BETANKNING

VEDRYRENDE

HASTIGHEDSBEGRANSNING

afgivet af den
af justitsministeren den 18. maj 1966 nedsatte
fear dsel ssikker hedskommission

Kommissionens betamkning nr. 8

BETANKNING NR. 567
1970



Statens trykni ngskont or
Ju 00-91- bet .
| SBN 87 505 0953 6



| NDHOLD.

Indledning = . ... . ... T
1. Emets behandling og afgrznsning 9
Il. Hastighedsreglerne i Danmark . .. . .. . . o1
A Tidligere bestemmelser . .. . . 11
1. Tiden indtil 1953 .1
2. Ophawel sen af de al mindelige hastighedsgranser

i 1953 1l

3. Andringerne vedrgrende | okal e hastighedsbegransnin-
ger i 1957 og 1959 15

4. Justitsninisterens forslag i 1959 om generel hastig-
hedsbegramsning pd 50 kmit i tat bebyggede onrader 14
5. De periodi ske hastighedsbegransni nger i 1961 - 1964 15

B. G dende danske regler. . . == . - . - .. 16
1. Almndelige regler omhastighed o o 16
2. Lokal e hasti ghedsbegransni nger 17
C. Reglernes handhawelse . ... ... ... ... ... ... ... . ... . 20
1. Politikontrollen .. ... .. .. . .. . .. ... .. . . .. . .20
2. Sanktionerne . - . . S 21
I1l. Regler om hastighedsbegransning i udl andet 24
A. Lokal e hastighedsbegramsninger. .. ... .. .. . . . 24
B. Cenerel hastighedsbegransning i bynessig bebyggelse ... 24
C. Periodiske generelle hasti ghedsbegransni nger
udenfor bynessig bebyggel se 25
D. Permanente generel | e hasti ghedsbegransni nger
udenfor bynmessi g bebyggel se . . . o . ... 26
1. Norge L L o o .. 26
2. Sverige 27
3. Engl and. L 28
E. Vejl edende hasti ghedsangi vel ser. . . o o .29
F. M ni munmshast i ghedsgr anser. . , , o . . .29
I'V. Virkningen af hasti ghedsbegransni ng 30
A, Samrenfatni ng af undersggel sesresultater indti
i960 (R J. Smeeds rapport). . .. .32
1. Begramsningers virkning pa hastighederne 32
2. Generell e hastighedsbegransni nger i byonr ader 33
3. Hastighedsbegransni ng pa hoved- og notorveje uden
for byer. ... . ... .. ... ... .. ... . ... . .33

4. Konkl usi oner. . . . . . . . o .. 34



B. Sammenfatning af resultaterne vedrgrende periodiske

hastighedsbegrensninger
C. Danmark
1. Den almndelige statistik ... ... ... ... ... . . . .

2. Hastighedsmalinger. .. .. ... .. .. . ... . ... . ... . .. .. ..
a) Uden for byonrader . L
b) Mlinger i Kgbenhavns konnune v v
c) Hasti ghedsbegransni ngs betydning for rejse-
hasti gheden ... ..
3. Virkningen af de periodi ske hastighedsbegransni nger
4. Virkningen af de vejledende hastighedsangi vel ser
D. Sverige ... . ...
E. England .
F. Schweiz =
1. Vejledende hast|ghedsang|velser .........
2. Lokal e hasti ghedsbegransni nger
G Holland L
H Frankrig ..... ..

V. Komm ssi onens overvejelser

A. Baggrunden for emmets behandling i konmi ssionen . . .

B. Al nmindelige synspunkter vedrgrende hastighedsbhe-

grasning . ... .. o
C. De enkelte former for hast|ghedsbegransn|ng .......
1. Generel hastighedsbegramsning i byonrader =

a) Flertallets synspunkter
1° Udl andet. =
2° Dansk materiale .
3° Trafikkens afvikling .. ..
4° Bymi|ieuet
5° Flertallets konklusion
b) Mndretallets synspunkter
1° Sikker hedsmessi ge hensyn. .
2° Hensynet til bymlieuet.
3° Politiets kontrol. .. ... .. . .
4° Mndretal |l ets konklusion og forslag .
Generel hastighedsbegramsni ng uden for byonr ader
a) Forhold af betydning for spergsmilet omind-
forel se af hasti ghedsbegransning uden for byer
b) Undersggel serne af de periodi ske hasti gheds-
begransni nger i Danmark

35
35
35

37
.37
.37



Bi |l ag;

¢) Sammenfatning af komm ssionens synspunkter

og forslag ... ... . . . o o 65
1° Flertallets synspunkter = . . | 65
2° Mndretallets synspunkter. . Y
a. Argunentation for en generel gverste ha-
stighedsgramse ... .. .. .. ... .. | 67
N veauvet 68
c. Suppl erende bensz kni nger fra et nedl em
af nmindretallet (Gau). .. .. .. . . . 69
3. Lokal e hastighedsbegransni nger 73
a) Udgangspunktet for komm ssionens dreftel ser 73
b) Samenfatning af kommi ssionens synspunkter. = = . 73
4. M ni munshasti ghedsgranser . . . o Y £
5. Vejledende hastighedsangivel ser . L 75
a) Pa strakninger. . . ... . ... .. ... ... ... ... ... 75
b) Pa bestente steder. .. ... ... .. . .. .. .. .. .76
6. Ophawel se af hastighedsbegransninger omnatten .... 76
7. Propaganda- og oplysningsvirksonmhed 78
Skrivel ser af 7. novenber 1968 og 18. februar 1969
fra den danske kgbst adf orening, foreningen bymessige
konmmuner og de sanvirkende konmunal f or eni nger 79
Skrivel se af 13. februar 1969 fra Kebenhavns
Magi strat. .82






| NDLEDNI NG

Fa dsel ssi kker hedskonmi ssi onen er nedsat af justitsmnisteren
ved skrivelse af 18. nmj 1966 med den opgave at overveje og frem
komre med forslag til foranstaltninger nmed henblik pa forbedring
af fardsel ssikkerheden pd vej ene. Konmi ssionen har tidligere afgi-
vet ialt 7 betamkninger nmed sadanne forslag, senest betankning
nr. 515/1969 vedrgrende spirituspavirkede notorfgrere.

Under behandl i ngen af emet hasti ghedsbegransni ng har konm s-
sionen haft fgl gende samrensat ni ng:

Fol keti ngsnmand Axel |van Pedersen, fornmand.

Fol keti ngsmand Edv. Boye Hansen

Fol keti ngsmand Gustav Hol nberg.

Fol keti ngsnand N el s Ravn.

Fol keti ngsnedl em fru El se-Merete Ross.

Fol keti ngsnmand Arne Larsen.

Vejdirektgr K. Bang, mnisteriet for offentlige arbejder

Direkteor U rik Duurl oo, RAdet for stgrre faxdsel ssikkerhed.

Af del i ngschef Poul Eefsen, justitsmnisteriet.

Politi mester Mogens Grau, foreningen af politinestre i Dannmark

Bi | i nspekt gr Frede Jensen, Statens biltilsyn og |andsforeningen af
justitsmnisteriets bilinspektarer.

Di rektgr Viggo Ler kes, Forenede Danske Mdtorejere

Politiinspektar Bent Schliter, rigspolitichefen

Politiinspekter E. G oes-Petersen, Kgbenhavns politi, har vee
ret nedl emaf kommissionen indtil han afgik ved degden i decenber
1969. | hans sted er politikonmm ssag, cand.jur. J.H Hasselriis

Kgbenhavns politi, indtradt sommedl emaf konmi ssionen, men be-
handl i ngen af emmet hasti ghedsbegramsning var pa dette tidspunkt
i alt vasentligt afsluttet, hvorfor han ikke har taget stilling

til de i betankni ngen behandl ede spgrgsmil
Sekretariatet har bestaet af:

Af del i ngschef Poul Eefsen, justitsmnisteriet,

sekretag J. Morving, justitsministeriet, og

civilingenigr 0. Freiesleben, vejdirektoratet.
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Konmmi ssi onen tager i betankningen stilling til anvendel se af
forskellige former for hastighedsgramser, herunder salig til
sporgsmél et omindferel se af generelle hastighedsbegransni nger.

P. k.v.
den 6. nmarts 1970.
Axel |van Pedersen.



|. Emmets behandling og af gransning

Sper gsmél et om hast i ghedsbegransni ng har veret behandl et pa
ialt 17 mpder i konm ssionen, heraf et i august 1966, hvor konm s-
sionen traf beslutning omivaksatel sen af de nedenfor side 36 og
40 ontalte undersggel ser. | dette nwde deltog afdelingschef Aage
| a Cour, Danmarks Statistik.

Under 3 af konmi ssionens mpder i 1969 har reprasentanter for
Kgbenhavns Magi strat og for den danske kgbstadf oreni ng, forenin-
gen bymessi ge kommuner og de sanvirkende kommunal f or eni nger haft
lejlighed til over for konm ssionen at uddybe de i bilag 1 og 2
gengi vne henvendel ser angaende indfgrel se af generel hastigheds-
begransning i byer og bynessi ge bebyggel ser.

Endel ig har civilingenigr N.O Jgrgensen, radet for trafik-
si kker hedsf orskni ng, deltaget i nogle af konmi ssionens nwder og
for konmi ssionen udarbejdet en del oversigter vedrgrende undersg-
gel ser af virkningen af hasti ghedsbegransni nger.

Kommi ssi onens overvejel ser har onfattet alle former for ha-
sti ghedsbegransni nger, somikke er knyttet til bestente typer af
kor et gj er. Betankni ngen angar sal edes bade |okale og generelle
hast i ghedsbegr amsni nger sével i somuden for byer og bynessige be-
byggel ser, |igesomden angar bade permanente og periodi ske begrans-
ni nger og spergsnél et om anvendel se af mi ni munsgramser, vejl edende
hasti ghedsangi vel ser og om eventuel ophavel se af hasti ghedsbegr ans-
ni nger om natten.

Kommi ssi onen har fundet det naturligt og til en vis grad ogsa
ngdvendi gt at vurdere alle de nawnte foranstaltninger under ét.

Derimod onfatter betamkningen som nawnt ikke spgrgsmél om
indf grel se, andring eller ophawel se af sddanne hasti ghedsgranser,
somer knyttet til bestente typer af koretgjer. Konm ssionen har
dog var et opmer ksom pd, at de gad dende hasti ghedsgranmser af denne
art mA tages i betragtning ved overvejel ser angdende niveauet for
en eventuel generel hastighedsbegransni ng. Hasti ghedsgranser for
bestente typer af keretgjer er for tiden fastsat for notorvogne
med tilladt total vegt over 3.500 kg, og notorvogne med pahangs- el -
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| er sadtevogn, canpingvogn eller andet pahangsredskab, sant for
bl okvognskar sel og sl abning. Endvidere gad der der regler om at
knal l erter, traktorer og notorredskaber efter deres konstruktion
hgj st ma kunne kegre 30 km't.
For alle de nante kgretgjers vedkomrende ger der sig saxlige
forhol d gad dende, bl.a. vedrgrende karetgjernes konstruktion.
Endel i g bemeg kes, at spgrgsmélet omeventuelt at fastsate
hast i ghedsbegransning for visse fgrere af notorkegretgjer, f.eks.
personer, der lige har erhvervet fgrerbevis, séaledes somdet er
sket i bl.a. Frankrig, heller ikke er onfattet af betamkni ngen.



Il. Hastighedsreglerne i Dannark.

A. Tidligere bestemel ser.

1. Tiden indtil 1955.

Fra den fagrste notorlov af 1903 og indtil 1. juli 1953 var
der i Danmark for alle notorkeretgjer fastsat bestente hastigheds-
granser gradueret efter vejens og kegretgjets art, og efter omkaear-
selen fandt sted i eller uden for bynessig bebyggel se.

I 1932 bl ev hastighedsgransen for al nmindelige personvogne
fastsat til 60 km't, og granserne for |lastvogne til 50, 40 og
30 km't. Den generelle hastighedsgranse for bynmessi ge bebyggel ser
og biveje blev santidig fastsat til 40 knm't.

Di sse granser forblev uandrede indtil 1953,

| arene efter krigen nodificeredes bestemmel serne inmd ertid
i vasentlig grad derved, at politiets praksis vedrgrende hasti g-
hedsf or seel ser andredes, saledes at der ikke |angere blev |agt
synderlig vagt pa den ngjagtige overhol del se af gramserne, hvori -
nmod hovedvamten blev |agt pad kersel ens karakter i den givne situa-
tion. Der blev efterhanden kun skredet ind, hvis kersel en havde
vazet konkret uforsvarlig og i s& fald kun under udtrykkelig hen-
visning til det eller de nomenter, som gjorde kgrselen uforsvarlig
i den givne situation, nedens hastigheden i kmt kun anfgrtes som
et subsidiet nonent.

2. Ophawel sen af de al mi ndelige hastighedsgramser i 1955.

Al |l erede ved revisionerne af notorloven i 1927 og 1932 og i
f a¥ dsel sudval get af 1935, der afgav betankning i 1937, var nan
inde pa at ophawe de al m ndelige hastighedsgranser for personno-
torvogne, i hvert fald pa hovedveje, nen fegrst fardsels udval get af
1949, der i februar 1952 afgav en saskilt udtal el se om hasti g-
hedsregl erne, gik ind for en sadan ordning.

Udval gets flertal foreslog ophavel se af hasti ghedsgranserne
for personvogne og andre kgretgjer med tilladt total vagt under
3.500 kg, samt ophawvel se af hasti ghedsgramsen pd 40 km't for by-
nmessi ge bebyggel ser og biveje. Et mindretal pa 2 af udvalgets ialt
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lo medl ermer ville fasthol de hastighedsgranser for alle notorkare-
tgjer - mdske bortset fra notorveje og andre veje, som anl agges
med saglig henblik pd stor hastighed - nen forhgje den dagad dende
gramnse pa 60 kmit til 80 eller 85 km't.

Flertallet tog sit udgangspunkt i den andrede praksis fra po-
litiets side, somi meget hgjere grad | agde vagt pd kersel ens for-
svarlighed i den enkelte situation end pd den ngjagtige overhol -
del se af |ovens hastighedsgramser. Flertallet tilsluttede sig den-
ne praksis og anferte, at det "for en nutidig tankegang forekonmer
ganske naturligt, at hovedvamten | amges pa, omkgrselen i sig selv
har varet forsvarlig. Det bevirker en mere retfardig behandling af
det enkelte tilfad de. En hasti ghedsgramse som eneste eller over-
vej ende kriteriummi altid blive udtryk for en grov gennensnits-
norm idet den, hvis den skal have betydni ng som forebyggende,

i kke kan sates sa hgjt, at en overskridelse vil vage uforsvarlig
under alle forhold, nedens man naturligvis heller ikke kan sate
den sa lavt, at den under alle onstandi gheder vil vare forsvarlig.”

Flertallet henviste i @vrigt til, at der i de fleste |ande
i kke gjaldt bestente hastighedsgramser for personbiler og andre
koret gj er under en vis stgrrelse, hverken uden for byer eller i
byer. Spgrgsmél et, omhastigheden kan anses for forsvarlig, nétte
endvidere efter flertallets opfattel se afgegres efter en sam et
vurdering, hvorved der tages hensyn til kgretgjets tilstand,
vejens art og tilstand, fgrerens egnethed, belysningen, trafik-
kens intensitet, oversigtsforholdene, vejret mv., og flertallet
mente, at en hastighedsgranse virker nmod sin hensigt ved at vere
en legalisering af farten og ved at flytte den kgrendes opmer ksom
hed fra de konkret foreliggende onstandi gheder til, omman er pa
den rigtige side af et bestent tal pa speedonetret.

De al m ndelige indvendi nger inod bestente hastighedsgranser
fik efter flertallets opfattel se en vasentlig sterre vagt, nar den
gad dende gramse, somaf nmindretallet foreslaet, skulle forhgjes
til 80 eller 85 km't. Flertallet henviste herved ogsad til, at pa-
tal e af bevi snessige grunde kun kunne ventes gennenfert ved hastig-
heder, der |14 ikke uvasentligt over gramsen, altsd under onstandig-
heder, hvor der alligevel i de allerfleste tilfade ville kunne
skrides ind nod kgrsel en pd grund af dennes konkrete uforsvarlig-
hed.

Det understregedes stakt, at formélet ned at ophawe hastig-
hedsgranserne i kke var at bringe hastigheden i vejret, nen alene
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at hastigheden til enhver tid skulle afpasses sal edes, at den er
forsvarlig. Mttoet burde séledes vege: "lkke fri hastighed, nen
forsvarlig hastighed".

M ndretall et frenhavede, at den neget hgje fart, hvortil no-
derne notorkgretgjer i stigende grad indrettedes, indebar et sa-
ligt faremoment, og at en opgivel se af hasti ghedsgramserne ville
betyde, at hastigheden pa | andeveje i praksis ikke kontrolleredes
og derfor stadig ville forgges. Endvidere henvistes til, at de
seax|lige danske vej- og trafikforhold ned mange mni ndre bebyggel ser
og enkeltliggende ejendomme | angs vejene og ned den betydelige
cykeltrafik ville gere en sddan udvikling yderst betamkelig, i
hvert fald indtil en rationel udbygning af vejnettet var gennem
fort.

En forebyggende kontrol med hasti gheden kunne efter m ndretal -
lets opfattel se overhovedet ikke gennenfgres, hvis en absol ut
hasti ghedsgranse bl ev opgivet, medens onvendt en fast al mndelig
hasti ghedsgramse muliggjorde en tekni sk set overnéde sinpel kon-
trol med den kersel, der overskred hasti ghedsbegransni ngen, uden
at det var ngdvendi gt at godtgere, at andre bestemmel ser f.eks. om
hensynsful dhed eller forsigtighed santidig var overtradt.

Hvad angar |okal e hasti ghedsbegramsni nger nmatte der efter ud-
val gets opfattel se stadig vage hjemmel til at fastsaste sadanne,
men hj emmel en burde indskrankes til kun at onfatte bestente
gade- og vejstrakninger, og kun hvor vanskelige fardsel sforhold
seligt talte derfor.

Flertallets forslag blev gennenfegrt ved en lov af 31. narts
1953. somtradte i kraft den 1. juli 1953 og senere gik nasten
uandret over i fardselsloven af 1955.

Loven ophawvede de al mindelige hastighedsgranser bade p& | andet
og i byerne og foreskrev i stedet, at hastigheden til enhver tid
skal vare afpasset efter forhol dene, hvorefter |oven opregner en
| ang rakke omstandi gheder, under hvilke det pahviler fegreren at
hol de en passende | av hastighed, jfr. nanmere nedenfor side 15.

3. Aadringerne vedrgrende | okal e hasti ghedsbegraisni nger i
1957 og 1959.

I 1957 udvi dedes | ovhjemel en for | okal e hasti ghedsbegrans-
ninger til at onfatte "strakninger, hvor searlige onstandi gheder
tilsiger det, eller hvor der erfaringsnessigt kegres ned en efter
forhol dene for stor hastighed".
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Baggrunden herfor var, at justitsmnisteriet ikke havde ment
at kunne fastsatte |okal e begransninger uden for tilfadde, hvor der
forel & sddanne sa¥lige onstandi gheder, at de kgrende nornalt ikke
ville vere opmer ksomme pa ngdvendi gheden af at nedsate hastighe-
den. Mnisteriet havde derfor heller ikke kunnet inwdekome gnsker
fra en rakke kommuner med bynessi g bebyggel se om hasti ghedsbe-
gramsni nger pa veje med gennengdende trafik, selv omman i et vist
onfang var enig med kommunerne i, at der pad sadanne veje blev kart
uforsvarlig hurtigt gennemde bymessigt bebyggede onrader, navnlig
i disses yderdistrikter.

I 1959 foreslog justitsmnisteren - efter at det havde vist
sig, at det nedenfor ontalte forslag omgenerel hastighedsbegrans-
ning i ta bebyggede onrader ikke kunne gennenferes - en yderlige-
re udvidel se af hjemmelen til at fastsatte |okal e hastighedsbe-
gransni nger. Det skulle herefter al ene kraves, at‘'omstzndigheder-
ne", nen ikke "salige onstandi gheder” tilsiger indfgrelse af en
sddan begramsni ng, og der skulle udtrykkelig peges pa "ta bebyg-
gel se" somen sadan onstandi ghed. Forsl aget blev vedtaget. Efter
m ni sterens udtal el se i fol ketingsudval get ville det nmedfgre, at
| okal hasti ghedsbegransning skal indfgres for et betydelig storre
antal strakninger end efter den tidligere regel, sal edes somdenne
var udvidet i 1957, nen fornuleringen ville ikke nedfgre en gene-
rel hastighedsbegramsning i ta¢ bebyggede onrader.

40 Justitsministerens forslag i 1959 om generel hastigheds-
begr amsning pd 50 km/t i ta bebyggede onr&der.
Por sl aget gjaldt ikke notorveje, og hastighedsbegransni ngen
skull e endvidere for enkelte onrader eller vejstrakni nger kunne

fraviges af justitsm nisteren. Begransningen skulle tilkendegives
ved af mer kni ng, somtanktes foretaget ved opsa ning af sasvanlige
hast i ghedsbegr amsni ngstavl er ved alle indfal dsveje af nogen betyd-
ni ng.

Som begrundel se for forslaget henvistes i forste rakke til
erfaringer fra Sverige og Vesttyskland, hvor man nogle ar tidligere
havde indfgrt generel hastighedsbegransning pa 50 knmit i tat be-
byggede onr ader.

Fol ketinget forkastede imdlertid forslaget ned 84 stemmer nod
80. Foruden de al mi ndelige betragtninger til fordel for den i 1953
gennenfgrte ordning blev det inmod forslaget saxlig anfert, at de
fa tal fra udl andet var et for spinkelt grundlag at bygge p&, og
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at mange faktiske forhold i de | ande, der sammenlignedes ned, var
forskellige fra danske forhold.

5. De periodi ske hasti ghedsbegramsni nger i 1961-1964.

| foraret 1961 foreslog justitsnministeren faxdselsloven an-
dret, saledes at der kunne fastsadtes midlertidige hastighedshe-
gramsninger for alle |andets veje, for visse kategorier af veje
eller for enkelte vejstrekninger.

Som begrundel se henvistes til, at de senere ar havde vist en
meget betydelig stigning i antallet af fardsel sul ykker, og at an-
tallet af ulykker erfaringsnessigt er saxlig stort onkring visse
hel | i gdags- og ferieperioder. Efter de erfaringer, somi de se-
neste ar var gjort i Sverige og Vesttyskland ned sadanne nidl er-
ti di ge hasti ghedsbegransni nger, var der grund til at antage, at
di sse var et egnet mddel til at begramse fardsel sul ykkerne, navn-
lig de alvorligste ul ykker. Endvidere nentes, at midlertidige
hasti ghedsbegr amsni nger har den fordel frenfor pernanente, at de
kan fgl ges op af speciel propaganda- og politiindsats.

