderne ved at de ogsd skal kunne afvikle
gennemkegrende trafik, hvorved forstds trafik, der ikke er direk-
te knyttet til den pagaldende vejs fysiske omgivelser. P& det
overordnede vejnet er hensynet til biltrafikkens fremkommelig-

hed genereclt prioriteret hgjere end i lokalomraderne.
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P& samme made som hensynet til lette trafikanter kan begrunde
lavere hastigheder end de generelle hastighedsgrenser, kan hen-
synet til biltrafikkens afvikling ogsa begrunde hgiere hastig-
heder pd& stre#kninger, hvor hensynet til de lette trafikanters
sikkerhed, tryghed og fremkommelighed samt hensynet til bili-
sternes egen sikkerhed mitte tillade det. Dette vil kunne vere

tilfzldet pa en rzkke af trafikvejene.

Som anfe¢rt foran er der allerede idag en begranset mulighed

for at fastsatte differentierede hastighedsgrenser pa vejstraek-
ninger, hvor hastigheden bgr vere stegrre eller mindre end den
nugeldende fartgraznse pa 60 km i timen. Mulighederne for at
etablere lavere fartgrenser har dog vaeret begrenset af bestem-
melserne 1 justitsministeriets hastighedsbegransningscirkulare

af 1977.

Differentierede hastighedsgraznser abner imidlertid mulighed

for at tage hensyn til forholdene og problemerne pa den enkelte
vejstraekning. Her har den generelle hastighedsgrznse ikke den
store virkning pa trafikanterne. Ved differentierede hastigheds-
greznser kan man gennemfgre en mere malrettet indsats pad vej-
strekninger, der fremtrader som egnede til store hastigheder,
men som f.eks. pa grund af store andele af let trafik bér gen-
nemkgres med lavere hastigheder. Samtidig kan man undtage strek-
ninger, der er udbygget pa hensigtsmasgig made - med midterra-
bat, cykelsti eller forteov ~ fra sarlige reguleringer eller 1i-

gefrem tillade stgrre hastighed end den generelt tilladte.

Differentierede hastighedsgrenser fastsat pa den enkelte vei-
strazkning, hvor der\foreligger szrlige konfliktmuligheder mellem
den motoriserede trafik og lette trafikanter, vil kunne cpleves
mere rimelige af den enkelte trafikant end en summarisk f@lles
hastighedsgrense. Samtidig kan politiets overvagningsindsats

koncentreres pad steder, hvor der foreligger specielle prckblemer.

Differentierede hastighedsgranser b¢r markeres ved skiltning
{(straknings—- og omrddetavler) og om forngdent suppleret med af-
stribning (#ndret kgrebanemarkering) og visse trafiktekniske for

anstaltninger.
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De ideer og ftanker, der er kommet til udtryk 1 Vejdirektoratets
rapport "Hovedlandeveje gennem byerne - et idékatalog” udsendt 1
1982, og hvor der bl.a. vises konkrete hastighedsdsmpende foran-
staltninger pad forskellige typer af veje, forventes dog pa grund

af omkostningerne f@rst pad lengere sigt at blive et hjzlpemiddel

i forbindelse med differentierede hastighedsgraznser. Sadanne lgs-
ninger vil specielt vare anvendelige som led i vejmyndighedernes
bestrabelser for at forbedre fardselssikkerheden i byerne pa sarlig
uheldsbelastede strekninger eller som led i en mere generel forbed-

ring af et lokalt milig.

vejdirektoratet forventer i de narmeste ar at s¢ge sadanne for-
anstaltninger gennemfgrt 1 en razkke pilotforsgg pd nogle hoved-
landevejsstraekninger i byomrdder for at indhgste nermere erfa-

ringer pd omradet.

Indfgrelse af differentierede hastighedsgranser

Det fremtidige mal for byernes veje md vare at give de enkelte
trafikanter en klar situvationsfornemmelse af hvilken veijtype, de
befinder sig pé, sdledes at kgrslen kan indrette sig herefter.
Dette vil kunne opnds ved at anvende en vifte af foranstaltnin-
ger, der spender fra ren skiltning (straknings- og omradetavlen),
om forngdent suppleret med afstribning (endret kgrebanemarkering)
til anvendelse af vei- og trafiktekniske foranstaltninger i ster-
re eller mindre omfang. Derigennem bliver man klar over, om man
befinder sig pa en trafikvej. En god wvejvisning og rutemarkering
vil ogsa ggre, at man nemt finder disse veje. De trafiktekniske
anlazg bade pa det ene og det andet net vil ggre det klart fordel-
agtigere at benytte de wveje, der indrettes til at tage den gen-

nemkgrende trafik, ogsd selv om dette medfgrer nogen omvejsk@rsel.