Fol ket i ngsudval gets flertal stgttede forslaget, nen fremhae
vede, at ordningen indfegrtes forsggsvis, og at den kun burde an-
vendes i dagene onkring paske, pinse, jul og nytar sant onkring
et mindre antal - hgjst 3 - segndage i sommerferien. Endvidere fo-
reslog flertallet benyndigel sen begramset til kun at gadde i et
ar. Justitsnministeren erklaede sig indforstdet hernmed, og den sa-
| edes tidshegransede benyndi gel se bl ev vedtaget af fol ketinget.

I henhold til benyndigel sen fastsattes i 1961 for santlige
| andets vej e hastighedsgramser - loo knit for notorveje og 80 knit
for andre veje - i 6 perioder pd ialt 38 dage.

Da resultaterne for disse perioder ikke var et tilstrakkeligt
grundl ag for en bedegnmel se af de periodi ske hasti ghedsbegr ansni n-
gers virkninger, forlangedes benyndi gel sen i foréret 1962 ned
1 &r, og der fastsattes i 1962 for santlige veje hastighedsgram-
ser - ligesomi 1961 pa loo km't for motorveje og 8o knmit for an-
dre veje - i lo perioder pd ialt 54 dage

Hel l er ikke resultaterne af disse forsgg gav tilstrakkeligt
grundl ag for en nanere vurdering af hasti ghedsbegransni ngernes
vi rkemide, og benyndi gel sen forl amgedes derfor ned endnu 1 ar. |
1965 var der herefter i 3 perioder pd ialt 64 dage hastighedsbe-
gransning pd 8o kmft for alle veje bortset fra notorveje og i 1 pe=-
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ri ode pd 16 dage hastighedsbegransning pa loo kmit for notorveje
og 80 km't for andre veje.

Endel i g blev benyndigelsen i foraret 1964 forlanget til
31. januar 1965, og der var i 1964 fastsat 9o kmt for alle veje
bortset fra notorveje i 3 perioder pa ialt 52 dage.

| efteraret 1965 udtalte justitsnministeren i folketinget som
svar pd et spgrgsnm@l omyderligere periodi ske hasti ghedsbegrans-
ni nger, at han ikke gnskede at frensadte forslag herom Han henvi -
ste til, at det frengik af transportforskni ngsudval gets undersg-
gel ser af uheldstallene og af uhel denes svarhedsgrad i forbindel se
med de periodi ske hastighedsbegransni nger, at der ikke i Dannark
havde kunnet pavises nogen gunstig virkning af disse begransninger,
| i gesom di sses ophavel se i 1965 ikke var blevet fulgt af nogen
stigning i uheldstallene.

Hvad angi k de tilsvarende svenske undersggel ser, ved hvil ke
der var pavist en betydelig effekt af de periodi ske hasti ghedsbe-
gransninger i Sverige, henviste nministeren til, at der foreld un-
dersggel ser fra andre | ande, hvis resultater var knap sa entydige
som de svenske, eller ved hvil ke der ikke nmed sikkerhed havde kun-
net pavi ses nogen effekt af de periodi ske begransni nger. M niste-
ren henviste endvidere til en redegegrel se fra transportforsknings-
udval get, der somnulige arsager til forskellen nellemde svenske
og danske resultater bl.a. pegede pa forskellene i vejnettets be-
skaf f enhed, sanmensad ni ngen af notorparken og det forhold, at an-
tallet af uheld pd landet er forholdsvis vasentlig stgrre i Sve-
rige end i Danmark.

Nedenfor side 40-42 ontales resultaterne af den reanal yse af
vi rkni ngen af de periodi ske hasti ghedsbegransni nger i Dannmark, som
senere efter fmrdselssikkerhedskommissionens annodni ng er udfart
af professor G Rasch.

B. Gz dende danske regler.

1. Al nindelige regler omhastighed.

Far dsel sl ovens § 35 bestemer, at hastigheden til enhver tid
skal vere afpasset efter forhol dene med saligt hensyn til andres
si kkerhed. Hastigheden ma aldrig blive stgrre, end at fgreren be-
varer fuldt herredgme over keretgjet. Bade vej- og vejrforhol dene,
koretgjets egen tilstand og bel asning og ferdsel sforhol dene i gv-
rigt skal herved tages i betragtning, og ved kgrsel i |ygtetan-
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di ngstiden skal hensyn tillige tages til belysningen, herunder
lyset fra koretgjets egne |ygter.

Herefter opregner bestemmel sen en | ang rakke onstandi gheder,
under hvilke det navnlig pahviler fgreren at holde en efter for-
hol dene passende | av hastighed, bl.a. teatere bebygget onrade,
nedsat sigtbarhed, vejkryds, vejsving, bakketop, fodgangerfelt
og glat eller fedtet fore.

| darligt fere skal hastigheden af passes sal edes, at andre sa
vidt nuligt ikke udsattes for tiistankning.

Endvi dere indehol der fardselsloven i 8§ 43, stk. 3, et udtryk-
keligt forbud nod kap- og veaaldekgrsel pa vej.

For lav hastighed vil kunne vaxre en overtrazel se af fardsels-
lovens 8§ 24, hvorefter vejfarende skal optrage hensynsful dt og
udvi se agt pagi venhed, bl.a. saledes at fardselen ikke ungdigt hin-
dres eller forstyrres.

Pa notorveje er fardsel ned traktorer, notorredskaber, cykler
med el ler uden hjad penotor og hestekgretgjer sant af géende og
ri dende forbudt.

2. Lokal e hasti ghedshegr ansni nger.

| fol ge fardsel slovens § 57 kan der fastsattes hasti ghedsbe-
gramsni ng pa strakni nger, hvor onstandi ghederne, herunder ta¢ be-
byggel se, tilsiger det, eller hvor der erfaringsnessigt keres ned
en efter forholdene for stor hastighed. For hovedveje tradfes be-
stemel se heromaf justitsmnisteren, for andre veje af politi-
mesteren (politidirektgren i Kebenhavn) efter naenere af justits-
mnisteren fastsatte regler. Afggrelsen tradfes efter forhandling
med vedkomende vej bestyrel se. Opstar der ueni ghed nellemde | o-
kal e nyndi gheder, eller gnsker nogen at klage over disses besl ut-
ni nger, afgeres sagen af justitsministeren efter forhandling nmed
m nisteren for offentlige arbejder.

I et cirkulage af 30. juni 1966 har justitsnministeriet fast-
sat na¥nere retningslinier for, hvornar hasti ghedsbegransning bar
indferes.*

Justitsmnisteriet har med dette cirkulade sggt at opnd mere
ensartede bestenmel ser om hasti ghedsbegransni ng | andet over, og
der er i forbindelse nmed cirkulesret i 1966 og 1967 foretaget en
gennengang af alle |okale hastighedsbegransni nger i hele |andet,
ved hvil ken en del for |ave begransninger er sat op, nogle be-

x) Regl erne om af meg kni ng af hasti ghedsbegramsni nger findes i m -
nisteriet for offentlige arbejders cirkulege nr. 168 af 14. au-
gust 1959.
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gransni nger helt ophavet, og enkelte nye hasti ghedsbegransni nger
er indfart.

Cirkul eget bestemmer bl.a

"l vurderingen af, omhastighedsbegransni ng ber indfares og
i bekradtende fald, hvi | ken maksi mal hastighed der bgr fastsattes,
i ndgar navnlig opl ysninger omvejens beskaffenhed, bebyggel sen,
trafiktmtheden, trafikkens sammensat ning og den hast i ghed, hvor med
der kgres pa strakningen. Til belysning heraf vil det vaxe hen-
sigtsmessigt at |ade foretage hastighedsmélinger til brug ved af-
gerel sen. | overvejelserne i ndgar endvi dere en anal yse af eventu-
el le fardsel suheld pd strakningen. | evrigt vil fgal gende retnings-
linier vaae vejl edende:

|. Tad bebyggel se.
1. "Tat bebyggelse™, jfr. den citerede | ovbestemel se, ma anta-
ges at foreligge i alle byer ned sanmenhamgende bebyggel se. Hertil
kroawes ikke, at husene er sammenbygget; ogsa rakker af villaer ned
haver, der gramser op til hinanden, nh anses for ta bebyggel se.
P& den anden side kan ta bebyggelse i kke antages at foreligge,
hvor der kun findes et mindre antal huse, uanset omdisse er sam
menbygget .
2. For veje, somer praget af gennengdende trafik eller md ka-
rakteri seres somind- og udfal dsveje ned staxkere trafik, vil der
ofte vaae grund til at fastsatte hasti ghedsbegransni ng.
3. I tilfadde, hvor bebyggel sen ikke har direkte adgang til
vejen, eller hvor vejene er relativt brede ned gode oversigtsfor-
hold for fardselen fra bebyggel se og sideveje, og der kun er ringe
krydsende trafik, vil valget ofte sta nmel l emat undl ade hasti g-
hedsbegransning eller at indfgre en relativt hgj maksinal hastig-
hed. Omdet fgrste eller sidste bgr vad ges, vil navnlig afhange af
trafiktat heden. Safremt denne er betydelig - mdske meget betydelig
pad visse tider af dagen - vil en gramse, der ikke sadtes for |avt,
kunne nedvirke til at danne en fales trafikrytne, der fremmer
f ax dsel ens afvi kl i ng.
4. Hvis vejen er sd smal og kurvet, at det er abenbart for tra-
fi kanterne, at den kun kan befares ned ganske |av hastighed, vil
hast i ghedsbegramsnl ng ikke vare notiveret.
5. Enkelte farlige punkter pd en vej - enkelte kryds, enkelte
sving - kan ikke alene begrunde hastighedsbegransni ng. P& sadanne
steder bgr faren sgges afvarget ved hensigtsnmessig tavl eaf nea k-
ning, der orienterer trafikanterne omde salige forhold. Eventu-
elt vil det i vejsving kunne vage hensigtsnessigt at anvende ad-
varsel stavle A 2 nmed undertavle, der oplyser, med hvilken nmaksi -
mal hasti ghed strakni ngen kan gennenkgres under nornale forhold. |
sddanne tilfadde forel agges sagen for rigspolitichefen til udta-
| el se.
6. Hvor spar gsrml et omindfgrel se af hasti ghedsbegransning rej -
ses med henbl ik pa at sikre krydsende fodgangerfardsel af sterre
onfang og pa bestente steder, f.eks. ved skoler, ber de kommunal e
myndi gheder s opneg ksonhed henl edes pa, at etabl eri ng af hasti g-
hedsbegransning i reglen ikke vil vexe en | gsning, der sikrer fod-
gangere. Fodgamgerbro, tunnel eller andre fardsel stekniske for-
anstal tninger vil derinod eventuelt kunne skabe den gnskede si k-
ker hed.
7. P4 strakni nger, hvor der findes et antal |ysregul erede kryds,
hvi s anl ag er koordi nerede ned passende intervaller (gren bgl ge),
bagr der normalt ikke indfegres hasti ghedsbegransning.
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8. Vedr grende de forskellige former for bymessig bebyggel se be-
meg kes:

| hovedst adsonr ddet og de sterste kgbst a&ier mé begr eber ne
"gennengaende trafik™ og "ind- og udfaldsveje” fortolkes relativt
snavert, idet et meget stort antal begransninger pa vejnettet vil
indebsge en fare for, at trafikanternes opmerksomhed afl edes fra
de mange andre forhold, der har betydning for trafiksi kkerheden.
| de centrale dele bgr begransning ikke forekome, mednindre gan-
ske saxlige forhold ger sig gad dende.

| kgbstaglerne i gvrigt og de stgrre stationsbyer vil over-
vej el serne om hvorvidt hastighedsbegransning bgr indferes, som
hovedr egel kunne begramses til ind- og udfal dsvejene.

I Tandsbyer vil hastighedsbegramsning normalt ikke komme pa
tal e, s&fremt trafikken i gennemdemi overvejende grad er |okalt
bet onet .

Il. Andre onstandi gheder end ta bebyggel se, der kan begrun-
de hasti ghedsbegransni ng.

1. Uden for de under | nante onr der vi | hast i ghedsbegr ansni ng
kunne vexe notiveret f.eks. pa broer og i tunneler sant pa til-
karsel sveje hertil. Endvidere pa strakni nger, hvor salige |okale

forhol d betinger en sadan foranstaltning, saledes pa strakninger,
der rumrer skjulte farermomenter, somikke tilstrakkelig effektivt
kan af meg kes pa anden mAde, eller pd strakninger, hvor der erfa-
ringsnessigt kgres ned en efter forholdene for stor hastighed.
2. Ote vil der veee grund til at etablere hastighedsbegransning
gennem rekreative onr ader og pa strandareal er, der er &bne for al-
m ndelig fardsel. Begramsning i s&danne onrader vi | dog somr egel
kun vege forngden i visse maneder og ber derfor kun etableres i
di sse tidsrum Begransni ngen kan etabl eres ved sanmenkl appel i ge
tavler.

I11. Den tilladte maksi nal hasti ghed.
1. I de fleste tllfaéde vi | hastlgheder pa 50, 60 og 70 km't vee
re passende, nen ogsad en hastighed pa 40 knmit og hasti ghedsgranser
over 70 kmit kan vaxe indi ceret. Hasti ghedsgramser over 70 kni't
kan eksenpel vis indfores pa vel udbyggede ind- og udfal ds- samt
ringveje, og pa sadanne ind- og udfaldsveje og ringveje, der er
anl agt som 4- sporede ned midterrabat, bgr maksimal hasti gheden nor -
malt sattes til 8o km't, safrent hast i ghedsbegramsnl ng over hovedet
mé anses for pakraa/et Hastlghedsgramse pd 40 km't bgr kun forhol ds-
vis sjaddent konme pa tale, f.eks. i rekreative onrader nmed negen
fodgangertrafi k pd vejene. Pa notorveje vil hastighedsbegransning
kun forekome undtagel sesvi s.
2. Pa | angere vej strakni nger med hast i ghedsbegr asni ng begr den
tilladte hastighed varieres, hvis vejens kar akter tilsiger det,
men de enkelte strakninger md ikke gores s& korte, at trafi kan-
ternes oprmegksonhed i for hgj grad rettes inod variationerne i
hasti gheden (nornalt ikke under 500 m). Korte strakninger, der ik-
ke i sig selv krewver hastighedsbegransning, men somligger imellem
| angere strakninger, hvor der bgr vare begramnsning, kan af samme
grund inddrages i en sam et begransning.
3. Ved regul ering af vejstrakninger (nye |yssignalanlag, andrin-
ger i vejprofilerne, amdringer af oversigtsforhold o.lign.), for
hvil ke der allerede er fastsat hasti ghedsbegransni ng, bgr spargs-
mél et om eventuel revision af denne altid straks tages op."
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C. Regl ernes handhavel se.

1. Politikontrollen.

Politiets kontrol ned overhol del sen af |okal e hasti ghedsbe-
gransni nger og hasti ghedsgramser for sterre notorvogne og vogntog
udferes ved hja p af enten patruljekoretgjets speedoneter, stopur
eventuelt i forbindel se med opmaling med triptaler, Venner-hastig-
hedsnél er eller radarhastighedsnél er.

Speedonet erkontrol med et efterfgl gende kgretgjs hastigheds-
mél er kan ikke blive salig ngjagtig og udfegres derfor ikke |ange-
re systematisk. Nar kontrollen anvendes, skal patruljevognen fores
sal edes, at man er sikker p&, at afstanden til det kontrollerede
kgretgj @ges |idt. Hastighedsméleren md forst afl ases efter, at
den herunder over en strakning pa mindst |oo mhar haft konstant
vi sning. Unmi ddel bart efter enhver rapportoptagel se skal hastig-
hedsnél eren kontrol |l eres med stopur over en kendt strakning pa
m ndst | ooo m

Det er selvsagt ikke nogen betingelse for at indgive rapport,
at det kontrollerede kgretgjs hastighed kan fastl agges. Der indgi-
ves ogsa rapport, hvor det er klart, at den paga dende notorvogn
har kert hurtigere end tilladt, eksenpelvis hvor patruljevognen
fores nmed konstant og sterst tilladte hastighed og herunder over-
hal es af en notorvogn, hvis ngjagtige hastighed p& grund af faed-
sel sforhol dene ikke |ader sig kontrollere. Men ogsd i sadanne til -
fadde kontrolleres patruljevognens speedoneter pa den foran nawnte
made umi ddel bart efter rapportoptagel sen.

St opur skontrol anvendes af et stort antal af bade rigspoliti-
ets og det |okale politis vogne og notorcykler. Den kan udf gres
enten over en strakning, hvis langde forud er opnélt og kendt - i
sd fald anvendes kun stopuret - eller over en strakning, der under
kontrol kersel en opméles med triptaleren, og hvor keretiden for
det kgretgj, somkontrolleres, santidig niles med stopuret. Enhver
fast genstand ved vejen kan benyttes til denne méling.

Der anvendes neget ngjagtige triptadlere, og stopurene kon-
trolleres ugentlig over 1 tine efter f.eks. telefonens tidssigna-
| er. Da mélingerne endvidere normalt foretages over |ange strak-
ninger, vil selv ret store milefejl ikke f& vasentlig indflydelse
pa resultatet.

Venner-hastighedsmdleren benyttes af rigspolitichefens faed-
sel spoliti over hele landet. Man rader over 15 mél eapparater. Til
apparatet hgrer to mdleslanger, som | agges tvaas over vejen med en
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i ndbyrdes afstand af 4 m Apparatets miling startes og standses ad
el ektrisk vej, nar keretgjets forhjul samrentrykker slangerne, og
mal i ngerne er ifglge saxlige undersggel ser af dette spergsmél helt
ngj agti ge indenfor hgjst 4% af den mélte hastighed. Denne ngj ag-
tighed forudsadater, at apparatet er korrekt justeret, og at de
fastsatte forskrifter for dets anvendel se, herunder visse forner
for kontrol under anvendel sen, er ful gt.

Radar has tighedsmélere anvendes af rigspolitichefens fardsels-
politi pd samme mdde som Venner-hastighedsmileren, Man rader over
8 mél eapparater. Instrumentet er svarere for trafikanterne at op-
dage fer mélingen end Venner-nél erens slanger pad vejen. Det virker
ved at udsende en mi krobgl gestral e | angs kerebanen i en vinkel ned
denne pd ca. 15 grader. Dendel af strdlen, somkastes tilbage fra
et eventuelt kgretgj opfanges af en nodtagerantenne, hvorefter
frekvensforskellen nellemde to straler, der er proportional ned
koret gj ets hastighed, méles i apparatet og kan afl ases pd et viser-
instrument eller et skrivende instrument direkte i km't.

Under sggel ser har vist, at det mA anses for neget |idt sand-
synligt, at apparatet skulle kunne vise hastigheder, somer nere
end 3,2 kmlt hgjere end det kontrollerede kgretgjs virkelige hastig-
hed.

Statistiske oplysninger vedrgrende politikontrollen forelig-
ger fra rigspolitichefens fardsel spoliti, somhvert ar opger an-
tallet af rapporter vedrorende overtraael ser af faxdsel sl oven og
opdel er disse i en lang rakke forskellige grupper efter overtrae
del sernes art. Et uddrag fra arsberetni ngerne er gengivet i ske-
maet pa naste side. Trafikanter, der har gjort sig skyldige i
overtramlel ser hgrende til flere grupper, er nedtaget under alle
di sse grupper.

| de senere &r har overtrazlel ser af hastighedsbestemmelserne
veg et |angt den storste gruppe af fardsel sl ovsovertrazel ser i be-
retningen. Det ma frenhawes, at beretningerne ikke onfatter den fard-
sel skontrol, der er udfegrt af politiet i de enkelte politikredse.

2. Sankti onerne.

Straffen for overtraalel se af hastighedsreglerne er nornalt
bgde. Efter de takster, somi praksis fglges over det nmeste af
| andet, har bgderne for hastighedsovertraalel ser - bortset fra



22

Rapporter vedrgrende hastighedsovertragel ser.
(Rigspolitichefens fardsel spoliti).

Samlet antal Heraf vedrerende

rapporter ved-

regrende over- Lokale ha- Motorvogne |Periodiske hastig-

;radelser af stigheqsbe— ) over x) hedsgigrensnin—

zrdselsloven. grensninger 3.500 kg*/ |ger¥

ialt pr. dag

1956 20.375 = 984 - -
1957 28.318 - 1.627 = N
1958 29.13%0 - 1.668 - -
1959 34.709 - 2.186 - -
1960 33,366 2.033 3.195 - -
1961 33.911 4.045 3.499 818 23,3
1962 32,123 4.903 4.345 1.504 27,8
1963 31.278 4.064 4.246 2.233 28.6
1964 33.638 T.374 5.224 2.076 36,4
1965 35.222 12.051 6.372 - -
1966 | 36.277 14.423 2.9077%%) | -
1967 50.539 20.286 3.015 - -
1968 55.722 19.367 4.306 - -
1969 57.106 18.485 5.190 - -

x) Heraf rapporter pa grundlag af radar- og Venner-hastigheds-
mél ere:
1964: 440, 1965: 2.208, 1966: 6.698, 1967: |0.195,
1968: 13.269, 1969: 14.161.

xx) 1961: 35 dage med 8o kn't, 1962: 54 dage med 8o km't,
1963: 78 dage ned 8o km't, 1964: 52 dage med 90 km/t og
5 dage nmed 8o km't.

xxx) Nedgangen har sanmenhamg ned det i fol ketinget i begyndel sen
af 1966 frensatte forslag til lov omforhgjel se af hastig-
hedsgranserne for blandt andet | astnotorvogne

Det nmd frenhawes, at tallene ikke onfatter den politikontrol
der udfegres af politiet i de enkelte politikredse
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gentagel sestilfadde eller saalig grove tilfadde - fra begyndel sen
af 1968 varet fastsat til fgl gende nini nunsbel gb:
For stor hastighed efter forholdene (8§ 35): .... 150 kr.
Overtrazel se af |okal hastighedsbegrans-
ning (8 25) eller hastighedsgranse pa 60
eller 70 kmit for visse kgretgjer (844,

stk. 1): . L

Overskredet med under 20 knit: 150 kr.
Overskredet med 20 - 24 km't: 200 kr.
Overskredet med 25 - 29 km't: = - .. .. 250 kr.
Overskredet med 30 - 34 km't: 300 kr,

fra 35 km't: til retten.

For stor hastighed efter forhol dene, herunder overskridel se
af |okal e hasti ghedsbegransni nger, er jawnligt en nedvirkende ar-
sag til frakendelse af forerretten pa grund af groft uforsvarlig
korsel, jfr. fardselslovens 8 70, stk. 1. Saxlig ved uheld i vej -
sving og kurver eller i forbindelse nmed kegrsel i nwrke nmed ned-
bl andede |ygter er farten en vasentlig faktor ved afgerel sen af,
om kgrsel en har vexet groft uforsvarlig.

Er der ikke sket uheld eller opstaet konkret fare, og har der
i kke vaget tale omkap- eller norskabskersel ned store hastighe-
der, skal der derinod efter retspraksis meget til, far stor hastig-
hed efter forhol dene og overtrasel se af | okal e hasti ghedsbegrans-
ninger i sig selv anses somgroft uforsvarlig karsel.




III. Regler omhastighedsbegransning i udl andet.

A, Lokal e hasti ghedsbegr amsni nger.

Hast i ghedsbegr amsni nger pa bestente strakni nger eller steder,
der af en eller anden grund er saglig farlige, er fastsat i alle
eur opa ske | ande bade inden for og uden for bynmessige bebyggel ser.

I nogle | ande, f.eks. Tyskland og @strig, anvendes ogsa perio-
di ske | okal e hasti ghedsbegransni nger, der kun bliver sat i kraft,
nar trafikintensiteten nar et sadant niveau, at der jawnligt vil
kunne indtradfe samenstegd nellem kgretgjer, der kgrer i samme ret-
ni ng (‘har noni kasammenst @d) .

B. Cenerel hastighedsbegramsning i bynessig bebyggel se.

| decenber 1964 vedtog Den europa ske transportm nisterkonfe-
rence en anbefaling til de nedl ensl ande, somikke allerede havde
gennenfert en sadan regel, omat fastsatte en generel hastigheds-
begramsning pad enten 50 eller 60 kmit i bymessigt bebyggede onra-
der. Onmradet for begramsni ngen skal ifglge rekommandationen vaze
klart tilkendegivet ved af mekning. Den generelle hastighedsbe-
gramsni ng kan forhgjes eller samkes pa bestente strakni nger under
hensyn til de stedlige forhold. Danmark tog udtrykkeligt forbehold
overfor rekomandati onen under henvisning til resultatet af |ov-
forslaget i 1959 om generel hastighedsbegransning i bynessige be-
byggel ser.

I de enkelte lande i Europa er det kun Danmark og Spani en,
der ikke har regler, somgenerelt foreskriver en bestenmt stgrste
hastighed i bynessige bebyggel ser.

Regl en omgenerel hastighedsbegransning pa 30 niles (48 km't)
i alle bymessi ge bebyggel ser i England har vezet gad dende helt si -
den 1935. De gvrige europa ske |ande har ferst indfert tilsvarende
regler i tiden nellem 1955 og 1963. Hastighedsgramsen er i alle
lande fastsat til enten 50 eller 60 km/t.%’ Det var derfor hoved-
spergsmal et ved emets behandl i ng under Den europas ske transport-

x) 50 km/7% i Norge, Sverige, Holland, Italien, @strig, Tyskland,
G akenland, Pol en, Tjekkosl ovakiet (kun kl. 5-23), England og
Irland (30 miles, d.v.s. ca. 48 km't). 60 knmit i Belgien,
Frankrig, Luxenburg og Schwei z.
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mini sterkonference i tiden indtil 1964, omman kunne na til enig-
hed omen af disse to gremser, hvilket inidlertid ikke |ykkedes.

| alle europea ske |ande er der i byer og bymessige bebyggel -
ser for enkelte strakninger eller steder fastsat hasti ghedsbegrans-
ni nger, der under hensyn til de stedlige forhold er enten hgjere
eller lavere end den al mi ndelige gramse.

Owadet for den generelle begramsning er i alle |andene til-
kendegi vet ved af meg kning, enten ned saavanlige hasti ghedsbegrans-
ningsskilte, eller saledes at stednavnsskiltene for den pageat dende
| okalitet og for dens ophegr tjener sommarkering af, hvor det by-
messi ge onr dde begynder og ender.

C. Periodi ske generell e hasti ghedshegransni nger uden for by-
nessi g bebyggel se.

I 1961 anbefal ede Den europea ske transportm nisterkonference
med| emsl andene forsggsvis at indfgre generelle periodi ske hastig-
hedsbegramsni nger til belysning af, omdette var et hensigtsmes-
sigt mddel til at forege fardsel ssikkerheden og undgd alvorlige
uhel d.

Sadanne forsgg havde da allerede vazet udfert i Bel gien og
Tyskland, og i arene efter 1961 er forsgg ned periodi ske hastig-
hedsbegr ansni nger uden for bynessig bebyggel se endvidere udfert
- undertiden gennemadskillige ar - i Sverige, Norge, @strig,
Danmar k, Frankrig, Holland, England og Portugal .

Hast i ghedsgr amsen har gennengaende veret fastsat til 8o el-
ler 90 knmit for andre veje end nmotorveje og veje forbehol dt notor-
kgretgjer. Ganser pa loo eller 70 knmit har kun varet fastsat i
ganske fa tilfad de. For notorveje og veje forbehol dt notorkere-
tgj er har hastighedsgransen gennengdende vaget 20 kmt hgjere end
gramsen for de gvrige veje.

Resul taterne af forsggene er undersggt i de enkelte |ande,
jfr. heromnedenfor side 34 og 42.

Under hensyn til de indvundne erfaringer godkendte den sven-
ske rigsdag i somreren 1964, at periodi ske hasti ghedsbegransni nger
frentidig anvendtes systemati sk som trafiksi kker hedsf oranst al t ni ng,
men di sse begransninger er nu efter overgangen til hgjrekgrsel i
1967 erstattet af permanente (differentierede) generelle hastig-
hedsbegr amnsni nger uden for bynessig bebyggel se, jfr. side 26.

I England er de periodi ske hasti ghedsbegransninger i 1965 erstat-
tet af permanente generelle begransninger, jfr. side 27.
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Der har i de seneste ar kun vaget udfert forsgg ned periodi ske
hast i ghedsbegransninger i @trig og Finland. Forsggene har ikke om
fattet notorveje. Ganserne har i @strig veeet 80 (1968) og
loo kmt (1969), ogi Finland Ilo kmit i sommerperioder og 90 km't
i vinterperioder. | de gvrige europa ske |ande er forsggene ned
peri odi ske hasti ghedsbegransni nger ophgrt, uden at man er gaet
over til at anvende periodi ske begranmsni nger som systemati sk tra-
fi ksi kker hedsf oranst al t ni ng.

D. Permanente generell e hasti ghedsbegransni nger uden for by-
nessi g bebyggelse.

I USA har flertallet af staterne en eller anden formfor
hast i ghedsbegr ansning pa alle veje, enten naksinal gramser eller de
sdkal dte prima facie-granser, somvel m overskrides, neni til-
fad de af uheld har den virkning, at der gad der en bevi sfornodni ng
for skyld imod den part, somhar overskredet prima facie-gransen.
- Undertiden anvendes differentierede hasti ghedsgranser, varieret
efter de stedlige forhold og nellemnat og dag. | de fleste stater
gad der der hasti ghedsgranser ogsa for notorveje.

I Europa har fadsel ssikkerhedskom teen under Den europad ske
transportmni sterkonference i 1966 taget hele spgrgsmélet om an-
vendel se og udf ormmi ng af hasti ghedsbegransni nger uden for bymes-
si g bebyggel se op til behandling. Overvejelserne onfatter alle
former for hastighedsbegransni nger, bade | okale, generelle (even-
tuelt differentierede), permanente og periodi ske sant m ni nuns-
granser, vejledende hastighedsangi vel ser og greamser for visse kg-
retgjer. Arbejdet er endnu kun pa et forberedende stadium

Bortset fra Norge, Sverige, England og Tyrkiet er der ingen
eur opad ske | ande, somhar generelle hasti ghedsgranser for alle
not or kgr et gj er uden for bynessi ge bebyggel ser.

Onreglerne i de tre fegrstnante | ande benes kes:

1. Norge.

Der har her gennemen |ang arrakke vaxet generel hastigheds-
begransning for alle kgretgjer ogsa uden for bymessig bebyggel se.
Dette skyldes i vasentlig grad de salige terranforhold, der be-
virker, at mange veje ikke kan vege af samme standard somi andre
|l ande og er snmlle og nmed nange stigninger og kurver. Den generel -
|l e gramse er nu 80 km't, medm ndre der ved fardsel stavle er angi-
vet en hgjere eller |avere hastighedsgranse.
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2. Sverige,

Fra decenber 960 indtil overgangen til hgjrekgrsel den 3. sep-
tenber 1967 har der somtidligere navnt varet fastsat periodiske
hasti ghedsbegransni nger for alle svenske veje bortset fra notor-
veje. De forste ar havde begramsni ngerne |igesomi Danmark karak-
teren af forsgag.

| oktober 1967 vedtoges en andring af den svenske faxdsel s-
| ov, saledes at den hidtidige hjemmel til administrativt at fast-
sate periodi ske hastighedsbegransni nger blev udvidet til at om
fatte generelle hasti ghedsbegransninger for alle veje uden for by-
messi gt bebygget onr ade.

Aadringen tog sigte pa indfgrelsen af permanente differentie-
rede hasti ghedsbegransni nger, saledes at der ikke overalt gjaldt
samre gramse, nen ved skiltning blev fastsat forskellige granser
bdde over og under en basishastighed under hensyn til de enkelte
vej strakni ngers beskaf f enhed. Som begrundel se for forsggsvis at
i ndf gr e saddanne hasti ghedsbegr amsni nger henvistes salig til, at
fastsaatel se af en enkelt hastighedsgranse for alle svenske veje
under hensyn til disses vidt forskellige standard ville vere meget
urealistisk, og at den hovedi ndvendi ng nod hasti ghedsbegr ansni n-
ger, at de ikke kan handhawes tilstrakkeligt, falder bort, hvis
granserne gennemdifferentieringen forekomer trafikanterne natur-
lige og berettigede.

Til afl@sning af de salige hastighedsbegransni nger efter
overgangen til hgjretrafik blev der herefter den 8. mgj 1968 ind-
fort differentierede hastighedsbegransninger for alle svenske veje
uden for bynessi g bebyggel se p4d 50 - 70 - 90 - 1lo - 130 km't. Ba-
si shasti gheden var 90 km't. Der blev pad en del hovedvej sstraknin-
ger af god standard og visse vejstrakni nger forbeholdt bilister
- ialt ca. 10.000 kmvej - fastsat en gramse pa Ilo km't, og pa
alle notorveje blev gramserne fastsat til [lo eller 1%0 km't.

Efter at der under "m dsomerhel g" den 21., 22, og 23. juni
1968 var bl evet drabt 24 nennesker i trafikken, blev der fra den
28. juni 1968 fastsat en maksimal gramse pa Ilo kmi't for notor-
veje og 90 km't for alle andre veje. Alle skilte pd Ilo km't ved
de foran nawnte ca. |0.000 kmhovedvejsstrakning mv. blev fjer-
net .

Pra den 2. septenber 1968 blev gramserne pd |lo kmit for ho-
vedvej ss trekninger af god standard mv. genindfegrt, nen nu kun for
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ialt ca. 2.000 kmvej, Santidig blev de tidligere granser pa
130 knit pa notorveje genindfart.

| sommeren 1969 blev det overvejet at afbryde forsegget ned
Ilo kmit pd visse gode veje, men da der ved en anal yse af ul ykker -
ne ikke kunne pavises nogen markant stigning i ul ykkestallene pa
forsggsvej ene, besluttede man dog at fortsadate forsgget indtil vi-
dere.

3. Engl and.

| decenber 1965 indfegrtes forsggsvis en generel hastighedsbe-
gramsning for alle veje uden for bymessig bebyggel se pa 70 niles
i timen (ca. 113 km/'t).

Under hensyn til resultaterne heraf besluttedes det i juli
1967 at gere hasti ghedsbegransni ngen pad 70 nmiles (113 kn) i tinen
permanent for notorveje. For alle andre veje blev det besluttet at
fortsedte forsggene for at finde fremtil, hvilken starrelse og
type hasti ghedsbegransni ng der er bedst egnet til at nedsstte fard-
sel suhel denes antal og svar hedsgrad uden for bynessi g bebyggel se.

Efter di sse fornyede undersggel ser og overvejelser er det i
foraret 1969 besluttet, at den generelle pverste granse pa 70 niles
(ca. 113 km't) skal opretholdes, nen at der santidig skal ske en
differentiering ved anvendel se af flere |okal e begransni nger pa
50 miles (ca. 80 knit) og forsggsvis indfarelse af |okal e begrans-
ni nger ogsa pa 60 nmiles (ca. 97 km't) pa strakninger nmed darlige
uhel dst al .

I en tale i underhuset under behandlingen af hasti ghedspro-
bl emerne nawnte den engel ske transportmnister bl.a., at nan havde
overvejet at introducere en ny generel gramse pad 60 miles
(ca. 97 km't) pa alle to-sporede veje uden for byer. Man var
dog kommet til det resultat, at en sadan foranstaltning ville
vae et alt for stunpt instrunent. | stedet foreslog nan en flerhed
af forholdsregler til videreudvikling af det nuvesende system sé-
| edes at dette bliver rettet nere direkte nod de veje og keretgjer,
hvor hasti ghedsbegramsni nger vil vaze af sterst betydning for sik-
kerheden, og sél edes at begramsni ngerne bliver fastsat pa nere rea-
|istiske niveauer. Mnisteren delte i det hele taget den opfattelse,
at det under loftet pd 7o miles (ca. 113 kmit) - som méske kunne
sates op til 120 knmit ved overgangen til netersystemet pa vejene i
1973 - formentlig er "skraadersyede" begransninger, der er nest ef-
fektive over for uheldsproblenet. Selv omen generel granse blev sat
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sd lavt somved 50 miles (ca. 80 km't), ville der i gvrigt stadig
vaae brug for mange individuelle |avere granser.

E. Ve.jledende hastighedsangivel ser.

| foraret 1965 blev der i Schweiz forsggsvis indfegrt vejleden-
de hastighedsangi vel ser pa nogle | angere vejstrakninger. De 4 for-
sggsstrakni nger onfattede ialt 94 kmnotorvej og vej forbehol dt
not or kgr et gj er, hvor der blev opsat tavler nmed et vejledende
hasti ghedsi nterval, f.eks. "8o0-120 kmt", som anbefal es under nor-
mal e vej -, vejr- og trafi kforhold. Vejledende hasti ghedsangi vel ser
af denne art anvendes stadig i Schweiz og nu ogsd i Italien. Deri-
nmod har man i Holland, efter de forel ghige resultater af forsggs-
vis anvendel se af sadanne begramsni nger siden efteréret 1966, i
foraret 1969 besluttet at ophgre hermned.

Vej | edende hasti ghedsangi vel ser pd korte strakninger eller
bestente steder, salig i kurver, anvendes |igesomi Danmark i en
del europa ske | ande, bl.a. England, Italien og Spanien.

F. M ni munshasti ghedsgr anser.

I alle europa ske |lande bortset fra England er der enten fast-
sat en nindstehastighed for kegrsel pa notorveje eller givet bestem
mel ser om at visse |angsomme keret gj skategorier ikke n& benytte
nmot orvej e. M ndst ehasti gheden for kersel pa notorvej er séledes
f.eks. 40 kmit i Tyskland og Holland og 60 knmit i Schweiz.

Kun i Spanien og Italien er der fastsat |okale m ninmunshastig-
heder til kendegi vet ved feardsel stavler.

Man har for nylig i England udtrykkeligt taget afstand fra
tanken omat indfgre m ni munshasti ghedsgramser, bl.a. fordi sadan-
ne gramser vil fordrive visse tunge kgretgjer fra notorvejene til
andre veje, hvor de vil bevirke stogrre trangsel, og fordi det ville
vag e ngdvendi gt ned nmange undtagel ser fra reglen for at tage hensyn
til onstandi gheder, under hvilke det er umuligt at overhol de en
m ni munsgr anse.




I'V. Virkningen af hasti ghedsbegransni ng.

Nesst en al | e europad ske | ande har i de sidste |o-15 &r indtaget
en neget eksperinenterende hol dning over for spgrgsnélet om anven-
del se af hasti ghedsbegransni ng som trafi ksi kker hedsf or anst al t ni ng,
og der foreligger derfor efterhanden et stort antal undersggel ser
af virkningen af forskellige fornmer for hasti ghedsbegramsni ng.

| tiden op til i960 drejede de fleste undersggel ser sig om ha-
sti ghedsbegramsning i byer. Derefter sam ede interessen sig omfor-
sgg ned periodi ske hasti ghedsbegransninger, somimdlertid i de se-
neste ar er ophgrt og afl gst af eksperinenter ned forskellige for-
mer for permanent hastighedsbegransni ng uden for byer og bynessige
bebyggel ser. Dette gadder bl.a. i Sverige, England, Italien,

Schwei z, Holland og Frankrig. | de to fgrstnawnte | ande er udgangs-
punktet for disse eksperinmenter en generel hastighedsbegransning,
hvis niveau sgges differentieret efter forhol dene pd de enkelte
vejtyper og strakninger. De gvrige | ande, somikke har nogen gene-
rel stgrstehastighed uden for byer og bynessige bebyggel ser, ekspe-
rimenterer derinod med | okal e hasti ghedsbegransni nger, der dog som
regel onfatter |angere, sammrenhamgende strakninger, salig pa ho-
ved- og notorveje, og derfor maske kan siges at tendere i sanme
retning somde engel ske og svenske forsgg, selv omudgangspunkt et

i kke er det samme.

Hvad angdr tiden indtil i960 har konmi ssionen hovedsagelig
gjort sig bekendt ned resultaterne af de nange undersggel ser gennem
en generel rapport af englanderen RJ. Snheed til den 5. internatio-
nal e forskerkonference i N ce i 1960x , 1 hvilken forfatteren sam
menfatter et stort antal rapporter fra forskellige |ande omhastig-

x) R J. Sneed: "The Influence of Speed and Speed Regul ations on Traf -
fic Flow and Accidents". General Report presented at Fifth Inter-
national Study Week in Traffic Engineering, Nice, i960 (publiceret
i "Roads and Road Construction", decenber i960 og januar 1961, is-
sues i 960, 38 (456), side 393-397, 1961, 39 (457), side 15-24).

Pa den tilsvarende 8. forskerkonference i Barcelona i 1966
behandl edes ialt 9 rapporter fra forskellige |ande om emet uhel ds-
rater pa notorveje ned sagligt henblik pd hastighedsforskelle og
m ni muns- og maksi mumshasti ghedsgramser. Rapporterne findes gengi -
vet samet i et dokument til konferencen ("Theme |11/3: Accident
Rat es on Motorways, especially with reference to (a) speed diffe-
rences (b) mnimmand maxi mum speed limts").
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ti dsbegramsni ngers virkni nger pa hastigheder og ul ykker. Hoved-
punkterne i denne generelle rapport ontal es straks nedenfor (A).
Derefter gengives en sammenfatning af resultaterne af de periodi ske
hasti ghedsbegransni nger i de enkelte lande (B), og endelig nogle
nyere oplysninger omvirkni ngen af hasti ghedsbegransni nger i Dan-
mark (C), Sverige (D), England (E) og Schweiz (F) og omnogle
i gangvag ende undersggel ser i Holland (G og Frankrig (H).

Forinden skal dog geres nogle f& al mndelige beme kni nger.

Nest en al | e undersggel ser har indtil nu angdet tvungne maksi -
nmunsgranser og vazet udfert som fgr-efter undersggel ser af disses
ef fekt p& hastighederne og uhel dsforl gbet. De sammenlignede oplys-
ni nger stammer saledes normalt fra de samme veje i en periode far
og en periode efter begramsningens indfgrelse, nmedens samenlig-
ni nger nmed kontrol veje kun forekomrer undtagel sesvis. Det er ogsa
meget vanskeligt at finde kontrolveje, somhelt svarer til for-
sggsvej ene ned hensyn til vejtype, trafikintensitet og trafiksam
nmensa ning etc.

De sammenlignede tidsperioder har undertiden varet meget kor-
te, salig ved de periodi ske hasti ghedsbegransni nger, og har kun
undt agel sesvis varet |angere end 1-2 &r. Det mé séal edes frenhaves
at der praktisk taget ikke foreligger undersggel ser, der belyser
vi rkni ngen af hasti ghedsbegransni nger p& | angere sigt. Sadanne un-
dersggel ser (vedrerende effekten pd ul ykkerne) er i gvrigt vanske-
lige at udfgre, fordi det i hvert fald efter nogle ars forlgb bli-
ver hgjst usikkert, hvad der kan tilskrives hasti ghedsbegransnin-
gerne, og hvad der né tilskrives andre faktorer.

Et stort antal problener vedrgrende hasti ghedsbegransni ngers
virkninger er stadig ul gste. Dette gadder bl.a. en rakke teoretiske
og netodi ske spgrgsmal angdende undersggel sernes tilrettel aggel se
og en lang rakke sideproblener i forhold til hovedspgrgsmil ene om
ef f ekt en pa hasti gheder og ul ykker, f.eks. vedrgrende anvendel sen
af forskellige typer hastighedsgramser (naksimum mininum prinma
facie, vejledende) og niveauer ved forskellige vejtyper, trafik-
sammensat ni nger, |ys- og vejrforhold og arstider mv. og endvidere
vedr gr ende sammenhangen nel | em hasti ghedsbegraasni ng, politiover-
vagni ng og propaganda.

Endel ig ma det fremhawes, at resultaterne af den enkelte un-
dersggel se i hgj grad er knyttet til undersggel sens forudsatnin-
ger. De mange forskelle nell eml|andenes geografiske forhold, tra-
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fik- og vejrforhold, fardseislovgivning og andre faktorer, og den
hastige udvi kling pa hele fardsel sonradet ger det derfor i al ninde-
lighed tvivisont, i hvilket onfang resultaterne af udenl andske un-
der sggel ser kan overfgres til danske forhold

A. Sammenf at ni ng af under sggel sesresul tater indtil i960
(R.J. Smeeds r apport).

1. Begramsningers virkning pd hastighederne

P& grundl ag af ca. 15 rapporter fra forskellige | ande, herun-
der USA, udtal er Sneed herom

"De konkl usi oner, der kan drages af hvert enkelt sat data,
hentet fra observationer i 3 forskellige verdensdele, stemmer over-
ens: Hastighedsbegransni nger overtrasles i meget stor udstrakni ng
men de pavirker nasten altid trafikhastigheden. Antallet af kare-
tgjer, der kgrer nmed hgje hastigheder, reduceres nornalt betyde-
ligt.