En gennemfgrelse af en sadan kombination af differentieret ned-
szttelse af hastighedsniveauet pa de almindelige boligvedje i by-
erne, med et overordnet trafikvelinet med hastigheder differen-
tieret efter forholdene, forudsetter uvdarbejdelse af en tra-
fiksikkerhedsplan baseret pa en systematisk gennemgang af vej-
nettet med henblik pé& fastlazggelse af en differentiering af ha-
stighedsgrznserne for alle bebyggede omrader i landet. Ved dis-
kussicner af disse planer i de enkelte byer méd det forven-

tes, at disse tanker vil blive accepteret af alle trafikanter.
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Gennemfgrelse af en trafiksikkerhedsplan bgr ske ved vejmyndig-
hedernes og politiets foranstaltning og pa basis af centrale

vejledninger udarbejdet i Vejdirektoratets vejregelorganisation.
Disse md bl.a. indebare en revision af Justitsministeriets cir-

kulzre cm hastighedsbegrensning.
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING

Ermelundsvej 101, 2820 Gentofte, tlf.: C1 680444.
Motork@gretgjers hastigheder i byomrader

Sag 4.6.3

Arbejdsnotat 17.

Nogle indtryk fra det schweiziske forsg¢g med 50 km/h
i byomrader

Indhold: side
1. Indledning 1
2. Historisk baggrund for forsgget 1
3. Analyserne 3
4. Indtryk fra egen rejse i Schweiz &
5, Effekten af "TEMPO 50" i Danmark 8
6. Sammenfatning 11
7. Litteraturhenvisninger 11
8. Fotos fra schweiziske og danske bygader 12

7. oktober 1982
ylla Engel & Lars Krogsgard Thomsen
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1 Indledning

Riddets sekretariat har med stor interesse fulgt det
forseg, der blev startet 1. Jjuli 1980 i Schweiz. For-
sggets formd&l er at opnd en videnskabelicgt funderet
vurdering af den eventuelle sikkerhedsmessice effekt
af en nedszttelse af den generelle hastighedsgranse

i pyomrader fra 60 til 50 km/h.

Baggrunden for dette arbejdsnotat bhestér af de ialt
fire publikationer "Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit"
har udagivet (1978, 1980, 1981 oo 1382), samt de oplys-
ninger og indtryk arbejdsnotatets forfattere fik gen-
nem en rejse i Schweiz i1 verioden 11. til 13. septem-
ber 18982. I ¢vrict henvises til arbejdsnotaterne 11,
12 og 15.

2 Historisk baggrund for forsgget

bDet schweiziske Bundesrat (svarende til Det danske
Folketinag) har den 29. november 1976 fastsat den gene-

relle hastighedscor#znse pd bygader til 60 km/h.

En rundgpgrae blandt landets kantoner, en rakke fore-
ninger og organisationer viste, at visse af disse an-

befalede, at man gennemfgrte et forsgg med 530 km/h.

Pd grundlag af dette pdlagde "folketinget" {der Bundes

rat) "justitsministeriet” (das Eidagendssiches Justiz-
und Polizeidepartement, herefter kaldet EJPD) at etab-

lere en arbejdscoruppe.

Denne interdisciplinare (tvarfaglige) Arbeitsgruppe
Verkehrssicherheit blev nedsat 1. marts 1977 med fgl-

gende opgaver:
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a. At fremkomme med forslag til h@jnelse af

ferdselssikkerheden i byer,

b. At udarbeijde retningslinier for havning
og s&nkning af de generelle hastigheds-

granser pa& bestemte gadestrakninger og

c. At lgse ¢vrige opgaver, som EJPD mitte

palegge gruppen.

forarbejdet til En detaljeret problemanalyse i1 forbindelse med udar-

TEMPO 50 bejdelse af retningslinier for differentierede dgaene-
relle granser i bver viste, at denne fremgangsmade
nappe vil vere sa effektiv som i landomrader. Grunden
til dette er, at hovedandelen af alvorlige ulykker 1
byer rammer de lette trafikanter. Det er for disse tra-
fikantgrupper svart at finde sorte pletter, idet deres
ulvkker er fordelt javnt over gadenettet, doa med flest
pa hovedgadenettet. Det synes derfor kun muligt inden
for en sna®ver tidshorisont at reducere disse ulykkes-
problemer med en sankning af den generelle hastigheds-

granse.

generel granse P& ovennavnte grundlag har Arbeitsgruppe Verkehrssicher
heit ankefalet et egentligt forsegg med generel granse
pad 50 km/h og "folketinget" har 8. november 1978 til-
vejebragt en forordning, der tiltrader dette forslag,

og dermed ge¢r et forsegg muligt.