Det m& inmidlertid huskes, at de fleste af oplysningerne om
vi rkni ngen af hastighedsbegransni nger pd hastighederne vedrgrer pe-
rioder inden for ét &r efter indfgrelsen af gramserne

On det er gnskeligt at anvende en foranstaltning til kontro
af hastigheder, somovertrages i enorm mél est ok, kan di skuteres
Imdlertid kan det ikke siges, somdet er gjort i adskillige af
rapporterne omdette eme, at hastighedsbegransni ng ingen virkning
har pa hastigheden."

En del af de anvendte oplysninger opsummeres siledes:

Land Begrens- | % vogne, som Andring |% vogne, som Andring
ning overskred fra til |overskred fra til

Belgien 8o km/h 8o km/h 51 38

Holland 50 km/h 50 km/h 77 4o 60 km/h 42 7

Frankrig 80 km/h 80 km/h 40 24

Frankrig 90 km/h 90 km/h 22 13 | loo km/h 9 3

Nord Irland{3o mile/h 30 mile/h 59 16 40 mile/h 18 1

England 40 mile/h 40 mile/h 39 24 50 mile/h 8 1

England 50 mile/h 50 mile/h 28 11 60 mile/h 7T 1

England 30 mile/h 30 mile/h 42 46 45 mile/h 2 1
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2. Generelle hastighedsbegransni nger i byonrader

Pa grundl ag af rapporter fra en halv snes |ande og en de
suppl erende material e udtal er Smeed

"I alle de tilfadde, hvor oplysninger foreligger, blev indfg-
rel sen af en hastighedsbegramsning i byonrader fulgt af et fald
drabte og tilskadekomme i disse onrdder i forhold til tilskadekom
ne i andre onrader. P& grund af foregel sen af antallet af karetgj-
er har antallet af personskader imdlertid vist en stigende ten-
dens i alle de betragtede | ande. Det er nappe tamkeligt, at disse
mex kbare fald i ul ykkerne, somtil nanel sesvis fal der sammen ned
i ndf grel sen af hasti ghedsbegr amsni ngerne, kan have nogen anden &r-
sag end hasti ghedsbegransni ngen og den derned forbundne overvag-
ning, eventuelt i forbindelse ned den santidig gennenfgrte propa-
ganda.

Det mé konkl uderes, at hasti ghedsbegramsni ngen har vist sig
effektiv med hensyn til ul ykkesreduktion. Varigheden af effekten
ved at indfgre hastighedsbegransning har ikke varet nmeget disku-
teret ovenfor og kan maske overlades til frentidig overvejelse."

Hovedresultaterne fra de 8 | ande, for hvilke brugelige oplys-
ni nger omul ykkestall ene efter indfagrel sen af hasti ghedshegrans-
ningen foreld, samenfattes af Sneed sél edes:

Land [Uheld [ilskadekomne eller |Drebte eller deds-
personskadeuheld ulykker
Schweiz - 2% | 6% - 21%
Holland - 6% (lettere) - 1lo% (drzbte
+ alv.tilsk.)
Sverige - 8% - 9% (drsbte
+ alv.tilsk.)
England jere end - 3% |mere end - 15%
Nord Irland - 25% - 34% (drmbte
+ alv.tilsk.)
Forbundsrep.Tyskland |- 11% | 18% - 30%
Jersey - 8% (lettere) - 39% (drzbte
+ alv.tilsk.)

3. Hastighedshegransni ng pd hoved- og notorveje uden for byer.
P4 grundl ag af 4 rapporter fra Frankrig, Vesttyskland og Eng-
| and udtal er Sneed:

"I de fire tilfadde, for hvilke der foreligger oplysninger
var antallet af ulykker mindre efter indfgrelsen af hastighedsbe-
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gransningen end for. Det vides, at ulykkerne i disse lande steg
temrelig konstant i perioderne for og efter hastighedsgransens
indfegrelse. At antallet af ulykker faldt efter indfgrelsen af ha-
stighedsgramser tyder pd, at indferelsen af en hastighedsgramse
har bevirket en nedgang i ul ykkeshyppi gheden pa de pagad dende
veje."

Resultaterne gengives sdledes:

Sted Vejtype Begrensning Virkning pd ulykker
Frankrig Hoved- 80 km/h i 1958 Reduktion 5-30%
landevej 90 km/h i 1959
Tyskland Autobane loo km/h Drzbte -68%; tilskade-
komne -38%; uheld -30%
England Hoved- 40 mile/h Drzbte og alvorligt til-
ferdsels- skadekomne -30%; personska-
are deuheld -20%
England Hovedveje 3o mile/h Personskadeuheld -lo%
i bebyg- (ikke signifikant).
gelser

4. Konkl us i oner.

P& grundl ag af de under 1-3 gennengdede, og enkelte yderlige-
re undersggel ser, bl.a. af sanmenhangen nel | em hasti gheden og
ul ykker, konkl uderer Smeed

"1) En stor andel af fgrerne begranser ikke deres hastighed,
somde skulle, for at vexe i overensstemel se ned | ovens krav.

2) | nasten alle tilfadde, hvor der foreligger tilfredsstil-
| ende opl ysninger, havde en hasti ghedsbegransni ng en tydelig ef-
fekt ved at reducere de stgrre hastigheder

3) | nogle tilfade var spredningen af hastighederne iden-
tisk feor og efter indfarelsen af begramsningen. Dette kan méske
skyl des de skilte, somviste hastighedsbegransningerne eller
visse tilfadde hastighedsmdlingerne. | nogle enkelte tilfadde kan
det skyl des, at hastighedsbegransningen fagltes utilfredsstillende

4) Hastighedsbegransni nger synes at have en tydelig virkning
i retning af at reducere dedsul ykker i byonrader. De har |angt
mndre virkning pa lette ul ykker eller ul ykker uden personskade.

5) Det synes som om dgdsul ykker bl andt notorcyklister og
cyklister pavirkes i sexlig grad af hastighedsbegransni nger

6) Indferelsen af hastighedsbegransninger pd et antal hoved-
veje incl. notorveje synes at have haft en gunstig virkning pa
ulykkerne."
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B. Sammenfatning af resultaterne vedrgrende periodi ske hastig-

hedsbhegr ansni nger .
| et arbejdsdokurment af 28. oktober 1968 til brug for de foran
side 25 nawnte overvejel ser under Den europa ske transportminister-

konf erence udtal es samenfattende omresultaterne af de forskellige
| andes forsgg nmed periodi ske hasti ghedsbegransni nger*' bl andt andet
f gl gende:

"Nmsten al | € de | ande, somhar gjort forsgg ned hasti gheds-
begransning p4 notorveje og andre ve.ie forbehol dt notorker et gj -

er, har afgivet rapporter, hvorefter disse forhol dsregler har haft
en god virkning pa uhel dsforl gbet, sarlig hvad angar uhel denes
svar hedsgrad. . . Vedr gr ende andre vejexx) har man i fler-
tallet af |andene kunnet konstatere, at antallet af uheld i de fle-
ste tilfad de er fornmi ndsket i perioder ned hastighedsbegransning,
og selv omder blev registreret en storre trafikintensitet, skete
der i det mindste ingen stigning i antallet af uheld. Uhel dene var
ogsa mindre alvorlige, og der var fagre drabte og alvorligt til-
skadekome. Endvidere faldt antallet af singleuheld i mekbar
grad, og det samme gjorde antallet af uheld forarsaget af overha-
ling og af undl adel se af at overhol de vigepligt i vejkryds

Det har inmidlertid ikke vaget nuligt at fastsld, omde gunstige

ul ykkestal i tidsrummed periodi ske hasti ghedsbegransni nger kun
skyl dt es sel ve hasti ghedsbegransni ngen, eller omandre faktorer,
f.eks. propaganda, politiovervagning, vej- og vejrforhold, ogsa
har spillet enrolle == ",

Onresultaterne specielt af de periodi ske hastighedsbegrans-
ni nger i Danmark og Sverige henvises til siderne 14-15, 40-42 og
42-43.

C. Dannark.

1. Den al mindelige statistik.

Den | gbende statistik over personskadeuhel d, som udarbejdes
af Danmarks Statistik pa grundlag af politiets indberetninger,
i ndehol der opl ysni nger omde uhel d og personskader, der er indtruf-
fet pa strakninger nmed | okal hastighedsbegransning, fordelt bl.a.

x) Udtal el serne tager dog ogsa hensyn til resultaterne af de ne-
denfor under E ontalte engel ske forsgg fra decenber 1965 ned
per manent e hasti ghedsbegransni nger pd 70 nmiles i tinen.

xx) |fal ge den franske originaltekst ("..d'autresroutes.."), hvor-
i mod den engel ske tekst kun taler omandre hovedveje ("..other
mai n roads..").
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efter uheldssted, vejtype og hasti ghedsbegransni ngens niveau (se-
nest Statistiske Meddel el ser 1967: 11 angaende fax dsel suhel d
1966, tabel I'Il, 111, IV, VI, XVog Xl X).

Da der ikke findes noget sammenligningsgrundlag i forhold til
de nawnte oplysninger, kan disse ikke belyse spergsnélet om ha-
sti ghedsbegr ansni ngernes virkni nger. Statistikken indehol der hel -
ler ikke i gvrigt oplysninger, f.eks. omhastigheden i forbindelse
med uhel ds indtrasen, somkan bel yse det nawnte spgrgsnal

Opl ysni ngerne om hvorvidt der har varet |okal hastighedsbe-
gramsning pa et uheldssted, har dog en vis interesse, fordi de vi-
ser, hvor stor en andel af santlige personskadeuheld der indtraf-
fer pad strakninger ned | okal hastighedsbegransning, og somallere-
de derfor ikke |ader sig pavirke ved en udvidet anvendel se af ha-
sti ghedsbegramsning. | 1966 udgjorde disse uheld 23% af santlige
per sonskadeuhel d. Andelen er inidlertid nmeget forskellig pa for-
skellige dele af vejnettet:

Andel uheld p& steder med lokal hastighedsbegrsznsning (1966).

Hoved- Andre Samtlige

veje. veje. veje.
Hovedstaden (politikr. 1-3) - 16% 16%
Hovedstadens forstmder (pkr. 4-8) 7% 32% 42%
Provinsbyer 65% 20% 29%
Provinsbyforsteder 49% 33% 38%
Bymess. beb, i evrigt (mindst 500 indb) 72% 45% 51%
Landdistrikter 12% 9% 1lo%
Hele landet 43% 19% 23%

De nzvnte andele af samtlige uheld har veret praktisk taget
usndrede siden 1960, hvor oplysninger om lokal hastighedsbegrzns-
ning ferste gang blev medtaget i statistikken.

Tilsvarende oplysninger om, hvor stor en del af vejnettet,
der er belagt med lokale hastighedsbegrznsninger, foreligger kun
for hovedvejenes vedkommende. Af en samlet hovedvejslzngde pa
2405 km var der i 1969 lokale hastighedsbegrznsninger pd ialt
409,7 km, svarende til 17% af det samlede hovedvejsnet., Sterrelsen

af hastighedsbegrsnsningerne pa de 409,7 km var:
40 km/t pd ialt 5,8 km 1,4%

50 km/t - - 123,0 km 30,0%
6o km/t - - 176,5 km 43,0%
7o km/t - - 68,4 km 16,8%
8o km/t - - 35,8 km 8,8%
90 km/t - - 0,2 km o0,0%

409,7 km loo,0%
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2. Hasti ghedsnél i nger

a) Uden for byonrader.

Danske hastighedsmal i nger p& notorveje og pa hoved- og | ande-
vejsnettet i 1961 og 1966 viser, at der i disse 5 ar er sket en
stigning i gennensnitshasti gheden pd notorveje fra ca. 8o ti
ca. 97 kmit (20%), pd 3-sporede veje fra ca. 73 til ca. 8o kn't
(lo%) og p& 2-sporede veje fra ca. 69 til ca. 73 knit (5%).Resul -
taterne af malingerne i 1961 og 1966 kan dog ikke uniddel bart sam
nmenlignes, idet mélingerne er foretaget pa forskellige steder og pa
forskellige tider af aret.

Hasti ghedsnélingerne i 1966 er udfert af Danmarks Statistik
sanar bej de ned vejdirektoratet og rigspolitichefens fardsel spoliti.
De fandt sted i ménederne juli og august pa frie vejstrakni nger uden
randbebyggel se og uden | okal hastighedsbegransning. Nesten alle mi-
lingerne blev foretaget p& de store hovedveje A 1, A2 og A lo,
d.v.s. pa veje med betydelig fjerntrafik, og hvis tekniske stan-
dard tillader hgjere hastigheder. Resultaterne kan derfor ikke ta-
ges somet generelt udtryk for personbilers hastigheder pa f.eks
hel e det 2-sporede vejnet uden for byonrader i Danmark

Under sggel sen onfattede kun person- og varevogne ned hasti g-
heder over 30 km't. Person- og varevogne ned hasti gheder under
30 kmit eller ned uoplyst hastighed udgjorde 2,2% af santlige per-
son- og varevogne, der passerede nél estederne.

Under sggel sens hovedresul tater fremgar af skenmet pa naste
side. Dette viser bl.a., at den hastighed, somikke blev overskre-
det af 85% af de nmélte kegretgjer, jfr. straks nedenfor om 85%-kri-
teriet, var ca. 120 km't pa notorvej, loo km't pa 3-sporede hoved-
veje og 90 kmit pa 2-sporede hovedveje.

En fordeling af alle de mdlte kgretgjers hastigheder efter
tor og vad kerebane viste en gennemsnitshastighed p& 78,0 kmt ved
tor kerebane og 76,7 kmit ved vad kerebane.

b) Malinger i Kegbenhavns kommune.

Kebenhavns kommune har foretaget en rakke hastighedsndlinger
pa ialt 46 steder i det kgbenhavnske gadenet i &rene 1966-1969,
For at sammenfatte resultaterne heraf i en form der nuligger en
grov vurdering af disses eventuelle betydning for spergsnélet om
i ndf grel se af en generel hastighedsgramse i bynessi ge omrader,
speci el t Kabenhavn, er der i skenmet side 38 foretaget en fordeling
af mil estederne efter den hastighedsgramnse, man ville nd til pa det
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Procentvis fordeling af person- og varebilers hastig-

heder over 3o km/t pad frie hovedvejsstrmkninger i 1966.

Hastighed km/t 2-sporede 3-sporede Motorvej
veje veje
30 - 34 0,1 0,1 0,0
35 - 39 0,2 0,1l -
40 - 44 0,8 0,3 =
45 - 49 1,7 0,5 0,0
50 - 54 4,3 1,5 0,1
55 - 59 7,1 3,0 0,4
60 - 64 12,2 6,2 Tsl
65 - 69 14,0 8,7 1,5
To - 74 17,1 15,2 4,6
7 - 79 12,5 13,8 6,3
8o - 84 lo,1 12,7 9,3
85 - 89 5,6 8,8 8,2
90 - 94 5,4 9,3 11,9
95 - 99 3,0 6,3 11,1
loo -lo4 3,0 6,2 9,2
105 -109 1,3 3,2 8,3
1llo -114 0,9 2,2 6,4
115 =119 0,3 1,0 5,4
120 eller mere 0,4 0,9 16,2
loo, 0% 1loo,0% loo, 0%
Gennemsnitlig hastighed
for de midlte koretejer 74,2 km/t 81,9 km/t 99,8 km/t
Antal mélte keretojer 120.654 78.407 6.185
Person- og varevogne med uoplyst
hastighed eller under 3o km/t 2.755 1l.076 -
Andre keoretejer 11.132 T7.673 876
Ialt 134.541 87.156 7.061
Modsat trafik ialt 120.769 85.785 5.905
Antal mélesteder 11 7 1
Antal méletimer 468 312 12
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paga dende sted ved anvendel se af 85%-kriteriet. Dette benyttes i
mange | ande, bade i USA og Europa ved fastl aggel sen af hasti gheds-
begrasni ngers niveau, i hovedsagen ud fra den betragtning, at
flertallet af trafikanter vad ger forsvarlige hastigheder, og at
gramsen derfor ber fastlagmges under hensyn til det faktiske hastig-
hedsval g hos flertallet, hvilket sker ved at vad ge en sadan granse,
at ca. 85%af bilisterne for hastighedsgransen indfgres har en
hasti ghed, somer |avere end den granse, der va& ges.

I skenmmet er de ngjagtige talvardier, somfrenkomefter an-
vendel sen af 85%-kriteriet pa de kgbenhavnske nél eresultater run-
det af til naneste lo km't. Det benezkes, at der for 9 af mdle-
stederne er sket mélinger 2 gange ned et par ars nellenrum | ske-
maet er den seneste méling benyttet. Af de 9 gentagne malinger
nmedf grte 5 ikke nogen andret placering i skemmet, nens 3 nedfegrte
en placering ned hgjere hastighedsgramse og 1 nedferte en pl ace-
ring med |avere granse efter den sidste méling. Pa en enkelt
strakning, somefter maling i marts 1967 skulle henfgres til
kl assen 70 km't, er der for mélingen i april 1969 indfert | okal
hast i ghedsbegransning pad 60 km't. Selv omder er sket et vist
fald i hastighederne pa stedet, er strakningen efter 85%-kriteriet
uandret henfert til 70 knm't.

Hastighed efter 85%-kri-
teriet.
Antal mi-
So km/t | 60 km/t |70 km/t Jesteder
Ringveje og lignende 5 2 7
Andre hovedfmrdselsirer 1 o 6
gvrige gader 12 14 7 33
Antal mdlesteder 16 21 9 46
35% 45% 20% 1loo%

Til denne fordeling af nél estederne bemes kes:

En hasti ghedsgranse, somligger o kmt over det, der angives
ved 85%-kriteriet, er i praksis uden betydning, fordi kun ganske
fa trafi kanter overskrider denne hastighed. En hasti ghedsgranse,
somligger lo kmit under 85%-kriteriet, er efter anerikanske erfa-
ringer undertiden direkte skadelig, idet den bevidst tilsidesattes
af en stor del af trafikanterne.

Hvis det antages, at de udvalgte 46 steder er reprasentative
for det kgbenhavnske gadenet, illustrerer den nogenl unde jaane
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fordeling af strakningerne pa de 3 mulige hastighedsval g 50, 60 og
70 knmi't (henholdsvis 35%, 45% og 20$) at en enkelt generel hastig-
hedsgranse nappe er hensigtsmessig. En hastighedsgranse pa 50 kit
ligger sa lavt, at nman efter de nawnte anerikanske erfaringer kun-
ne frygte en direkte skadelig virkning pd to tredi edele af nettet
(45% + 20%). Ogsa en gramse pa 60 knmt efterlader et betydeligt
antal strakninger (2o0%) med en for |av hastighedsfastsatel se.

Men en gramse pa 70 kmit vil vare uden betydning for det store
flertal af strakninger (35%+ 45% = 80$), séledes at man all erede
af den grund ikke vil kunne vente nogen stgrre virkning af en

has ti ghedsbegr ansni ng.

c) Hastighedsbegransni ngs betydning for rejsehastigheden.

Den gennensnitlige rejsetid er staakt praget af, at ikke alle
strakni nger af vejnettet er lige gode. | forbindel se ned arbej det
med prioriteringen af de enkelte del strakninger af den jyske no-
torvej har vejdirektoratet foretaget en rakke mélinger af rejse-
hasti ghederne pd A lo nellem gransen og Aal borg. Ml evognene korte
sd hurtigt somtilladt, og somforholdene i evrigt gjorde det for-
svarligt uden at overskride nogle pd forhand opgivne naksimale
hasti gheder. Mlingerne gav nedenstaende resultater, hvor nman til
samenl i gni ng har beregnet keretiden pad den jyske notorvej under
forudsa ning af, at bilerne kan hol de den angi vne hastighed pa he-
e strakningen fra Krusa Korsvej til Skalborg syd for Aal borg:

Maksi mal Nuver ende A | o Jyske notorvej
hast i ghed (282 km (292 km

Gennensnitlig

hast i ghed Rej setid Rej setid
[1o knit 80 kmi't 3t 31l m 2t 39 m
oo km't 76 kni't 3 - 42 - 2 - 55 -
90 kni't 7 km/t 3 - 51- 3 - 15 -
80 kmi't 69 kni't 4 - 06 - 3 -39 -
70 kni't 63 km't 4 - 27 - 4 - lo -

En generel hastighedsgramse pa f.eks. 9o kmit ville sl edes
for trafikken pd Alo fra Krusa til Aalborg betyde et tidstab pa
ca. 2o mnutter for en trafikant, der gnsker at kere Ilo kn't,
hvor han kan, nedens samme trafikant pa notorvejen ville tabe
36 minutter. Malinger tyder pd, at en bilist, der pa abne strak
tilstraber at kgre loo kmt pa 2-sporede strakninger, kun kan hol -
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de ca. 90 kmt og pad 3-sporede kun ca. 93 kmit somrejsehastig-
hed. Spredningen er imdlertid neget stor.

Som et groft sken over den gkonom ske betydning af generelle
hast i ghedsbegr ansni nger har man foretaget fgl gende regnestykke,
hvor man har benyttet den gennenmsnitlige fordeling af alle mélin-
ger i 1966 somudtryk for hastighedsfordelingen uden for byerne.
Det sam ede korsel sarbejde i 1967 for personbiler, der blev udfort
pd hoved- og | andevej snettet, er sat til 7,7 mia bilkm Den gen-
nensnitlige hastighed var 78 km't, d.v.s. der anvendtes ialt ca.
loo mio biltimer til dette arbejde. Hvis hver biltine sattes til
9 kr. (1,5 personer pr. bil 4 12 kr. pr. time i arbejdstiden,
hvori 50% af karsel sarbejdet fandt sted), bliver de samede tids-
onkost ni nger 900 mio kr. Indferes hastighedsbegramsni nger pa ho-
ved- og | andevejsnettet uden for byerne, fas fglgende mertidsom
kost ni nger for trafikanterne:
ved oo knmit 5 mio kr. eller tg af totale tidsonkostninger
ved 90 kmt 16 mio kr. eller 2%af totale tidsonkostninger
ved 80 knmit 44 mio kr. eller 5% af totale tidsonkostninger.

Over for dette "tab" star dog, at benzinforbruget for de
fleste vognes vedkomrende er stigende ved stigende hastigheder
over ca. 50 km't, og at stigningen er stakest ved de hgjeste
hast i gheder.

3. Virkningen af de periodi ske hasti ghedsbegransni nger.

Hast i ghedsbegr ansni ngerne og resultaterne af de undersggel -
ser af deres virkninger, somer udfgrt af transportforskni ngsud-
val get fra 1962-65, er nanere ontalt foran side 14-15.

Pax dsel ssi kker hedskonmmi ssi onen har imdlertid i 1966, salig
under indtryk af forskellen nellemde svenske og de danske resul -
tater af de periodi ske hastighedsbegransni nger, annodet Dannarks
Statistik omen fornyet undersggel se af det danske materiale. Den-
ne undersggel se blev af Danmarks Statistik overdraget til profes-
sor, dr.phil. G Rasch, Kgbenhavns Universitet, hvis reanal yse af
vi rkni ngen af de periodi ske hasti ghedsbegramsni nger herefter fore-
|4 i 1968. Hovedresultaterne er nu offentliggjort i rapport nr. 3
fra radet for trafiksikkerhedsforskning.

Anal ysen adskiller sig salig fra de tidligere undersggel ser
ved ogsd at foretage en ny, selvstandig vurdering af en vasentlig
del af det svenske material e angdende de periodi ske hasti ghedsbe-
gramsninger i Sverige, og ved at anvende en nmeget avanceret, for-
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mentlig til dels banebrydende teoretisk-statistisk anal yset ekni k.
Der er ogsd i hgjere grad end i den tidligere danske undersggel se
udvi st forsigtighed ved opstilling af sammenligni nger mellem perio-
der med og uden hasti ghedsbegramsning. Resultaterne, i hvert fald
de nedenfor under a) og b) gengivne, méd derfor fornentlig anses
for s& sikre, somde kan blive p& den statistiske videnskabs nu-
vag ende stadi um

Konkl usi onerne i professor Rasch's redeggrel se er:
a) Forholdet nmellemantallet af ul ykker pd vejstrakni nger, hvor der
ellers er fri (kegres med stor) hastighed, og vejstrakninger, hvor
hasti gheden normalt er begranset (noderat), andredes ikke statistisk
paviseligt i perioder med hastighedsbegransning i retning af rela-
tivt faere ul ykker pa de ferstnaynte strakninger. Dette gad der
bade i Danmark og Sveri ge.
b) Det saniede antal ulykker p& hele vejnettet under ét var ikke
statistisk paviseligt mndre i perioder med hastighedsbegransning
end i perioder uden. Dette gadder i Danmark, nmedens professor
Rasch ved anvendel sen af same anal ysetekni k pa det svenske mate-
riale nar til det nodsatte resultat for Sveriges vedkonmende.
c) Forklaringen pa det (bemeskel sesvaxdige) forhold, at man under
anvendel se af en helt identisk anal yseteknik pad de danske og sven-
ske materialer nar til, at resultaterne for de to |ande bliver ens
under a) og forskellige under b), skal antagelig sgges i, at de
svenske hasti ghedsbegransni nger i hgjere grad end de danske blev
| edsaget af en salig politiovervagning og propaganda, og at det-
te - og ikke de svenske hasti ghedsbegransninger i sig selv - var
arsag til det under b) nawnte fald i uheldstallet i Sverige.

| rapporten fra radet for trafiksikkerhedsforskning naner
raddet, at der dog ogsd kan tamkes at vare en anden forklaring,
end den foran under c) nawnte. Radet peger pd, at selv omforhol -
det nellem antal personskader pa veje, hvor der ellers kgres nmed
stor hastighed, og andre veje, ikke andredes paviseligt i Sverige,
har professor Rasch sandsynliggjort, at uhel dene pd veje, hvor
der normalt kgres ned stor hastighed, var mindre alvorlige i Sve-
rige i de hastighedsbegramsede perioder, idet antallet af dgds-
ul ykker faldt relativt. Det bliver herved |ogisk nuligt at opret-
hol de en fortol kning af de svenske resultater gdende ud pa, at
de svenske hasti ghedsbegransninger i sig selv var en i hvert fald
nmedvi rkende arsag til en nedgang i uheldstallene.
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Dette amdrer dog ikke ved fortol kningen af de danske resulta-
ter, at der ikke i Danmark kunne pavi ses nogen virkning af de pe-
ri odi ske hasti ghedsbegransni nger.

4. Virkningen af de ve.jledende hasti ghedsangi vel ser.
Ved justitsministeriets cirkulse af 1966 om hasti ghedsbegrans-
ning (foran side 17, pkt. 5) blev der abnet mulighed for i forbin-

del se med advarsel stavler omfarligt vejsving at anvende en under-
tavl e, der somen vejledning til trafikanterne angiver den stgrste
hasti ghed, ned hvilken det er nuligt at gennenkegre kurven under
normal e forhol d. Sadanne vejl edende hasti ghedsangi vel ser er her-
efter anvendt til dels i stedet for saslvanlig hasti ghedsbegrans-
ning i stadig flere vejsving, fortrinsvis uden for bynmessige be-
byggel ser.

For ialt 15 vejsving har vejdirektoratet kunnet oplyse, at det
sam ede antal ul ykker ned personskade i 1-2 &r fer og et tilsvaren-
de tidsrumefter hastighedstavlernes opsat ning, har vaet henhol ds-
vis 121 og 53, altsé en ul ykkesnedgang pa 56%. En naenere anal yse
af ul ykkerne, f.eks. nmed hensyn til type og svar hedsgrad, har endnu
i kke kunnet foretages.

D. Sveri ge.

Vi rkni ngen af alle de periodi ske hasti ghedsbegransni nger i
Sverige fra 1960- 1967 bortset fra begramsningerne i pasken i 960
og ved arsskifterne 1961/62 og 1962/ 63 har vaget undersggt i nere
end 20 saskilte undersggel ser, der |igesomde danske undersggel -
ser forst og fremest har varet udfert ved sanmenligninger nellem
ul ykkesforl gbet i perioder med og uden hasti ghedsbegransning. |
under sggel serne er bl.a. taget hensyn til forskelle i trafikinten-
siteten og i vej- og vejrforhol dene i de sammenlignede peri oder,
og ul ykkerne er fordelt efter sverhedsgrad, ulykkestype og vejtype.

Nest en al | e undersggel serne har vist en gunstig virkning pa
antallet af faexdsel sulykker, salig hvad angadr de alvorligste
ul ykker og pa de stagrre veje - europaveje og de gvrige rigsveje.

Under sggel ser vedrgrende de generelle differentierede hastig-
hedsbegransni nger, jfr. foran side 26, foreligger endnu kun for
perioden fra 8. maj til 27. juni 1968, somer samrenlignet nmed en
tilsvarende periode i 1967 uden nogen form for hasti ghedsbegrans-
ni ng. | konkl usi onen oplyses det, at ulykkestallene er |avere i
1968 end i 1967, men at forskellene stort set ikke er signifikan-
te (5% signifikansniveau). Hvad angér ul ykkernes fordeling p& svag-
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hedsgrad, trafikantkategori og ul ykkestype kan der ikke konsta-
teres signifikante forskelle af betydning inmellem 1967 og 1968.

Det fremhaves i rapporten, at materialet er alt for lille og
forhol dene alt for specielle til, at der kan drages nogen kon-
kl usi oner angdende "al mindelige" forskelle i ulykkesforlgbet ved
generel hastighedsbegramsning pad 90 kmt og differentierede hastig-
hedsbegr ansni nger.

En ny rapport angdende perioden fra 2. septenber 1968 til
2. septenber 1969 forventes offentliggjort i foraret 197o.

E. Engl and.

Onden i decenber 1965 forsggsvis indferte generelle hastig-
hedsbegransning for alle veje uden for bynessig bebyggel se pa
70 miles i timen (ca. 113 km't) udtalte Road Research Laboratory
i foraret 1967:

P4 notorveje blev hastighedsbegramsningen fulgt af en klar
nedgang i antallet af keoretgjer ned stor hastighed, og efter et
ars forlgb havde de hgje hastigheder nogenl unde stabiliseret sig
pa det |avere niveau. For |astvognenes hastighed, der i forvejen
nasten aldrig overskred de 70 miles, havde hasti ghedsbegransni n-
gen praktisk taget ingen betydning.

I 1966, hvor hastighedsbegramsni ngen gjaldt, faldt antallet
af personskadeuhel d p& motorveje ned 480 uheld, svarende til ca.
2o0fo faare uheld af denne art, end nan skull e have ventet uden
hast i ghedsbegransni ngen. Dette resultat er statistisk signifikant.
Det kan dog ikke konstateres, omikke resultatet i et vist onfang
skyl des andre faxdsel ssi kker hedsforanstal t ni nger end hasti gheds-
begramsni ngen, herunder salig indfgrelsen af Al cotesten.

P4 alle hovedvej e var personskadeuhel dene i 1966 onkring
%5% faare end det antal, man skulle have ventet uden hasti gheds-
begransni ng. For de gvrige veje uden for bymessig bebyggel se havde
hast i ghedsbegr amsni ngen prakti sk taget ikke nogen virkning.

| foraret 1969 har den engel ske transportninister udtalt, at
den forbedring i sikkerheden, somvar en fglge af 70-ml|es-gransens
i ndf grel se, gennengaende har hol dt sig.

F. Schwei z.
1. Vejl edende hasti ghedsangi vel ser.
Vi rkni ngen pa hastigheder og uhel dsforl gb af vejledende ha-

stighedsangi vel ser, f.eks. "80-120 km't", fastsat med udgangspunkt
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i 15%- og 85%-kriterier pa | angere notorvej sstrakni nger og strak-
ni nger forbeholdt nmotorkeretgjer, er i 1965-1966 undersggt i
Schwei z.

Hast i ghedsmél i nger efter indfgrel sen af vejl edni ngerne viste,
at den nedre hastighedsangi vel se overalt var resulteret i en stig-
ning i 15%-hastigheden, og at vejledni ngerne sal edes havde en ki ar
virkning i retning af at de |angsonme trafikanter kegrte stearkere.
Den gvre hastighedsangi vel se nedfgrte ogsa nogle steder mere ens-
artede hastigheder, d.v.s. fald i 85%-hastigheden, hvorinod der andre
steder skete en vis forggelse i antallet af trafikanter, der over-
skred den gvre hastighedsangi vel se. Pa dette punkt var resultaterne
sél edes ikke eentydige. For flertallet af mél esteder skete der dog
i kke nogen forggelse i antallet af trafikanter, der overskred den
gvre angi vel se.

Hvad angar virkningen pa uhel dsforl gbet blev hovedresultat et
en stigning i det saniede antal uheld, medens uhel denes sver heds-
grad, eller i hvert fald antallet af alvorlige uheld faldt.

Det fremhawes i den schwei zi ske rapport om undersggel sen, at
uhel dstallene er smd, og at resul taterne derfor nappe kan tages
for mere end en strgnpil omvirkningen af vejledende gramser (jfr.
endvi dere nedenfor side 75.)

2. Lokal e hasti ghedsbegr ansni nger.

Der er endvidere i Schweiz i 1962-1967 gennenfgrt en ret ind-
gdende undersggel se af virkningen af |okal e hasti ghedsbegransni n-
ger uden for byer og bynessige bebyggel ser pa ialt 7 strakninger,

6 to-sporede pa nellem 1,1 og 4,1 km's |angde og en 7 km | ang
tre-sporet strakning. Begramsningerne var pad 8o-loo km't, og de
undersggte fer-efter perioders varighed pa (2 x) 12-24 méneder.

Resultatet var for alle strakningers vedkonmende en klar re-
duktion af de sterste hastigheder og af hasti ghedsspredni ngerne,
sant en gunstig indflydel se p& uhel dsforl gbet og uhel denes svae -
hedsgrad. For det sam ede material es vedkormende blev antallet af
uheld pr. 1 mll. kgretgjskiloneter efter indfgrelsen af hastig-
hedsbegr ansni ngerne nedsat ned ca. 1/3, nedens antallet af tilska-
dekomme og drabte blev nedsat ned ca. 3/4. Det frenmhawes i under-
sggel sens konkl usi on, at hasti ghedsbegransni nger uden for byer og
bymessi g bebyggel se farst og fremmest nmé foretrakkes pa& stedligt
begr ansede, sammenhangende og sa¥lig uhel dsbel ast ede strakni nger.
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G Hol | and.

Der er i Holland fra efterdret 1966 gennenfert forsgg pa
lo~15 | angere strakninger pa rigsveje, bade ned vejledende hastig-
hed sangi vel ser somi Schwei z, og ned egentlige hasti ghedsbegrans-
ninger, til dels konbineret med forstarket politiovervagning. Be-
gramsni ngerne var normalt nmellem9o og Ilo km't. Forsgget er af-
sluttet i foraret 1969» men der foreligger endnu kun en forel gbig
rapport omresultaterne fra det fagrste forsggsar. Den endelige
rapport vil ferst foreligge i 1970.

H. Frankrig.

I marts 1969 indledtes et forsgg nmed hasti ghedsbegransni nger
pad 5 staekt trafikerede franske hovedveje p& samenl agt ca.
1.600 km til dels konbineret nmed forstaket politikontrol. Basis-
hasti gheden i forsgget er loo kmlt, somvarieres ned 80 eller
120 knit efter de enkelte strakningers beskaffenhed.



V. Konmi ssi onens overvej el ser.

A. Baggrunden for emets behandling i konmi ssionen.

Det er konmi ssionens al m ndelige opgave at overveje og even-
tuelt frenkomme ned forslag til foranstaltninger til fremme af
f ax dsel ssi kkerheden, og i betragtning af hasti ghedens betydning
for faxrdsel sul ykkers indtraden og onfang har komm ssionen set det
som en vigtig opgave namere at overveje spergsmal et om anvendel se
af hasti ghedsbegransni nger som f a¥ dsel ssi kker hedsf or anst al t ni ng.

Der er endvidere siden den sidste sam ede overvejel se af he-
le dette spegrgsmal i Danmark, der resultarede i hastighedsrefor-
men af 1953, foregdet en vol dsomudvikling pa hel e feardsel sonradet,
ligesomder i udlandet er sket en udvikling i retning af en udvi-
det og mdske sa¥lig noget amdret anvendel se af hasti ghedsbegrans-
ni nger.

Hertil kommer, at den gead dende |ovgivning p& dette onrade til
stadi ghed har varet genstand for negen debat.

B. Al mindelige synspunkter vedrgrende hasti ghedsbegransning.

Hovedsynspunkt et bag den danske hasti ghedsreformi 1953 var,
at det bedst kan overlades til fgreren selv at bedeme og fastsat-
te den forsvarlige hastighed i de enkelte situationer.

Udvi kl i ngen siden da tyder inidlertid pd, at det trods be-
strabel ser for gget politikontrol, afmekning af farlige passager,
f ar dsei spropaganda mv. ikke i tilstrakkelig grad er |ykkedes at fa
alle trafikanter til at efterleve dette. Mange notorfgrere er mn-
dre dygtige og rutinerede, i hvert fald mindre dygtige og rutinere-
de end de selv tror, og en del savner viljen til frivilligt at hol de
sig til en hastighed, der tager tilstrakkeligt hensyn til andre tra-
fikanter og giver fgreren selv forngden tid til at klare en vanske-
lig situation. Hertil konmer, at selv den bedste fgrer undertiden
i kke kan overskue eller erkende de farer, der er pa en vejstrak-
ni ng, og derfor behgver den vejledning, somblandt andet hasti g-
hedsbegr amsni ngsskilte giver.

Der kan derfor ikke vage tvivl om at det ogsa i frentiden i
et vist onfang vil vare ngdvendi gt at anvende hasti ghedsgranser
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somtrafiksi kkerhedsforanstaltning, i hvert fald somen vejl ed-
ning til trafikanterne. Udviklingen siden 1953 nmed hensyn til | o-
kal e hasti ghedsbegransni nger peger ogsa i denne retning, idet der
nu anvendes | okal e hasti ghedsbegreansni nger i neget videre onfang,
salig i tatere bebyggelse, end det var tilfaddet i de ferste ar
efter hastighedsreformen af 1953.

Sel v om over hol del sen af hasti ghedsbegransni nger ofte | ader
meget tilbage at g@nske, har begransni ngerne utvivlsont normalt en
vis virkning i retning af at nedsatte hastighederne, saligt de
storre hasti gheder. QOgsa gennensnitshasti gheden og hasti gheds-
spredni ngen vil ofte nedsattes gennem hasti ghedsbegransni ng

At hasti ghedsbegransni ng herved kan have en virkning i ret-
ning af at reducere ulykkernes antal og sverhedsgrad, i hvert
fald i den ferste tid efter begramsni ngens indfgrelse, frengar af
forskel | i ge udenl andske undersggel ser. For Dannarks vedkonmende
har de generelle periodiske hastighedsbegransninger i arene 1961-
1964 ikke haft nogen paviselig effekt med hensyn til at nedbringe
uhel dstallet, jfr. foran side 14-15 og 40-42. Derinod har undersg-
gel ser vedrgrende betydni ngen af vejl edende hasti ghedsangi vel ser,
der er anvendt i vejsving, jfr. foran side 42, vist en god effekt,
og det er en almndelig antagel se, at |okale hasti ghedsbegransnin-
ger fastsat i nedfgr af fardsel slovens § 57, stk. 3, ligeledes har
medf grt en dawpning i ul ykkestallet. Nogen systenatisk undersggel -
se af de |okal e hasti ghedsbegransni ngers betydning er dog ikke
foretaget. Kommissionen ville have fundet en sadan under sggel se
nyttig, og mangel en heraf vanskeligger i hgj grad vurderingen af,
om der bgr ske andringer i den hidtidige danske politik pa dette
onr &de. Man har dog ikke fundet det rigtigt at udsate konm ssio-
nens overvejel ser og standpunkttagen indtil en sadan undersggel se
er foretaget. Den ville nappe kunne afsluttes inden for kortere
tid end 2-3 ar.

Hovedsper gsmél et bliver herefter, omder er rinmelig udsigt
til, at en udvidet eller andret anvendel se af hasti ghedsbegrans-
ni nger i Danmark vil kunne reducere ul ykkestallene eller ul ykker-
ies svarhedsgrad i et saddant onfang, at en andring i de gad dende
regler ikke bgr |ades uforsggt.

Da der i et vist onfang kan anfgres de samme argunenter for
og inmod ved enhver form for hastighedsbegransning (lokal eller
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generel, periodisk eller permanent) skal der inden drgftel sen af
de enkelte former for hastighedsbegransning geres nogle fa be-
meg kni nger herom

Enhver hasti ghedsgramse er en gennemsnitsregel, fordi den
gad der pa alle tidspunkter og under neget varierende forhold. Det
er derfor ofte rigtigt, nar der rejses spgrgsmal omindfgrel se af
hasti ghedsgremser, forst at overveje, omandre forhol dsregler - der
er mere direkte virksomme over for det eller de problener, somha-
sti ghedsbegransni ngen er rettet inmod - kan anvendes i stedet for
hast i ghedsbegr amsni ng.

At en hasti ghedsgramse er en gennensnitsnorm indebager i
ovrigt en rakke uhel dige forhold, somder efter konmi ssionens op-
fattel se md | agges betydelig vagt pa.

Hast i ghedsbegransni ngerne bliver ignoreret af nange trafikan-
ter - og ofte gar det godt. En af grundene til mangl ende overhol -
del se er utvivlsont, at vedkommende hasti ghedsgreanse ikke falder
sammen med den konkret forsvarlige hastighed. Det kan ogsa fore-
kommre, at der ikke er sanklang nmellemden fastsatte begransning,
vej forhol dene og bil ernes meget forskellige koreegenskaber, men
under all e onstandi gheder er mangl ende overhol del se af fartbegrans-
ni nger uheldig, dels i sig selv, dels fordi den nangl ende respekt
for denne vigtige del af fardselsreglerne formentlig udbreder sine
virkninger ogsa til andre onrader i trafikken, og i sterre eller
m ndre grad undergraver trafikanternes forstaelse for ngdvendig-
heden af fa¥dsel sreglerne og disses overhol del se. Det né derfor
vege et vasentligt punkt i hele hastighedsbegransni ngspolitikken,
at hastighedsgramserne skal vare realistiske. Det md vaxe nogenl un-
de forstaeligt for de fleste trafikanter, omikke at der er ind-
fort hastighedsbegramsning, sd i hvert fald at gramsen er fastsat,
somdet er sket. Det fastsatte hastighedsniveau md forekome tra-
fikanterne tilpasset til forholdene. Sexlig ma det sikres, at gram-
serne ikke bliver fored dede, og at de altid bliver revideret, sa
snart der sker amdringer pd vejen. Overensstemmel se nmed de sted-
lige forhold kan til en vis grad opnds ved | okal e hasti ghedsbe-
gransni nger, men ikke ved generelle hastighedsbegransni nger og kun
i ret ringe onfang ved differentierede hasti ghedsbegransni nger.

Er disse betingel ser opfyldt, vil hovedparten af bilisterne
formentlig rette sig efter begransni ngerne, og ferst og frenmrest
opfatte dem som en vejl edning og maske en al mindelig advarsel om
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at tage sig i agt pad det paged dende sted. Politiet kan s koncen-
trere sin indsats over for mindretallet, somikke vil kegre ned en
rimelig fart.

Ogsé hel e retshandhavel sen pa dette onrade mé tages i betragt-
ning. Jo stgrre anvendel se hastighedsgramserne far, jo oftere vil
retsforfgl gning for hasti ghedsbegransni ngsovertraasel ser, der jo
efterhanden sker i et neget stort antal tilfade (foran side 21),
fa tilfad di ghedens karakter, hvilket i hvert fald ikke er egnet
til at hgjne respekten for hastighedsgranserne.

| det hele taget taler de ret begransede handhavel sesnuli g-
heder for at vise tilbagehol denhed, salig med indfgrelse af nere
generel |l e granser.

De nawnte forhold ggr spergsmélet om politiovervagning i for-
bi ndel se ned enhver form for hastighedsbegransni ng neget vasent -
ligt, og der har under komm ssionens behandling af emmet gentagne
gange veret peget pd, at nere politi pa vejene er en nmindst |lige
sd vigtig foranstaltning som begransni nger af hasti gheden, og at
politiets tilstedevazelse i sig selv, uanset omder gad der regler
om begr ansni ng af hastigheden, nm& antages at have en gunstig virk-
ning pa fardsel ssikkerheden. Dette stgttes af udenl andske under-
sggel ser, blandt andet et svensk forsgg i sommeren 1965, ved hvil -
ket en tre gange staxkere politiovervagni ng pa nogl e europavejs-
strakni nger blev fulgt af en tydelig forbedring af fadsel ssikker-
heden, herunder en nedgang i ul ykkestal |l ene pa ca. 4o0%, for uheld
med personskade ca. 6o0%. Der var ved dette forsgg i kke hasti gheds-
begramsning i den tid, hvor politiovervagni ngen var forstarket.

At en hastighedsgranse under alle onstandi gheder er en gen-
nemsni tsregel har fornentlig ogsd en uheldig virkning pa den ma-
de, at hastighedsgransen kan vaxre et incitament til at kere med
den fastsatte hasti ghed, uanset om denne ogsa efter de konkrete
forhol d, vognens vedligehol del sestilstand og bel asning, farerens
rutine og trafik-, vej- og vejrforhol dene, er forsvarlig.