Afsnit 2 i dette arbejdsnotat har indtil dette punkt
veret en nesten direkte oversazttelse af Arbeitsgruppe
Verkehrssicherheit (19280) side 1ff. Denne historiske
gennemgang er medtaget, fordi den rummer et videnska-
beligt rasonnement, som muligvis er geldende ogsd i
Danmark. Der tankes her pd, at man oprindeliat har
tenkt i differentierede grznser; men har erkendt, at
vesentlige sikkerhedsmassige forbedringer primert nds

gennem lavere generelle granser.
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I det feglgende vil evalueringsmetoderne knyttet til
TEMPO 50~forsgget blive bergrt.

3 Analyserne

Fire delelementer indgar i analyserne, og de behandles
i det f¢lgende i stor udstrazkning hver for sig. Elemen
terne er ulykker, fardselsmenader, hastighedsforhold

og fardselspsvkologi.

3. Ulvkker

Det schweiziske ulykkesindberetninassystem minder om
det danske. Pclitiet har en recel, der siger, at alle
ulykker med personskade samt uheld med materielskade
over 500 Sfr (=~ 2050 kr.} skal rapporteres. Der er som

i Danmark en del ulykker, der ikke rapporteres.

Ulykkesanalysen er to-delt, idet forsggsplanen rummer
hvad der kaldes et med/uden-fgr/efter forsgg samt et
for/efter-forse¢qg, jf. figur 1.

for efter

forsggsomrdde ("med") = 50 km/h i efterperioden |60 km/h|50 km/h
kontrolomrdde ("uden™) = 60 km/h 60 km/h|60 km/h

Figur 1. Illustration af med/uden-fgr/efter forsegas-
rlan som benyttet i det schweiziske TEMPC 50-
forspg. Se i ¢vrigt Arbeitsgruppe Verkehrs-
sicherheit (1982), side 19.

Med/uden-fogr/efter forsgget foredgdr i fem omrader,

der hver bestldr af to delomrdder. Fem delomridder har
siden 1. juli 1980 haft en generel hastighedsgranse pa
50 km/h, mens cde fem gvrige fortsat har en granse pa

60 km/h. Nar alle data foreligger har man mulighed
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for at sammenligne de teo omrdder (med/uden) f¢r og ef-

ter indfgrelsen af 50 km/h-dransen.

Fgr~pericden vil bestd af fire ar, mens efter-perioden
vil bestd af to. Det samlede antal tilskadekomne udgegr
for en to-ars-periocde 3796. Der bliver sd&ledes tale

om ganske store datamengder.

Den anden del af ulykkesanalysen drives pd et udvalaot
gadenet i byerne CZiirich, Bern og Basel. Da der for dis-
se gader foretages biltellincer, er det her muligt at
analysere ulykkesfrekvensen f¢r cg efter etableringen
af 50 km/h-graznsen. Ulykkesfrekvensen mdles eksempel-
vis i ulykker/TO8 kilkm. For denne del af ulykkesana-
lysen er der ikke etakleret kontrolgader. Sdledes kan
man her ikke sammenligne f¢r-efter vericder for gader

med ©g uden den generelle hastighedzaranse va 50 km/h.

S8vel fgrste som anden staderapport udviser resultater
fra den "rene" ulykkesanalyse. Efter henhcldsvis } og

1 &rs forsegg kan det fastslds, at den skadesreducerende
effekt er 13%, ndr der er korrigeret for den generelle

udvikling.

Ulvkkesfrekvensanalysen er medtaget i anden delrapport

ca udviser et lignende mgnster.

Ulvkkestallene fra Schweiz er nzrmere analyseret hos
Thomsen 1987, Engel (1982a) cg Thomsen (1982).

3.2 Ferdselsmengder

Ferdselstallingerne, der indogdr i det schweiziske stu-
dium, er begraznset til biltellinger. En yderligere be-
gransning er, at der na®sten udelukkende talles pd ga-

der med stark biltrafik.



37

Tellingerne falder i1 to hovedgrupper. Den ene er ind-
samling af ferdselstellinger til frekvensanalyserne i
Ziirich, Basel og Bern. Den anden bestdr af de tallin-
ger, der opnads via hastighedsmdlingerne. Det er des-
verre ikke muligt at f& oplyst noget om udviklingsmen

stret i fardselstallene.

3.3 Hastighedsforhold.

Hastighedsforholdene er belyst bade i fgrste og anden
staderapport. De offentliggjorte tal lader mht. detal
jeringsgrad en del tilbage at gnske. Det er siledes
svert at sammenlione de schweiziske mdlinger med de

danske.

Der svynes dog pd det foreliggende grundlacg, som altsd
ikke er det bedst tenkelige, god grund til at antage,
at bhilisternes hastighedsvalg i Schweiz ligner danske

bilisters.

Pa gader, der nu er forsynet med 50 km/h-grznse, ses
i samtlige tilfalde, hvor gennemsnitshasigheden tid-
ligere var over 50 km/h, statistisk set signifikante
fald. PA st¢rsteparten af gaderne ses gennemsnitshas-

tigheder pa under 50 km/h.

Analyseres sammenlignelige gader med henholdsvis 60
og 50 km/h-begrensning ses, at hastigheden i alle til

felde er lavere p& 50 km/h-gaderne.

Det foreliggende hastighedsmateriale &bner mulighed
for en mere detaljeret sammenligning med danske for-
hold. Denne sammenligning vil blive foretaget pd et

senere tidspunkt.



88

3.4 Ferdselspsykologi

De ferdselspsykologiske undersggelser dekker to omri-
der. Det fgrste vedrgrer trafikanternes holdninger,

mens det andet angdr studier af fardselsmassig adferd.

Resultaterne fra anden delrapport er gennemgdet hos

Engel (1982), og her navnes blot to hovedresultater.

Heldningsmessigt er der fra 1979 til 1981 sket en re-
lativ stigning blandt fortalerne for TEMPO 50. Gruppen
er hermed ligesd stor som fortalerne for TEMPO €0, nem

lig ca. 41%.
En art konfliktstudier mellem bilister og focdgangere

viser, at antallet af konflikter synes aftaacet i TEMPO
50-omrédet.

4 Tndtryk fra egen rejse i Schweiz

Afsnit to og tre er baseret pd de ovenfor navnte fire
publikationer fra Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit

samt forfatterne til dette arbejdsnotats mgde med ar-
bejdsgruppen den 15. september 1982 pd Eidgendssisches

Technische Hochschule n&r Zirich.

Det fglgende er forfatternes kvalitative indtryk fra

en uges studierejse i Schweiz.

Forsgget omfatter tre storbyer (Basel, Bern og Zlirich)
samt ialt 238 kommuner, hvoraf ca. halvdelen er for-
sggsomrdder og den anden halvdel kontrclomrdder. Rej-
sen omfattede derfor besgg i1 de tre storbyer samt be-
sgg 1 byer i 123 af de ialt 238 bergrte kommuner. Det
var ikke muligt pd de syv dage at gennemgd samtlige

kommuner.
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Bvoennemgangen er stort set foretaget med pbil, kun i
f& tilfalde har der varet tid til byvandringer. Deor er
ialt taget 4%4 fotos, hvoraf en halv snes er foreviaet

i dette arbejdsnctat.

Den fg¢rste forskel mellem Schweiz og Danmark, man regi-
strerer som bilist, er at pd landevej er den generelle

hastighedsgranse 100 km/h og 130 pa motorveje.

Trafikteknisk byder Schweiz pd en stgrre grad af fase-
opdeling ved lysreguleringer. Oftest har venstresvin-
gende deres egen helt isolerede fase. I nogen udstrak-
ning benyttes pd tidspunkter med ringe ferdsel gqult

blink 1 lyskurvene.

Forasgget omfatter kun omrader i det nordlige Schweiz,
hovedsagelia omkring "Plateauet”. Landet er i disse
omrader kuveret, men ikke sd bjergrict som Alperne mod
syd. Som det fremgdr af billederne nedenfor er vejgeo-
metri og belagning stort set som i Danmark, bortset fra
det kuperede terrans indflydelse, som altsd synes be-

gqraenset.