Pa den anden side n& det fremhawes, at hastighedsgramser
utvivlsont er til stgtte for politiets kontrol med hastigheden,
idet de gor det overflgdigt at fere det ret vanskelige bevis for,
at hastigheden i den konkrete situation har vazet uforsvarlig ef-
ter onst andi gheder ne.

I forbindelse med fastsattel se af hasti ghedsbegransni nger
kan der vage grund til at vare opnmegksom pd den gkononiske side
af sagen, idet en gramse kan sates pad et sa lavt niveau, at den
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betyder en alvorlig nedsatel se af hele produktionen pa transport-
onradet, jfr. foran side 39-40. Ved gramser, der kun rammer de
al | erhgj este hasti gheder, kan der dog ikke tillagges gkonom ske

betragtninger salig stor vagt i den saniede vurdering, i hvilken
forbi ndel se det benmex kes, at der ogsd er betydelige gkononi ske tab
forbundet ned store hastigheder, bl.a. i formaf alvorlige ulyk-

ker, hvortil kommer et uforhol dsnessigt brandstofforbrug og slid
pé kar et gj sparken.

Pa dette sted skal endelig benexkes, at det i de udenl andske
under sggel sesresultater er et gennengdende trak, at hastighedsbe-
gramsningers virkning er vasentlig sterre, hvad angar nedsatel se
af ul ykkernes svarhedsgrad (antallet af alvorlige ul ykker), end
hvad angar nedsattel se af det sam ede antal ul ykker. Dette nmé pege
stagkt i retning af fgrst og fremmest at anvende hasti ghedsbegrans-
ni nger, hvor der sker forhol dsvis mange og al vorlige ul ykker.

C. De enkelte former for hasti ghedsbegransni ng.
1. Generel hastighedsbegranmsning i byonr ader.
| konmi ssi onens overvejel ser pa dette punkt indgar bl.a. de

henvendel ser fra de kommunal e organi sati oner og Kgbenhavns Magi -
strat, somer gengivet i bilag 1 og 2.

De kommunal e organi sati oner og Kebenhavns Magi strat gnsker
indfegrt en generel hastighedsbegransning i byer og bynessige be-
byggel ser p& enten 50 eller 60 km't, séledes somdet er tilfaddet
i udl andet og anbefal et af Den europat ske transportmninisterkonfe-
rence (CEMT). Den generelle hastighedsbegransni ng skal ifglge for-
sl agene til kendegi ves ved feardsel stavler alene ved alle indfalds-
veje til byer og bynmessi ge bebyggel ser. Der skal kunne ske fravi-
gel se af gramsen i op- eller nedadgdende retning under hensyn til
de stedlige forhold pad bestente strakninger. Sadanne fravigel ser
skal til kendegives ved salige hastighedstavler, |igesomde nu
anvendt e | okal e begransni nger.

Der har ikke kunnet opnds enighed i konmi ssionen med hensyn
til spergsmal et om generel hastighedsbegramsning i byonrader. Et
flertal af konm ssionens nmedl enmer (Duurl oo, Eefsen, Grau, Holm
berg, Frede Jensen, La¥kes, Ravn, Else-Mrete Ross og Schl iter)
har ikke villet stille forslag om at der indfgres generel hastig-
hedsbegramsni ng i byer og bymessi ge bebyggel ser, hvorinod et nmin-
dretal (Axel Ivan Pedersen, Bang, Boye Hansen og Arne Larsen) har
gnsket at foresla en sadan hasti ghedsbegransni ng.
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a) Flertallets synspunkter.

1° Udl andet .

Som nawnt foran side 23-24 har nasten alle europa ske | ande
i arene nellem 1955 og 1963 indfegrt generelle hastighedsbegrans-
ni nger i byer og bymessi ge bebyggel ser pd enten 50 eller 60 km't.

Dette er i sig selv ikke noget argurment for, hvorledes reg-
| erne pa dette punkt ber vege i Danmark. Den danske ordning ned
| okal e hasti ghedsbegransni nger kan ikke medfgre ul enper for det
internationale fardsel ssankvem idet onradet for hastighedsbe-
gransni ngerne er klart tilkendegivet ved af mee kni ng

Udenl andske undersggel ser viser imdlertid en forbedring af
si kkerheden i byer og bynessige bebyggel ser efter indfgerelsen af
en generel hastighedsbegransning, jfr. foran side 32. Det er
derfor en naliggende tanke, at der ogsd i Danmark matte kunne
opnds gunstige resultater ved indfgrelsen af en sadan foranstalt-
ni ng.

Ved den nanere vurdering af, hvilke slutninger der for Dan-
mar ks vedkommende kan drages af resultaterne af di sse undersggel ser,
md dog f gl gende tages i betragtning

Bortset fra den al mindelige usikkerhed nmed hensyn til, i hvil-
ket onfang udenl andske undersggel ser kan overfgres til danske for-
hold, md det frenhawes, at flertallet af de udenl andske undersg-
gel ser er foretaget i den sidste hal vdel af 1950-erne, og nmange af
de andringer i trafikforholdene i byerne, somer sket siden da,
gor det vanskeligt at overfgre resultaterne til danske forhold af
i dag. | denne henseende kan bl.a. peges pa udviklingen vedrgrende
trafi kkens tat hed og sammensad ni ng, vejnettets kvalitet, gadebe-

I ysni ngen, anl aggel se af onfartsveje og f.eks. det hensyn til fard-
sel sforhol dene, der somregel nu tages ved nyt boligbyggeri

Ved vurderingen af de udenl andske resultater nmi det ogsé hol -
des for gje, at det ikke er godtgjort, at nedgangen i uhel dene
ogsd har holdt sig efter nogle ars forlgb

Men hertil kommer, at der jo ogsd i Danmark er foretaget ind-
greb over for hastigheden i byer og bynessi ge bebyggel ser. Efter
| ovemdringerne i 1957 og 1959 er der i vidt onfang indfert |okale
hast i ghedsbegr amsni nger pa strakni nger, hvor forhol dene, herunder
ogsa ul ykkestal | ene, har notiveret det. Medens begransni ngerne
udl andet er pal agt generelt, savel pa strakninger, hvor man ikke
kunne forvente en effekt, fordi hasti gheden allerede uden begrans-
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ni ngen hol dt sig under den generelt fastlagte, som pa strakninger
hvor hastigheden tidligere |a hgjere - navnlig hovedf e dsel sarer-
ne - har man i Danmark val gt at undersgge de enkelte strakninger,
bl .a. ud fra ul ykkestal |l ene, og pal amge hasti ghedsbegransni ng,
hvor der matte vexe behov derfor og en effekt vexae at vente. For-
mal et har stort set varet det samme somi udl andet, nen ved at
anvende differentierede gramser har nman undgdet de ul enper, som
altid klaber til gennemsnitsl gsninger, jfr. foran side 48-49.

Det fglger af foranstaende, at man nmé& vise varsonhed ned at
anvende de udenl andske | 0-15 ar gam e undersggel sesresultater til
stogtte for i dag i Danmark at indfgre en generel hasti ghedsbe-
graasning i byer og bymessige bebyggel ser.

2° Dansk materi al e.

Spergsnél et er herefter, omder findes dansk materiale til
bel ysning af, omgenerel hastighedsbegransning begr indfores i
byer og bynessi ge bebyggel ser.

Opl ysni ngerne side 36-39 om hasti ghedsmél i nger foretaget af
Kagbenhavns konmune vi ser vanskel i ghederne ved at fastsadate en be-
stent generel gramse. Uanset hvordan nan fastsatter denne, nmé den
for at vage realistisk og pa den anden side dog have udsigt til
at virke efter sin hensigt suppleres ned hgjere eller |avere kon-
kret fastsatte gramser pd antagelig et flertal af alle gadestrak-
ni nger.

Navnlig inden for de sidste |o-15 ar har det vist sig prak-
tisk nuligt i hgj grad at forbedre bytrafikkens sikkerhedsforhold
ved effektive vej- og fadsel sreguleringer, salig |lyssignaler.

Di sse anvendes nu i ret vidt onfang, ferst og fremest pd hoved-
fardsel sarer i de stgrre byer og ofte som sanordnede signal anl ag
("grenne bgl ger"). Saledes var der i Kgbenhavns konmune ved udgan-
gen af 1969 ialt 215 signal anl ag, hvoraf de 195 var indlagt i
"greonne bal ger". Regul eringer af denne art ger det umuligt - i
hvert fald over lidt |langere strakninger - at kgre med stor ha-
stighed, fordi en sadan kgrsel altid hurtigt vil blive standset

af et lyssignal. Det er udtrykkeligt fremheavet i justitsmniste-
riets cirkul &@e omhastighedsbegransni nger, at sadanne nornalt

i kke bgr indfegres eller oprethol des pa strakninger med "grgn bal -
ge" (foran side 17 og 18), og i de senere ar er en del eksisteren-
de hasti ghedsbegransni nger bl evet ophawet i forbindel se ned etable-
ring af "gren bgl ge", uden at der er pavist nogen stigning i

uhel dst al | ene.
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3° Trafi kkens afvikling.

Kgbenhavns Magi strat har anfert (bilag 2, ad 1), at en gene-
rel hastighedsbegransning pd 50-55 knit vil give den nest glidende
trafik, idet den hastighed, der giver den stgrste kapacitetsudnyt-
tel se af gaderne, ligger et sted nellem 50 og 60 km't.

Dette sidste er rigtigt for sa vidt somundersggel ser, der
dog saxlig har angdet |andevejstrafik, viser, at der ved stigende
hasti ghed kun sker en forggel se af en vejs kapacitet indtil et
vi st punkt. Yderligere forhgjelser af hastigheden giver ikke star-
re kapacitet, men medfgrer snarere en mindre kapacitetsnedsattel se.
Selv omden i kapacitetsnmessi g henseende optinale hastighed i byer
sikkert i hgj grad beror pa den enkelte gades udforming og fa¥d-
sel sregulering, er det formentlig ogsd rigtigt, at den nante op-
timal e hastighed i bytrafik gennensnitlig ligger nmellem 50 og
60 km't.

Bet ydni ngen af dette for spergsnél et om hasti ghedsbegr ans-
ni ng kan dog hgj st vexe den, at hensynet til trafikkens afvik-
ling fornentlig ikke taler inmd en generel hastighedsbegrznsning.
Den eventuel |l e kapacitetsnedsatende virkning af store hasti gheder
gor sig kun gad dende ved sa store trafi kmemgder, at den enkelte
trafikant, der gnsker at kgre hurtigere end den alnmindelige tra-
fikstrgm straks vil blive standset heri af de gvrige trafikan-
ter. Owendt vil den trafikant, der kgrer |angsomere end de gvri-
ge, bevirke kgdannel ser. Hvis en forbedring af trafikafviklingen
derfor overhovedet skal sgges tilvejebragt gennem hasti ghedsgram-
ser, kommer kun regler omm ni munshasti ghed i betragtning. Dette
illustreres bl.a. af den gavnlige virkning pa trafikafviklingen i
tat bytrafik, somofte kan opnds ved sanordnede |yssignal anl ag
("grenne bgl ger”) ned en ikke alt for |av gennenkgrsel shastighed.

4 Bynilieuet.

Det er dernast fra konmmunal side gjort gad dende, jfr. bl.a.
bilag 2, ad Il, at generel hastighedsbegransni ng bgr indfeares af
hensyn til bymilieuet for at undgd stgj og at nedsate den al min-
delige nervgsitet, som opstar hos bybefol kni ngen pd grund af den
ef t erhanden vol dsomme trafik. Det er havdet, at man fornentlig
vil fa en mere hensynsfuld trafik, hvis der med en generel hastig-
hedsbegransni ng bliver lagt en al mndelig daper pé biler og no-
torcykl er.
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Det er endvidere ofte frenfgrt, at de nmange skilte omhastig-
hedsbegr ansni ng er uskgnne og kunne reduceres, hvis der indfgrtes
en generel hastighedsbegramsning i stedet.

Hvad ferst angar stgjproblenmet er det nappe rigtigt i selig
grad at koale dette sammen ned hasti gheden. Den stgj, somkan vare
gdel aggende for bymilieuet, beror fgrst og fremmest pa antall et
af accellerationer og standsninger og den made, hvorpa disse ma-
ngvrer foretages. Det spiller samrenlignet herned kun en mindre
rolle, omhastigheden inellemaccellerationer og decellerationer
er f.eks. 50 eller 70 km't. Hastigheden har dog ogsd en vis be-
tydni ng derved, at den tidsnessi ge udstrakni ng af karet gjernes
accel l erationer og standsni nger er afhamgig af den hasti ghed, der
kores nmed.

Det er rigtigt, at nutidens bytrafik p& flere mader kan ska-
be nervgsitet og utryghed, salig hos de svage trafikantkatego-
rier, fodgangere og cyklister. Den blandede fardsel i byerne ned-
forer da ogsd, at hurtig kersel er forbundet ned saxlig fare,
bl.a. fordi de trafikanter, der skal passere kgrebanen, foretage
sving, til- og frakgrsel osv., har svat ved at beregne risikoen
herved, nar der kan vege hurtige biler i trafikken pa |angs ad
gaden. Hovedarsagen til nervgsiteten md dog snarere end i notor-
kar et gj ernes hastighed sgges i sammenbl andi ngen af trafi kantka-
tegorierne i forbindelse ned trafikkens tathed og det forhold, at
blot lidt adre byonréder slet ikke er byggede til en sadan trafik.
P4 sadanne steder gor inidlertid allerede gadernes karakter det
ofte unmuligt at kere med hastigheder over de 50 eller 60 km't, som
i givet fald fornentlig skulle fastsates som generel hastigheds-
granse. P& sterre gader og veje - typisk udfal dsveje og ringve-
je - somvirkelig tillader kgrsel over de navnte hastigheder, vil
der somregel ogsd vare en bedre adskillelse af de enkelte trafi-
kant kategorier til beskyttel se af fodgamgere og cyklister. Der vil
ogsa allerede nu ofte vaxe enten |okal hastighedsbegransning eller
en hasti ghedsregul eri ng gennemet stegrre antal (sanordnede) |ys-
si gnal er pa& sadanne strakni nger.

Flertallet er somnaynt enig i, at bytrafikken kan skabe ner-
vesitet og utryghed, og man kan ogsd vage enig i, at dette under-
tiden ma tilskrives, at de notorkgrende undl ader at afpasse hasti g-
heden "efter forhol dene ned saxligt hensyn til andres sikkerhed"
(fardselslovens 8 35). Flertallet finder det imdlertid mndre
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realistisk at regne med, at en generel hastighedsgranse kan hja pe
pad dette forhold. Forholdene i andre europa ske byer, der somom
talt foran side 23 alle har en sddan generel gramse, peger ikke i
denne retning.

Hvad endelig angar antallet af skilte om hasti ghedsbegrans-
ni ng bensr kes, at der i forbindel se med en generel begransning

ngdvendi gvis md vege en del undtagel ser - sével i opad- som nedad-
gédende retning - fra den generelt fastsatte gramse. Udviklingen i
udl andet f.eks. i England og Sverige, gar klart i retning af at

nodi ficere de generelle gramser gennemdifferentiering, og en |ig-
nende udvi kling matte ventes herhjeme, hvis princippet omrea-
|istiske hastighedsgranser ikke skulle tilsidesaates i for hgj

gr ad.

Hertil kommer den skiltning, somvil blive ngdvendig til af-
gramsni ngen af det geografiske onrade for en generel hastigheds-
gramnse. Gramsen nellemby og land er somregel flydende, og der
er netop her i |andet nange nmindre bebyggel ser |angs vejene, som
det vil blive ngdvendi gt at klassificere i relation til en gene-
rel hastighedsgranse. Det ville - somogsd antaget i justitsmni-
steriets lovforslag fra 1959 (foran side 13) - nappe vaze muligt
her i landet at anvende stednavnsskiltene i stedet for de sadvan-
lige skilte om hastighedsbegransni ng og ophgr af hasti ghedsbe-
gramsning. Tvaatinod er det allerede i dag mange steder sadan, at
pl aceri ngen af stednavnsskiltene langt fra fal der sanmmen nmed be-
gyndel ses- og ophgrspunkterne for de hyppi ge |okal e hastighedsbe-
gransni nger pa indfal dsveje.

Flertallet finder det sdledes forkert at antage, at en gene-
rel hastighedsbegransning ville medfegre fagre hastighedsskilte end
den nuvar ende ordning nmed | okal e hasti ghedsbegransni nger.

5 Flertallets konkl usion.

Det er flertallets opfattelse, at der i, hvad der kan frem
fores til stgtte for en generel hastighedsbegransning i byer og
bymessi ge bebyggel ser, ikke ligger tilstrakkelig begrundel se for
at forlade det nuvagende systemned |okalt fastsatte hasti gheds-
granser. Hertil kommer, at der nmod en sa&dan generel regel kan an-
feores de ul enper, der er nawnt side 48-49. | sa henseende har
flertallet navnlig lagt vegt p&, at man i praksis - hvis ikke an-
tallet af skilte om hasti ghedsbegranmsni ng skal blive vasentlig
storre end nu - kun i et forholdsvis lille antal tilfadde kan
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fastsadte differenti erede gramser, og at en generel gramse derfor
ofte vil vage alt for hgj, medens den onvendt i nmange tilfadde vil
vise sigurinelig lav og derfor, somerfaringerne fra udl andet vi -
ser, ikke blive overhol dt, isar ikke nar trafikken f.eks. i nat- og
aftentinmerne er mnimal. Selv en nere effektiv politikontrol vil
i kke kunne forhindre, at den generelle regel bliver overtradt i et
sddant onfang, at det vil virke nedbrydende pa respekten for faxd-
sel sregl erne.

Flertallet (Duurloo, Eefsen, Grau, Hol nberg, Frede Jensen,
Ler kes, Ravn, El se-Merete Ross og Schluter) vil herefter ikke
stille forslag om at der indfgres generel hasti ghedsbegransning
i byer og bynessi ge bebyggel ser.

b) Mndretallets synspunkter.

1° Si kker hedsnmessi ge hensyn.

Selv omder somnawnt af flertallet nmA vises varsonhed ned at
overfgre de gunstige udenl andske undersggel sesresultater til dan-
ske forhold, nmé disse resultater dog efter mindretallets opfat-
telse siges ned en vis vagt at pege i retning af, at der ogsd i
Danmark vil kunne opnas en bedre fardsel ssikkerhed ved at indfere
en generel hastighedsbegransning i byer og bymessi ge bebyggel ser.

De gode udenl andske resultater er i hvert fald ubestridelige.
Der foreligger undersggel ser fra et betydeligt antal |ande, og al -
le resultaterne gar ud pa, at der efter indfaerel sen af generel ha-
sti ghedsbegransni ng er sket en vasentlig nedgang i antallet af
per sonskader, herunder sarlig alvorlige personskader og drabte
(side 32).

Ca. 25% af santlige ul ykker i byer og bynessige bebyggel ser
(mndst 500 indbyggere) sker pa strakninger nmed | okal hasti gheds-
begransning (foran side 35). Selv omdisse | okal e hasti ghedsbe-
gramsni nger nm& fornodes at vage indfert pa strakninger, hvor der
er saxligt behov for hastighedsbegramsning, synes det rineligt
at regne ned, at en del af de resterende ca. 75% af santlige
ul ykker i byonrader kan undgds eller geres mindre alvorlige gen-
nem en generel hasti ghedsbegransni ng.

2° Hensynet til bynmilieuet.
M ndretall et er med de konmmunal e organi sationer (bilag 1 og 2)
enig i, at hensynet til at forbedre milieuet for befol kningen i

byerne taler for ax indfgre en generel hastighedsbegransning. En
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sddan vil i alnindelighed virke som en damper pa biler og notor-
cykl er, og hensynsfuld kersel md i nmange henseender siges netop
at vare ensbetydende ned kgrsel med en | avere hastighed.

Medens en rinelig hastighedsgramse i bebyggede onrader ikke
nedsadter vejenes kapacitet, mi den antages at ville bidrage til
en roligere og nere jawn trafikstrgm gere det mndre vanskeli gt
og farefuldt for fodgamgere at krydse vejen, ogsd i mange fodgan-
gerovergange og i det hele nedvirke til at skabe sterre tryghed
hos de trafikanter, der i salig grad er udsatte i trafikken
fodgangere, cyklister eller knallertfgrere

Hvad sexlig angar stejproblemet og spergsmil et omantallet af
skilte om hasti ghedsbegransning er nindretallet stort set enig ned
flertallet i, at der nampe kan ventes vasentlige mlieunsssige
forbedringer pd disse punkter ved indfgrel sen af en generel ha-
sti ghedsbegransni ng. Stgjproblemet og antallet af skilte omhastig-
hedsbegransning er imdlertid mndre betydni ngsful dt sammenli gnet
ned hensynet til at begramnse nervgsiteten og utrygheden ved at
ferdes i byerne. Det méd selvfglgelig erkendes, at dette hensyn er
af mindre handgribelig (nanmest psykol ogisk) art, og at det van-
skeli gt kan konkretiseres, nmen dette ger ikke hensynet m ndre be-
tydni ngsful dt .

3° Politiets kontrol.

Foruden de ontalte hensyn til en forbedring af sikkerheden
og bynmilieuet har nindretallet salig |lagt vemt pa, at en genere
hasti ghedsgramse vil give politiet grundlag for en vasentlig nere
i ndgri bende kontrol med hastighederne end i dag. Den al mindelige
regel om at hastigheden til enhver tid skal afpasses efter for-
hol dene, er af bevi smessige grunde sa vanskelig at handhave, at
det praktiske resultat stort set mA blive, at der kun undtagel -
sesvis skrides ind inod uforsvarlig hurtig kersel, i hvert fald
hvis denne kgrsel ikke har givet sig udslag i enten uheld eller
andre overtrazlel ser af faxdsel sreglerne

4° Mndretal |l ets konklusion og forslag.

Hvad angar niveauet for en generel hastighedsbegramsning i
byer bemex kes, at der nappe er salig stor forskel pa, omman
vad ger 50 eller 60 kmt. Blandt de nuvaende | okal e hasti ghedsbe-
gramsni nger er der fornmentlig lidt flere begramsninger pa 50 end
pd 60 km't, og de sikkerheds- og milieunessige hensyn taler ogsa
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na nmest for at vad ge den laveste af de to gramser. Nar nmindretal -
let alligevel har valgt at foresld 60 knmit somden generelle gram-
se, sker det bl.a. for at tilgodese de eventuelle trafikafviklings-
messi ge og transport gkononi ske hensyn. En gramse pad 60 km't vil

i kke virke hamende pa afviklingen af trafikken, fornentlig heller
i kke gennem greonne bgl ger, og den vil ofte vare passende igennem
m ndre byer og bebyggel ser ved f.eks. hovedveje. De 60 km't kan
0ogsd siges at vage en nere realistisk stegrste hastighed, somder-
for vil blive bedre overholdt. Endelig forekomrer det vasentligt,
at der med 60 kmit ikke vil blive behov for na s& mange konkrete
fravigel ser af gramsen i opadgdende retning, somdet vil vare til-
fad det, hvis gramsen fastsadtes til 50 km't.