Anvendelse af trafiktekniske afmerkninger (skilte og
afstribning) svnes mere udbredt end i Danmark. Afstrib-
ning ved kryds er meget hypwnig, og skiltning af de ge-~
nerelle granser er ogsd meget hyppig. Anvendelse af
differentierede grenser i byer er nasten ligesd sjzlden
som i1 Danmark, mens man pd landet har en meget hgjere

grad af differentiering som antydet 1 afsnit to.

Som navnt ligner veijgeometrien den danske, dog med en
enkelt undtagelse. Cykelstier findes praktisk talt
ikke; men der benyttes 1 en vis udstrekning cykelbaner
adskilt fra den gvrige kgrebane med enten gul stiplet
eller fuldt optrukken linie. I de stgrre byer 1 Schweiz
klares den kollektive transpeort i stor udstrakning med

sporvogne og trollevbusser.
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I lighed med analvsen af de foretagne hastighedsm&lin-
ger 1 Schweiz cg Danmark peger de kvalitative indtryk
fra rejsen 1 retning af en hgj overheldelsesgrad af

de generelle granser. Dette synes ogsd at verc tilfzl-
det for gaderne med 50 km/h.

Der ses i1 Schweiz en del cyklister, men deres andel 1
det samlede trafikbillede er vasentligt mindre end i
Danmark, Derimod er andelen af motoriserede tchjulere
vaesentligt hegjere end i Danmark. Der ses knallerter
som de danske, lette motorcykler cg egentlige motor-

cykler. Bilbestanden ligner den danske,

5 Ef fekten af "TEMPO 50" i_Danmark

Lesningen af publikationerne fra det schweiziske for-
sga, mpdet med Arbeitsgrupve Verkehrssicherheit samt
de generelle, kvalitative reldseindtryk leder til tre

konklusicner:

a. Der er tale om et forsgg med videnskabelig

status,

b. Den skadesreducerende effekt af 50 km/h-

gransen kan forventes at blive 13% og

c. Der synes at vare en hegj grad af fzrdsels-
messig lighed mellem schwelziske og danske

byer.

Til a. De fire publikationer fra forsgget dokumenterer
at der er tale om et af de mest omhvagelige europaiske
studier af effekterne af genereile hastighedsgrensecr,
Jf. afsnit 3.

Til b. Resultaterne for savel fe¢rste som andet halvar

peger i retning af, at effekten ligger stabilt pd 13%.
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Til c. Adgangen til egentlige fardselsmessige og fard-
selstekniske data er 1 begge lande bearanset og i hvert
fald tidskravende. Sammenlidgninger mellem de to lande

vil derfor vaere behzftet med nogen usikkerhed.

Tabel 1 nedenfor angiver antallet af tilskadekomne i
dansk trafik if¢lge politiets og Danmarks Statistiks

registreringer.

Tabel 1. Tilskadekomne i Danmark i drene 1376 til 1981 fordelt efter bhe-
byggelsesforhold og hastighedsgrense. (kode 1 = by med 60 km,
kode 2, 3 cg 4 = alt andet)

"bebyggelse"/ by med 60 km/h andet Sum

ar absolut % absoclut 3 absolut %
1976 12147 59,4 83089 40,6 20456 100
1977 12022 58,7 8454 41,3 20476 100
1978 11671 57,3 8695 42,7 20366 100
1979 10143 58,9 7074 41,1 17217 100
1980 3552 60,6 6199 39,4 15751 100
1981 8435 58,9 587¢ 41,1 14311 100
sum 63970 58,9 44607 41,1 108577 100

Der ses med al ¢nskelig tydeliched varierende forde-

ling mellem by og land gennem de seks ar. Efter s®nk-
ningen af de generelle hastighedsgranser pd lande- og
motorve]j 1 1979 ses en lidt he¢jere andel tilskadekomne

i byerne gennem de seneste tre ar.

besparelsen i Overf¢gres den i Schweiz fundne 13%'s reduktion til
Danmark danske data vil man pd grundlag af 1981-observationerne

svare 0,13 - 8435 = 1097 tilskadekomne heraf 41 drabte.

I afsnit 2 er gennemgdet de schweiziske forundersggel-
ser, der fe¢rte til forslaget om en generel granse frem-
for differentierede. Det kraver omfattende danske stu-

dier at undersgae, om forhcldene er de samme i Danmark.