Den generell e begransni ngs begyndel ses- og ophgrspunkter bar
til kendegi ves gennem savanl i ge hastighedsbegrensningstavler, op-
sat ved alle indfal dsveje af blot nogen betydning til byer og by-
nessi ge bebyggel ser.

Ligesomdet er tilfadet i alle andre | ande, nmé& der under
hensyn til de stedlige forhold kunne ske fravigel ser af den gene-
relle granse, bade i opadgdende og nedadgdende retning. Sadanne
fravi gel ser skal tilkendegives ved tavler om hastighedsbegrans-
ni ng.

M ndretal l et (Axel |van Pedersen, Bang, Boye Hansen og Arne
Larsen) vil herefter foresld, at der bortset fra notorveje ind-
fares en generel hastighedsbegransning p4 60 kmit i alle byer og
bynessi ge bebyggel ser.

2. Generel hastighedsbegransni ng uden for byonrader.
Fax dsel sforhol dene i og uden for byer og bynmessi ge bebyggel -
ser er efter konmissionens opfattel se s forskellige, at der ikke

kan drages slutninger fra overvejel serne om hasti ghedsbegransni ng
i byer til overvejelserne af det tilsvarende spgrgsnmél i |anddi-
strikter - eller onvendt. Interessen ma derfor i det fglgende sanie
sig omde forhold, der i sig selv kan give grundlag for at antage,
at der kan opnas bedre fardsel ssikkerhed ved at indfare hastigheds-
begransning for trafikken uden for byonrader.

| det fgl gende redegegres forst for de vasentligste af disse
forhold (a). Dernast ontal es undersggel serne af de periodi ske ha-
sti ghedsbegransni nger i Danmark og den betydni ng, resultaterne kan
tillagges (b), og ondelig samrenfattes under (c) konmi ssionens
standpunkt i spergsnmél et omindfgrel se af generel hastighedsbe-
gransni ng uden for byer.
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a) Forhold af betydning for spergsmélet omindfarel se af
hast i ghedsbegransni ng uden for byer.

Gennem en arrakke er antallet af feardsel suheld med person-
skade steget mere i landdistrikterne end i byerne, saledes i arene
fra 1960-1966 ned ialt 58% (2.041 uheld) i |anddistrikterne nod en
stigning i byer og bymessige bebyggel ser pd 9% (1.204 uheld). Qg
medens uheld i |anddistrikterne kun udger onkring en fjerdedel af
santlige uheld, udger antallet af drabte ved uheld i |anddistrik-
ter onkring hal vdel en af santlige drabte ved ferdsel suhel d. Denne
udvi kling og det forholdsvis store antal svaxe uheld i |anddi-
strikterne kan tale for, at der indfgres hastighedsbegransning, i
hvi | ken forbindel se det bemex kes, at det somtidligere nant er
et gennengdende trak i nasten alle udenl andske undersggel sesresul -
tater, at en hastighedsbegransni ngs virkninger er vasentlig staorre,
hvad angar nedsadtel sen af ul ykkernes svax hedsgrad, end hvad angér
nedsad tel sen af det sanl ede antal ul ykker.

Vejnettet uden for bymessige bebyggel ser er ikke indrettet til
kgrsel ned ubegramset hastighed. Selv pd nyudbyggede veje, som er
di mensi oneret efter de gad dende bestemel ser for konstruktion af
veje (vejreglerne), kan det vere vanskeligt for trafikanterne at
bedgmme den forsvarlige naksi mal hasti ghed, sombl.a. afhanger af
vejens tvasnit og liniefgring, herunder oversigten i kurver, pa
bakket oppe og i vejkryds. Afgerende for disse forhold er vejens
sédkal dt e di nensi oneri ngshasti ghed.

Ved nybygni ng eller onbygning af veje anvendes i Danmark som
di mensi oneri ngshasti ghed 120 knit for notorveje, loo knmt for ho-
vedl andevej e, 80 kmit for |andeveje og 60 knmit for biveje. Karsel
med sterre hastigheder end de nawnte er saledes principielt kun
forsvarlig pd steder, hvor dimensioneringshastigheden er uden di-

rekte indflydelse, d.v.s. pa& lige strakninger uden til stgdende
vej e.

Hvis en trafikant pd en stgrre vej naxmer sig en skaxende vej,
er krydset ofte afrmegket ned en advarsel stavle, hvorved trafikanten
pa den stegrre vej bliver advaret om,at han naamer sig et farligt
kryds. Han bliver derinod ikke oplyst om at sidevej strafikanten
kun kan iagttage sin vigepligt og foretage en sikker passage af
krydset, safrent hastigheden pad den sterre vej ikke overstiger en
bestent gramse.
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Pa de dele af vejnettet, sompd grund af darlig oversigt er
pal agt overhalingsrestriktioner ned spaarelinier, jfr. fardsels-
Il ovens 8§ 35 omvejsving og bakketoppe, er afstribningen |igele-
des baseret pa di mensioneringshastigheden eller en faktisk kear-
sel shastighed, somfgreren normalt ikke kan have narmere kendskab
til.

Tophasti gheden for personvogne er i de forlgbne ar steget,
og ligger nu for gennensnitsvognenes vedkomende formentlig pa
onkring 130 km't. Koretgjernes gvrige udforming,f.eks. med hen-
syn til sikkerhedsudstyr og koreegenskaber, kan inidlertid ikke
siges at vaxre fulgt med i denne udvikling. Mange vogne er derfor
i sig selv farlige ved store hastigheder - ogsad bortset fra den
vol dsomme stigning i standselzngderne, der som bekendt sker ved
stigende hastighed.

Den reduktion af hastighedsspredni ngen, som jawnligt er kon-
stateret efter indfgrel sen af hasti ghedsbegramsning, vil nedsadte
antal l et af overhalinger og dernmed virke til, at antallet af over-
hal ingsulykke r nedbringes. Det ma dog herved nanes, at de fare
over halinger, somforetages, n& antages gennengdende at blive mere
| angvari ge.

Som et forhold, der kan tale for at anvende hasti ghedsbegrans-
ni ng uden for byonrader, mé endelig navnes, at der for |andevejs-
trafikken - i hvert fald pa kortere sigt - ofte ikke er alternati-
ve nul i gheder for at forbedre fa¥dsel ssikkerheden. Mange former
for vej - og fardsel sregul eringer, f.eks. |yssignaler, begransnin-
ger i antallet af udkerseler fra grunde |langs vejen og i antall et
af sideveje, cykelstier, fodgangerbroer, gadebel ysning osv., kan
af bl.a. gkonom ske grunde ikke benyttes i na¥ tilstrakkeligt om
fang.

b) Undersggel serne af de peri odi ske hasti ghedsbegransni nger
i Danmar k.

Vi rkni ngen af de forsggsvis indfgrte periodi ske hasti gheds-
begransni nger i Danmark i 1961-1964 er somtidligere ontalt under-
sggt ferst af transportforskni ngsudval get og senere af professor
G Rasch, Kgbenhavns Universitet, (side 14-15, 40-42). Endelig
er denne sidste undersggel se i et vist onfang bl evet konmenteret
af radet for trafiksikkerhedsforskning i dettes rapport (nr. 3)
om under sggel sen.
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Resul tatet af alle undersggel serne er, at der ikke har kunnet
pavi ses nogen gunstig ferdselssikkerhedsmsssig virkning af perio-
di ske hasti ghedsbegransni nger i Danmark. De nante undersggel ser
har ferst og fremrest koncentreret sig omantallet af uheld, nmen
transport f or skni ngsudval get undersggte dog ogsa afsluttende, om
der kunne pavi ses en nedgang i antallet af tilskadekomrme pr. uheld
el ler andringer i personskadernes fordeling pd drabte, alvorligt
til skadekorme og lettere tilskadekomme. Konkl usi onen ogsa af dis-
se undersggel ser er, at hastighedsbegransni ngerne i 1961-1964 ikke
har nmedf grt nogen pavi selige gunstige andringer.

Den betydning, somde negative danske undersggel sesresultater
kan tillegges i dag ved afgerel sen af spegrgsnélet om generelle ha-
sti ghedsbegr amsni nger uden for bynessi g bebyggel se, kan tamkes af -
svakket af forskellige forhold eller synspunkter

Hvad ferst angar den trafikale udvikling, har trafikbilledet
uden for bymessige bebyggel ser i Danmark nappe andret sig pa af-
gerende mide, siden forsggene ned de periodi ske hasti ghedsbegr ans-
ni nger, selv omder er sket en stigning i uhel denes antal (nappe
i svarhedsgraden) og en vis stigning i det alm ndelige hastigheds-
ni veau.

Det er blevet anfegrt, at der burde vae fastsat |avere hastig-
hedsgraenser ved forsggene med periodi ske hastighedsbegransni nger
G anserne var i 1961 til 1963 loo km't for notorveje og 80 km't for
alle andre veje, ogi 1964 90 knmit for alle veje bortset fra no-
torveje, for hvilke der ikke var hastighedsgranser i 1964.

Konmi ssionen finder det imdlertid urealistisk at fastsate
en generel hastighedsgramse til mindre end sket under forsggene

og der kan i denne forbindel se henvises til, at England og Sverige,
der i de senere ar har indfegrt generel hastighedsbegransning, har
fastsat granserne til henholdsvis 70 mles (113 km) og 90, Ilo og
130 km

Det er endvidere blevet anfegrt, at der manglede tilstrakkelig
politiovervagning i forbindel se med de danske periodi ske hasti g-
hedsbegr amsni nger, og at netop en konbination af politiovervagning
og hasti ghedsbegransning er et virksont nmiddel til bekampel se af
trafi kul ykker. Tankegangen er fornentlig nanere den, at det pa
den ene side er et afggrende led i regler om periodisk hasti gheds-
begramsning, at disse folges op af en saxlig politiovervagning,
nens det pa& den anden side forstarker den prawentive effekt af
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politiets trafikovervagning, at der gad der regler om hasti ghedshe-
gransni ng, somforholdsvis let |ader sig kontrollere.

Konmi ssionen er enig i, at en forstarket politiovervagning
formentlig ville bevirke en vasentlig forbedring af fa¥dselssik-
kerheden. Dette matte inmidlertid forst og fremmest tilskrives det
tidligere i konm ssionens al m ndelige bemsrkninger (side 49)
ontalte forhold, at politiets tilstedevarelse i sig selv, d.v.s.
uanset om der gad der regler om begransni ng af hasti gheden, har en
gunstig virkning pa faedsel ssikkerheden. Der kan i @vrigt herved
henvises til ontalen foran side 41 af professor Rasch's undersg-
gel ser.

De danske forsgg angi k periodi ske - ikke pernmanente generelle
hasti ghedsgramser. Man kan derfor rejse det spergsmél, omdet er
forsvarligt at tillagge (de negative) resultater betydning ogsa
for spgrgsmél et om permanente generelle hastighedsbegransni nger
uden for bynessige bebyggel ser.

Kommi ssionen er tilbgjelig til at besvare dette spgrgsmél be-
kradtende. Det var bl.a. en del af begrundel sen for forsggene med
peri odi ske hasti ghedsbegransni nger, at antallet af fardsel suheld
erfaringsnessigt er sealig stort onkring visse helligdags- og fe-
rieperioder, og at periodi ske begransni nger har den fordel frem
for permanente, at de kan folges op af en salig propaganda og
politiindsats (foran side 14). | nodsat retning peger formentlig
kun den onstandi ghed, at det i den daglige trafik kan vaxe vanske-
ligt for trafikanterne at forstd og dermed acceptere de skiftende
best emmel ser vedr grende hasti ghed.

c) Sammenfatni ng af konm ssionens synspunkter og forslag.

En generel (permanent eller periodisk) hastighedsbegransning
uden for byonrader burde fornentlig i givet fald fastsates til
90 eller loo kmit for alle andre veje end notorveje, og til Ilo
eller 120 kmt for nmotorveje. Man ville herved skere toppen af
hasti ghederne, uden at fastsatte en urealistisk lav granse, og
uden at nedsate produktionen pa vejtransportens onrade nex kbart.

Ved den nanere vurdering ma det dog holdes for gje, at det
ikke i sig selv er noget mél at begramse trafikkens hastighed, og
at hastigheder somde navnte ikke under alle onstandi gheder kan si -
ges at veare uforsvarlige efter forholdene - salig ikke p& notor-
veje. De foran under a) ontalte forhold, der ger det gnskeligt at
forsgge at anvende hasti ghedsbegransni nger som f ax dsel ssi kker heds-
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foranstal tning uden for byonrader, kan heller ikke begrunde netop
en generel hastighedsregel pd 9o-loo kmit (llo0-120 knm/t). Hertil
komrer, at udfal det af de danske forsgg ned periodi ske hasti gheds-
begr ansni nger ger det vanskeligt at give en positiv fardsel ssik-
ker hedsnessi g begrundel se for nu pany at ville indfegre en |ignende
generel foranstaltning. Det er vel rigtigt, at trafikanterne bl.a.
i egen interesse mA acceptere, at der pd et onradde somdette i et
vi st onfang indtages en eksperinenterende hol dning fra nmyndi ghe-
dernes side, nen der bgr s& normalt tillagges udfal det af disse
eksperimenter betydning for den frentidige ordning.

Det er en selvfglge, at jo flere uheld der indtradfer pa en
vej strakning, jo sterre nulighed vil der vaae for, at en hastig-
hedsbegr amsni ng p&4 den pagad dende strakning kan fa fa dsel ssi kker -
hedsnessi g betydning. Dette gadder ogsd i tilfedde, hvor et for-
hol dsvis stort uheldstal (pr. vejkiloneter pr. &ar) skyldes en be-
tydelig trafikintensitet pad strakningen, nedens uhel dstallet set
i forhold til trafikintensiteten, d.v.s. pr. kearetgjskilometer,
svarer til eller mdske ligefrem!ligger vasentlig under det norma-
le for lignende vejstrakni nger.

I forbindel se ned spergsnmél et om en generel hastighedsbegrams-
ni ng uden for byer bliver derfor forskellene i uhel dshyppi gheden
pad forskellige dele af vejnettet en vasentlig onstandi ghed. Disse
forskelle er store. Det gennensnitlige antal uheld pr. loo kmvej
var sdledes i 1964-1966 for hovedveje 98 (heraf notorveje 80),
| andevej e 47 og biveje 5. Da |andevejs- og bivejsnettet udger 96%
(henhol dsvis 11 og 85%) af det saniede vejnet uden for byer, kan
det allerede af de anfegrte tal udl edes, at 2/3 af santlige uheld
uden for byerne indtradfer pd kun 15% af det samiede vejnet. Hertil
kommer, at der ogsd inden for de enkelte dele af hoved- og | andevej s-
nettet er betydelige variationer, somi vasentlig grad forgger de
anfagrte forskelle i uhel dshyppi gheden p& forskellige dele af vejnet-
tet, hvis dette tamkes opdelt i enkelte strakninger uden at disse
ggres sa korte, at der i realiteten opdeles i strakninger nmed og
uden vej kryds.

Denne geografiske koncentration af ul ykkerne ggr det prak-
tisk muligt at anvende |okalt fastsatte hasti ghedsbegransni nger
pa sterstedel en af de strakninger, hvor ul ykkesni veauet ggr det
rimeligt at forvente en mulig effekt af en hasti ghedsgranse.
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Der er nappe tvivl om at lokalt fastsatte gremser har stgrst
mul i ghed for at fremme faxdsel ssikkerheden, allerede fordi disse
granser kan tilpasses til de |lokale forhold, herunder bl.a. den
fakti ske hastighed pd den enkelte strakning. Det er ogsd en styrke
ved | okalt fastsatte gramser, at disse tilkendegives over for tra-
fikanten med fardsel stavlier i hvert enkelt tilfadde. Hertil komer,
at en del af de ul ykkesbel astede strakninger, der her er tale om
efter deres konstruktion mv. end ikke tillader hastigheder op til
en eventuel generel gramse pa 9o-loo km't, og endelig undgds eller
af svakkes en del af de tidligere onmtalte al mindelige ul enper ved
all e hastighedsgranser, for s& vidt somdisse ul enper er vasentlig
storre ved generelle end ved | okale granser.

Der har derfor vezet enighed i konmi ssionen om at det er
rigtigt at forsgge at anvende lokalt fastsatte gramser pa de ul yk-
kesbel ast ede strakni nger uden for byonrader. Herved kan formentlig
opnds i hvert fald stgrstedel en af den effekt, der eventuelt kan
ventes af hasti ghedsbegransni ng uden for byonrader.

Spergsmél et bliver herefter, omder ved siden af de |okalt
fastsatte gramser bgr indfegres en generel naksimal hastighed, der
ga der pd alle andre veje og vejstrakninger. | s& fald kan de | o-
kalt fastsatte granser opfattes somen differentiering nedefter af
den generel |l e maksi nal hasti ghed, séal edes som det kendes i England
og Sveri ge.

Der har ikke i konm ssionen vazet enighed omdette spgrgsmal.
Et flertal (Duurloo, Eefsen, Hol mberg, Frede Jensen, Laxkes, Ravn,
El se-Merete Ross og Schluter) har ikke villet stille forslag omen
sddan generel hastighedsbegransni ng, medens de gvrige nedl emrer
(Axel Ivan Pedersen, Bang, G au, Boye Hansen og Arne Larsen) stil-
ler forslag om generel hastighedsbegransni ng som nedenfor anfert.

1° Flertallets synspunkter.

Hvi s de ul ykkesbel ast ede strakni nger pal agges |okalt fastsat-
te gramser, eller der pé disse strakninger indfgres andre foran-
staltninger til forbedring af sikkerheden, er det |idet sandsyn-
ligt, at der kan opnds en mex kbar sikkerhedsnessig effekt ved
herudover at indfegre en. generel maksinal hastighed for alle andre
veje. Der kan herved henvises til resultatet af undersggel serne
af de periodi ske generell e hasti ghedsbegramsni nger og endvi dere
til det forhold, at der pa visse hovedvejsstrakninger, og fler-
tallet af |andevejs- og bivejsstrakni ngerne i Danmark nappe kares
ned hasti gheder over 9o0-lo0o knit.
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Medens en generel gramse sal edes vanskeligt kan temkes at vil -
l e f& merkbare gunstige virkninger , ud over hvad der néatte fal ge
af den udvi dede anvendel se af |okal e begransni nger for trafikken
uden for bynessige bebyggel ser, har en generel gramse pa den anden
side de ul enper, der knytter sig til en sadan gennensnitsregel.
Hast i ghedsgramsen vil undertiden - nar vejen er god og trafikin-
tensiteten ringe - ikke svare til den konkret forsvarlige hastig-
hed, og isa geor en generel hastighedsgranses forholdsvis store
geogr afi ske udstrakni ng det unmuligt at oprethol de den vigtige egen-
skab ved enhver hasti ghedsgranse, at den foruden som et pabud om
en stgrste-hastighed ogsad tjener som en vejledning og advarsel til
trafi kanterne pd den paged dende strakning. En anvendel se af hastig-
hedsbegr amsni ng overalt uden for byonrader vil betyde en generel
svakkel se af denne foranstaltnings nuligheder for at fa& gunstige
virkni nger, altsa ogsd en svakkel se pa de forhol dsvis fa ul ykkes-
bel ast ede strakni nger, hvor en eventuel effekt ma ventes, pa prin-
cipielt samme mAde somen alt for udbredt anvendel se af andre ad-
varsler i trafikken, f.eks. gult arnbind eller gule blinkende ad-
varsel slys, generelt vil svakke di sses effekt.

Hertil kommer de store krimnalpolitiske betankeligheder ved
at indfegre en generel hastighedsbegransni ng. Hastighedsgramsen
kan - selv nmed en vasentlig forggel se af den nuvesende fzrdsels-
politistyrke - ikke handhawves bl ot nogenlunde effektivt og kan
bl .a. derfor ventes at blive overtradt i stor mél estok ned den
fol ge, at respekten for bade denne og andre fardsel sregler bliver
nedbrudt. Retsforfglgning for overtrazel se af den generelle gran-
se far tilfaddighedens karakter.

Endel i g md nawnes, at det hidtil har veret hovedlinien i
hast i ghedsbegr amsni ngspol i ti kken her i landet - ogsd i byonra-
der - at anvende |okalt fastsatte gramser. Det ville vaage en vee
sentlig andring heri, safrent der santidig nmed en udvidet anven-
del se af disse gramser uden for bynmessige bebyggel ser indfgrtes en
generel hastighedsgramse. Ogsa lerfor vsynes det rigtigst - i hvert
fald i fegrste ongang - kun at udvi de anvendel sen af |okal e granser
i landdistrikterne.

Flertall et (Duurloo, Eefsen, Hol nberg, Frede Jensen, Lo kes,
Ravn, Else-Merete Ross og Schluter) vil herefter ikke stille for-
slag om at der indfgres generel hastighedsbegransning uden for
byer og bynessi ge bebyggel ser.
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2 Mndretallets synspunkter

a. Argunentation for en generel gverste hasti ghedsgramse

Sel v om de ul ykkesbel ast ede strakni nger pal agges |okalt fast-
satte gramser, er det ikke givet, at en generel naksimal hastighed
for alle andre veje og vejstrakninger vil vare uden si kkerhedsnes-
si g betydning.

Den stigning i det almndelige hastighedsniveau for | andevejs-
trafi kken, somer sket gennemen arrakke, er efter nmindretallets
opfattel se hgjst betankelig, og der nmd regnes ned en fortsat jawn
stigning i de komrende &r, nedmindre der |igesomi England og Sve-
rige gribes ind ned en generel gverste hastighedsgramse. Selv om
ul ykkesri si koen kan nedsates ved vej nmessige foranstaltninger af
forskellig art kan man ikke, heller ikke ved de i sikkerhedsnessig
henseende nest avancerede vejtyper somf.eks. motorveje, helt eli-
mnere faren ved neget hurtig kersel, hvortil i gvrigt netop de
vej tekni sk henseende tilfredsstillende vejstrakninger ofte frister
trafi kanterne. Vil man undgd farerne herved, synes derfor ingen
anden udvej end direkte at sgge trafikanterne notiveret til at und-
| ade for hurtig kersel. Endvidere ber |agges vagt pa de vanskelig-
heder og ul enper, somfor den gvrige trafik er forbundet ned at
tage tilstrakkeligt hensyn til de ekstraordinest hurtigt karende.
Dette gad der savel de trafikanter, der skal krydse over eller svin-
ge pa kerebanen somfor trafik pa langs ad denne.