Lyngby
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To danske studier bergrer dog ulykkesforholdene mel-
lem "hovedgader" og "sidegader", som i schweizisk
forstand primart er en definition gdende p& biltrafik-

mengden.

Hansen, Rasmussen oa Schelling {(19%82) har undersggt
forholdene i Lyngby-Tarbzk kommune nar Kebenhavn.
Vednettet er delt efter fardselsmengde, funktion og
status, jf. tabel 2.

Tabel 2. Ulykkestal, vejlangde og ulykkestathed for vejnettet 1 Lyngby-
Tadrbek kommune.

amtsveje kommunale veje i kommunale sum
trafikveije centrum boligveje

ulykker
veilengde i km

ulykker/km vej

83 95 30 37 245
19 43 3 143 208
4,4 2,2 10,0 G,3 1,2

@sterbro

Der ses 1 tabel 2 store forskelle pd ulykkestethederne.
Det er abenbart, at de tre fgrste vejgrupper bzrer en
meget stor del af fardslen og at den hgje ulykkestat-
hed primert, hvis ikke fuldstandig, skyldes den megen
fardsel pd disse veje. Det er vasentlict at bemarke,

at amtsvejene 1 stor udstrazkning er veje med fire spor.
Formentlig pd& grund af den megen trafik sker ca. en
trediedel af ulvkkerne her oa der er saledes grund til
at forvente, at en lavere generel hastichedsgranse vil
spare flest ulykker pd sddanne veje. De schweiziske
resultater peger ogsd& i retning af stgrst sikkerheds-

messig effekt p& "hovedgaderne”.

Fra trafiksaneringen p& @sterbro ses meget hpje ulykkes
tetheder pd randoaderne (34,9 ulykker/km velj) og pa
boliggaderne (5,3 ulykker/km vej). For @sterbro er

det karakteristisk, at randgaderne er gader med hgj
trafikteknisk standard, herunder fire spor for den

overvejende del. S8attes ulvkkerne i relation til tra-
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fikantkm ses, at de lette trafikanter har hgjest ulyk-
kesfrekvens pd randcaderne, mens den er hgjest for bi-

listerne p& boligvejene, jf. Enagel (1982b).

6 Sammenfatning

Hervaerende arbejdsnotat sammenfatter forfatternes vi-
den om det schweiziske forsga med generel hastigheds-

granse pa 50 km/h i byer.
P& dette grundlag kan det konstateres, at der ses en

signifikant 13%'s skadesreducerende effekt af 50 km/h-

arensen allerede halvvejs cennem forsgoet.
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8 Fotos fra schweiziske og danske bygader.

Pa de fglgende sider ses ialt 10 fotes af bygader,
Hver side rummer et sammenhgrende var af gader, der

udviser en hg¢j grad af lighed mht. gecmetri og funktion.

De danske gader er ngje beskrevet hos Engel & Thomsen
(1981) mht. hastigheds- og f®rdselsmengdeforhold.

Udvelagelsen af de fem gadetyper er foretaget pd grund-

lag af Danmarks Statistiks kategorisering, der lyder:

forretningsaade
industrikvarter

1
2

3. beboelseskvarter, etageejendom

4. wvillakvarter og anden lav bebyggelse
5

. anden randbebyggelse, ikke facadelgs

Der er ikke udvalagt gader, der opfyldte koden "6, in-
gen eller facadelgs bebyggelse®.

Der er sdledes udtaget en dansk og schweizisk gade

for hver af de navnte fem grupper. Det er tilstrabt

at finde gader, der ligner hinanden 54 meget som muligt.
Alle de schweiziske gader er omfattet af forsgget og

har derfor en generel graznse p& 50 km/h.



Figur 2. Strandbvgade, Esbjerg, forretningsgade

Figur 3. Rolle, canton vaud, forretningsgade, (8;7).



Figur 4. Handvarkervej, Alborg, industrikvarter.

Figur 5. Wallisellen, canton Zirich-Land, industrikvarter, (2;36).



Figur 7.

Strandvejen, Kebenhavn,

Wasgenring, Basel-Stadt, beboelseskvarter,

behoelseskvarter.

(8;:7).



Figur 8. Birkevanget, Jersie Strand, villakvarter.

Figur 9. Pfeffingen, Basel-Land, villakvarter, (10;24)



Figur 10. Ringstedgade, Nastved, andet med fagade.

Figur 11. Aesch, canten Basel-Land, andet med@ facade, {10;18).


