Der md ogsd | agges betydelig vagt pd de psykol ogi ske faktorer
Hasti gheden bliver let en vane for den enkelte notorfgrer, salig
| andevej strafi kken, og hvad der af den enkelte fgl es og bedgmes
somen forsvarlig hastighed i de konkrete situationer, afhanger
hgj grad af hans al mindelige hastighedsvaner pa frie strakninger
Den nmotorfgrer, der har vanet sig til at kere med betydelige ha-
stigheder, vil i praksis have svaat ved at komme ned pa en tilstrak-
kelig lav hastighed, overalt hvor dette krawves. Omwendt vil en ge-
nerel gverste gramse for hastigheden efterhanden danne en sikker-
hedsnmessi g gunstig vane hos i hvert fald flertallet af de notor-
ker ende .

En gverste hasti ghedsgranse, der kun skazer toppen af hastig-
hederne, kan i et land somDannark ikke npdes med indvendi nger af
transportgkonom sk art. Der foreligger ikke noget reelt behov for
at kegre ned de neget store hastigheder, og disse kan undertiden i
vi rkel i gheden hame trafikafviklingen f.eks. pa notorveje, hvor de
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fa meget hurtige trafikanter i overhalingsbanen ofte vil tvinge en
stor del af trafikken til at undlade overhalinger ved nere nodera-
te hasti gheder.

M ndretall et (Axel Ivan Pedersen, Bang, G au, Boye Hansen og
Arne Larsen) finder herefter, at der bgr indfgres en gverste ha-
stighedsgranse overalt uden for byer og bynessige bebyggel ser.

b. Niveauet for den generelle hastighedsbegransning foreslas
af 2 nedl emmer (Axel lvan Pedersen og Grau) fastsat til 120 knit
for notorveje og loo kmit for alle andre veje, nedens de gvrige
5 medl enmer (Bang, Boye Hansen og Arne Larsen) omdette spgrgsnal
bemez ker f gl gende:

Under hensyn til vejnettets forskelligartede standard fore-
komrer det betamkeligt kun at graduere de generelle hastighedsbe-
gramsninger i de to foresl dede klasser, 120 kmfor notorveje,

Il oo kmfor andre veje.

Der er pd den ene side andre vel udbyggede og sikrede vejtyper
end egentlige notorveje ("motortrafikveje" etc.), hvor |oo kmgran-
sen vil virke nmindre rinelig, og pd den anden side et neget onfat-
tende vejnet, saledes stgrstedelen af bivejsnettet og adskillige
| andevej sstrakni nger, hvor |loo kmgransen vil virke for hgj. Der
henvi ses her til den side 26 ontalte svenske ordning ned differen-
ti erede nmaksi mal hasti gheder.

Det nmé& derfor anbefales, at man fastsatter en basisk generel
hast i ghedsgranse for hele vejnettet pa 90 km og at man der nast
konkret udvad ger de vejstrakninger, der efter deres standard og
trafi kforhold synes at tillade hgjere hastigheder, f.eks. |oo0,

Ilo og 120 km |00 km strakningerne vil fornentlig onfatte en vee
sentlig del af hovedl andevejs- og | andevejsnettet, somhar en ri-
nel i g udbygning, nens |lo og 120 km forbehol des for facadel gse
vej e uden randbebyggel se og notorveje.

P4 grund af de utilstrakkelige erfaringer pd onradet mé der
erkendes at vere stor usikkerhed forbundet med skennet over de
nest hensi gt snessi ge gramnser. Under hensyn hertil og til bilernes
tekni ske udvikling md man derfor vare forberedt pa& snarlig revi-
sion af de gramser, der nu fastsadtes. Nar henses til, at hastig-
hedsgransen for notorveje i Sverige er 130 km og at der f.eks. pa
notorvej ene i Tyskland kgres ned meget store hastigheder, er det
sl edes muligt, at en 130 kmgramnse pa notorveje vil vare tilstrak-
kelig til at undgd de uansvarlige tophastigheder santidig ned, at
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en lavere granse vil blive opfattet somungdig restriktiv og vage
vanskel i g gennenferlig, nar vi far |angere, samrenhangende notor-
vej sstrakni nger.

c. | tilslutning til hvad der er anfgrt foran gnsker et nedl em
af mindretallet (Gau) at anfgre fgl gende benss kni nger:

Jeg @nsker at understrege, at det er en afgerende forudsad-

ning for mt standpunkt, at der indfgres kontrol i rineligt om
fang med, at den generelle hasti ghedsbhegransni ng over hol des.
Jeg er enig ned flertallet i, at undersggel serne af de perio-

di ske hasti ghedsbegransni nger i 1961-1964 ikke giver positive hol -
depunkter for, at indfgrelse af generel hasti ghedshegransning vi
have nogen effekt, men finder p& den anden side, at flertallet
drager for vidtgaende slutninger af undersggel serne i retning af,
at de skulle vise, at indfagrelse af generel hasti ghedshegransni ng
nu vil vare uden virkning.

For det fgrste erkendes det vist nok fra alle sider, at kon-
trollen med de midlertidige hastighedsbegransni nger var helt util-
strakkelig. Dette afspejles formentlig bedst i de af vejdirektora-
tet foretagne hastighedsmélinger, somer ontalt side 22 i trafik-
si kker hedsf or skni ngsr adets rapport nr. 3 vedrgrende professor
Rasch® reanal yse. Det frengér heraf, at det ikke var muligt at
pavi se sikre tendenser i retning af, at faere i de hastighedsbe-
gramsede perioder kgrte over den tilladte granse p& 8o kmend i
i kke hasti ghedsbegransede perioder. Pa denne baggrund finder jeg
det beteamkeligt af undersggel sen at udl ede, at en generel hastig-
hedsbegransni ng, der gennenfgres i rineligt onfang, ikke kan tankes
at have en effekt.

Selv omman ville lagge til grund, at de nidlertidige hastig-
hedsbegr ansni nger faktisk havde dempet hastighedsniveauet, er det
dog ikke givet, at nman uden videre fra de negative resultater af
under sggel serne kan slutte, at der i dag intet kunne opnds ved en
generel hasti ghedsbegransni ng. Jeg skal i denne forbindel se henvi -
se til oplysningerne foran side 36 omden generelt stigende tendens
i hasti ghedsni veauet pad de danske veje. En generel hastighedsbegrans-
ning vil vage rettet nmod en nmindre del af de notorkgrende, normalt
lo-20%, somkegrer nmed de stgrste hastigheder. Forggel sen af hastig-
hedsni veauet ma antages at afspejle, at denne nmindre del af de no-
torkerende har forhgjet hastigheden. Ved de store hastigheder né
det antages, at selv en noderat forggelse af hastigheden medf grer
en uf orhol dsnessi g forggel se af risikoniveauet, dels pa grund af



70

de progressivt stigende brensel angder, dels fordi kravene savel til
den not or kgrendes egen som andre trafikanters evne til at vurdere
fa# dsel ssituationen og reagere pa uforudsete risikononenter skapes
betydeligt. Jeg finder det derfor ikke usandsynligt, at en hastig-
hedsbegransning, selv omden sates |o kmhgjere end ved de nidl er-
tidi ge hasti ghedsbegransni nger, kan have en effekt i forhold til
stigningen i hastighedsniveauet, dels ved at standse stigningen i

ni veauet, dels ved at nedbringe antallet af de notorkgrende, der
kerer med de meget store hastigheder.

Jeg finder det heller ikke godtgjort, at en skapet politi-
kontrol - somfor mg er en forudsaning for at gennenfgre generel
hast i ghedsbegramsning - vil give det samme resultat, hvad enten den
kombi neres med generel hastighedsbegramsning eller ej. Jeg ma for
det fgrste finde det overordentligt tvivlsom, hvor neget der kan
udl edes af at sammenhol de den svenske undersggel se af hasti gheds-
begransni ngernes effekt ned en deraf helt uafhangi g undersggel se
af virkningen af skarpet politikontrol pa bestente strakninger.

Jeg skal dernast henvise til, at det er en alnindelig erfaring i
politiets arbejde, at det kun i sjadne tilfadde er muligt at gen-
nenfgre en sag omfor hurtig kersel efter forhol dene, hvor der ikke
er hastighedsgranser, eller hvor der ikke enten er sket en ul ykke
el ler frenkal dt konkrete, |et beskrivelige faresituationer.

Konkl usi onen af det anfgrte er, at man efter nin opfattel se
i kke med fgje af det foreliggende naterial e kan udl ede, at en ge-
nerel hastighedsgramse vil vare uden effekt. P& den anden side er-
kender jeg, at det ikke pa forhand er muligt at bevise eller blot
med rinelig sikkerhed sandsynliggere, at en hastighedsbegransni ng
i vesentlig grad vil nedsatte antallet af ulykker eller ulykkernes
svag hedsgr ad.

Det md normalt vaxe en forudsaning for at indfere en restrik-
tion, at man har en vis rinmelig sikkerhed for, at den gunstige virk-
ning, man gnsker at opnd, ogsa indtraxer.

Heroverfor kan det dog anfgres, at det store og stadigt sti-
gende antal ulykker kan tale for, at man ikke tegr undl ade at for-
sgge, omen effekt kan opnas ved at "ska¥e toppen af hastigheden".
Et sa&dant forsegg nd i al fald vage berettiget, hvis de restriktio-
ner, der er tale om kun har neget begransede negative virkninger.
Dette er efter min opfattelse tilfaddet ned en hasti ghedsbegrans-
ning somden foresl dede. Jeg skal herved henvise til det side 39
anfegrte om hasti ghedsbegransni ngens betydning for rejsehasti gheden.
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Et af de vasentligste argumenter nod generell e hastighedsbe-
gramsni nger er uden tvivl, at de md virke somen grov gennensnits-
norm saledes at de ofte er i disharnoni ned den konkret forsvar-
I'ige hastighed, hvilket igen fgrer til mangl ende overhol del se. Jeg
| agger vegyt pad, at dette argument, selv omdet ikke er helt uden
bet ydni ng ved de foresl &ede gramser, dog har langt nindre vagt her
end hvis man f.eks. indfgrte generelle hastighedsgranser i bynes-
si ge bebyggel ser.

Udover at de negative virkninger af en hastighedsbegransning
som den foresl dede er ret begransede, |agger jeg navnlig vagt pa,
at mange bilers koreegenskaber ikke star mél ned deres tophastig-
hed, og at det ikke er nmuligt fer udstedel se af fgrerbevis at ud-
danne notorferere sal edes, at de har den forngdne rutine til at
kgre med store hastigheder. Denne mangl ende rutine i de farste ar
efter udstedel se af farerbevis frengar klart af ul ykkesstatistik-
ken, der viser en vasentlig hgjere ul ykkesfrekvens bl andt notorfg-
rere fra 18-25 end blandt notorfegrere i senere al derskl asser.

Endelig finder jeg for nit standpunkt en vis stgtte i udvik-
lingen i ulykkesfrekvensen i og uden for bymessig bebyggel se. Den
onst andi ghed, at |anddistrikterne tegner sig for en stigende andel
i det saniede antal ul ykker, giver ganske vist ikke noget bevis for,
at hastigheden spiller en stadig sterre rolle for ul ykkerne, nen
gor det i al fald naturligt, at nman forsgger at begramse ul ykkerne
ved en generel hastighedsbegramsning, der fgrst og fremrest vil
vag e af betydning uden for byerne. Dette nmd gad de sd neget nere,
som | anddi stri kt ernes uf orhol dsnmessi gt store andel i ul ykker ned
drabte kan stgtte en fornodning om at hastigheden spiller en vee
sentlig rolle for ul ykkerne pa |andevejene.

Jeg er i princippet enig ned flertallet i, at differentierede
hasti ghedsbegr amsni nger er at foretrakke fremfor generelle. Nar
jeg desuagtet gar ind for generelle gramser, skyldes det, at jeg
tvivier pad, at det vil vare nmuligt at foretage en udvad gel se og
differentiering, der vil blive af vasentlig betydning for trafik-
ken.

Man kan efter min opfattel se vadge én af to frengangsmader
ved fastsattelse af differentierede gramser:

1. Man kan ved udvead gel se af strakninger ned et unormalt stort
antal fardsel suheld tage trafikbel astningen i betragtning. Som an-
vist af trafiksi kkerhedsf orskni ngsradet kan dette ske efter en nme-
tode, der bade tager hensyn til det absolutte antal uheld og uhel ds-
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tallet sat i forhold til trafikintensiteten, nmen under alle onstan-
di gheder spiller trafikbel astningen en afgerende rolle ved udvad -
gel sen.

2. Man kan udvad ge strakninger, der absolut set, d.v.s. uden
hensyn til trafikbelastningen har et stort ul ykkestal.

Ved begge disse frengangsnéder kan man i al fald til en vis
grad vad ge det ul ykkesfrekvensniveau, man vil |agge til grund.

Ved frengangsnéde 1 vil man stgde p& den vanskel i ghed, at
kravene til konstatering af signifikante forskelle fra det gennem
snitlige vil medfgre, at kun ret fa strakninger kan udvad ges, selv
omnman stiller forhol dsvis beskedne krav til signifikansen. Det
absolutte antal ul ykker p& en begramset vejstrakning vil somregel
vage ret |lille. Dette betyder, at der skal relativt store udsving
til, for en forskel kan betegnes som signifikant, eller ogsad skal
forskellens tilstedevarel se konstateres over en arrakke. Hertil
komrer, at et relativt stort antal ul ykker p& en bestent strakning
formentlig ofte vil vise sig at sanles ombestente punkter {(vej-
kurver, vej indsnavringer, darlig oversigt, darlig bel agning), séle-
des at der snarere er begrundel se for afhjapning af "black spots”
end hasti ghedsbegr ansni ng.

Ved til en vis grad at indregne trafiktatheden i nornaltall et
for uheld pd bestente strakninger, accepterer man endvidere de re-
lativt store ul ykkesfrekvenser pd veje ned ta og hurtig trafik,
og det er min opfattelse, at det ikke mindst er her, der bgr geres
et forsgg pa at nedbringe ul ykkerne.

Jeg er i hgj grad positivt indstillet overfor arbejdet nmed at
udpege sarligt ul ykkesbel astede strakninger, og er enig i, at sa-
danne under sggel ser bade kan give anledning til forbedring af vej -
forhol dene bestente steder og efter onstandi ghederne ogsa |okale
hast i ghedsbegransni nger. Men jeg finder ikke, at denne frengangs-
made kan erstatte generelle hasti ghedsbegramsni nger.

Vad ger man den anden fremgangsmade, vil resultatet fornentlig
blive, at store dele af hovedvejsnettet bel agges ned hasti ghedsgran-
ser, jfr. herved oplysningerne side 63, nedens det gvrige vejnet pa
grund af den mindre trafikintensitet er mndre ul ykkesbel astet og
derfor ikke far hastighedsbegransni nger. Det vil vexe vanskeligt at
f& befol kningen til at forstd meningen ned en sadan ordning, nar
man tager i betragtning, at hovedvejsnettet gennensnitligt er af en
bedre standard end det gvrige vejnet.
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3. Lokal e hasti ghedsbegr ansni nger.

a) Udgangspunktet for konmi ssionens drgftel ser.

Som det frengar af redeggrel sen foran side 12-13 og 16 er der
i fardselslovens § 57 hjemmel til at fastsatte varige hastigheds-
begransni nger "for strakni nger hvor onstandi ghederne, herunder tat
bebyggel se, tilsiger det, eller hvor der erfaringsnessigt keres
med en efter forholdene for stor hastighed."

| praksis er disse |okale hastighedsbegransninger imdlertid
fortrinsvis blevet anvendt pd veje i tea bebyggelse, jfr. herved
justitsministeriets cirkulage af 30. juni 1966 om hasti ghedsbe-
gramsning (foran side 17 ff.), i mindre onfang ogsd p& strakni nger
uden for ta bebyggel se.

Denne ordning hviler ikke pd noget enkelt princip, nmen ma neg -
nest karakteriseres somet konproms nellemen art konkret anvendel -
se af reglen i fardselslovens § 35 om af pasning af hastigheden efter
forhol dene og en vi deregdende nere standardnessi g anvendel se af ha-
sti ghedsbegr ansni nger som f a& dsel ssi kker hedsforanstaltning (i "ta
bebyggel se"). Der er ikke fastsat praxzise tal messige kriterier,
f.eks. vedrgrende de mélte hastigheder, uheldstal og trafikmengder,
og heller ikke givet nsxnmere vejledning om hvorledes et eventuelt
talmateriale skal vurderes i relation til spargsnélet om indferel se
af hasti ghedsbegr asni ng.

Konmi ssi onen har overvejet, omdisse regler er tilstrakkelige
og hensi gt snessi ge.

b) Sammenfatni ng af kommi ssi onens synspunkter.

Ef ter kommi ssionens opfattel se er det ikke rimeligt, saledes
somdet er sket i praksis sa godt somudel ukkende at anvende ha-
sti ghedsbegramsning i te# bebyggede onrader. Tvagtinod synes nan
netop at kunne vente en effekt af hasti ghedsbegransning i |anddi-
strikterne, jfr. herved bemex kni ngerne side 59-60. Konmi ssionen
foreslar derfor, at man i videre onfang anvender hasti ghedsbegrans-
ni ng som et ul ykkesbekaspel sesni ddel uden for ta bebyggede onra-
der.

Anvendel se af | okal e hasti ghedsbegransni nger md koor di neres
med anvendel sen af vejtekni ske foranstaltninger.

Nar der er spergsmal omat satte ind over for uhel dene pa en
vej strakning, er det helt utilstrakkeligt blot at indfere hastig-
hedsbegr ansni ng. Der n& foretages en nagnere undersggel se af de
indtrufne uheld i forhold til onstandi ghederne pa strakni ngen.
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En sa&dan undersggel se kan tamkes et pege i retning af, at der
pd den pdgad dende strakning keres med en efter forhol dene for stor
hasti ghed, fordi trafikanterne ikke i tide er i stand til at er-
kende farenmonenter p& eller ved vejen. | sa fald ber der |igesom
efter den nuverende ordning indfgres hastighedsbegransni ng, om nu-
ligt suppleret med advarsel stavl er vedrgrende de saxlige fareno-
menter pd strakni ngen. Der ber endvidere tages skridt til at forbed-
re vej forhol dene, sa faremonenterne fjernes.

Bortset herfra vil en rakke andre foranstaltninger end hastig-
hedsbegr amsni ng ofte kunne konme pa tale. Kan de vejtekniske foran-
staltninger, somefter resultatet af undersggel serne bgr indfgres,

i kke gennenf gres nogenl unde hurtigt, f.eks. fordi der skal ske en
stogrre onbygning af selve vejen, bgr der somen nidlertidig foran-
staltning straks indfgres en |okal hastighedsbegransning. | gvrigt
mé det afgerende principielt vaae, omde nye vejtekniske foranstalt-
ni nger pa strakni ngen antages at kunne bringe ul ykkestall et ned.

Lokal e hasti ghedsbegransni nger bgr herefter anvendes som for-
anstal tning pd alle strakninger, hvor det ikke har vaget muligt at
fjerne uhel dene ned andre mdler.

Udpegni ngen af de strakninger, hvor ul ykkestallet tilsiger, at
vej t ekni ske foranstaltninger, og/eller hastighedsbegransning, bar
komre pa tale, vil kunne ske pa lokalt plan hos politi og vejnyn-

di gheder, nmen den kan ogsa foretages maskinelt pa& grundlag af den
st edf ast el se af ul ykkerne og udpegni ng af "sorte pletter", somfin-
der sted i vejdirektoratet under anvendel se af indberetningerne til
Danmarks Statistik omuheld ned personskade. Konm ssionen vil herom
henvise til de undersggel ser angdende udpegel sen af "sorte pletter"”,
der for tiden foregar i radet for trafiksikkerhedsforskning.

Det afgerende for, pa hvilket niveau en eventuel hastigheds-
begranmsni ng begr | agges, bgr hovedsagelig vere udfal det af hasti g-
hedsné@l i nger pd den pagad dende strakning (85%-grensen).

Som anfegrt foran er der ikke foretaget systenatiske undersg-
gel ser af de |okal e hasti ghedsbegransni ngers effekt. Dette er ef-
ter kommi ssionens opfattel se en nmangel, og komm ssionen henstil -
ler, at der af radet for trafiksikkerhedsforskning foretages en un-
dersggel se af virkningen af i hvert fald de hasti ghedsbegransnin-
ger der frentidig pal agges.
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4. M ni nunshast i ghedsgr amser .

Det kan ikke uden videre udel ukkes, at ogsd bestente m ndste-
granser for notorkeretgjers hastighed, saledes somdet kendes nog-
| e steder i udlandet (side 28) kan have en vis gunstig feardsels-
si kker hedsnessi g virkning, og konmi ssionen har derfor overvejet,
omder begr &bnes nulighed for i saxlige tilfedde at fastsatte sa-
danne granser.

M ni numsgr anser for hastigheden kan formentlig lette trafik-
afviklingen, salig pad staxkt befardede veje, fordi |angsome keare-
tgjer, der ellers ville bevirke kgdannel ser tvinges til enten at
forgge hastigheden (notorkraften), eller benytte en anden rute.

De m ndstegranser, someventuelt kunne tamkes anvendt af fard-
sel ssi kker hedsnessi ge grunde, skulle salig tage sigte pa at for-

m ndske hastighedsspredningen pa veje med forholdsvis hurtig trafik,
typi sk motorvej e og veje forbehol dt notorkegretgjer uden for byer og
bynmessi ge bebyggel ser. For virkelig at opnd en mindre hasti gheds-
spredning, og dernmed bl.a. feare overhalinger og en sikrere hastig-
hedsbedgmel se, mitte gramserne fastsates i narheden af den hastig-
hed, somoverskrides af f.eks. 85% af bilisterne.

Der har i komm ssionen veget enighed om at obligatoriske m nd-
stegramser somde nawnte ikke bgr komme pd tale. Rent bortset fra,
at sadanne granser kunne have en psykol ogi sk og paslagogi sk uhel di g
virkning i forhold til den alnmindelige regel i fardselslovens § 35
om af pasni ng af hastigheden efter forhol dene, er det ikke praktisk
muligt at afgramse alle de undtagel ser, somer ngdvendi ge for at
tage hensyn til forhold, der ger det uforsvarligt eller unuligt at
overhol de reglen. En obligatorisk mndstehastighed pa f.eks. 60 km't
eller mere ville antagelig ogsa bevirke usikkerhed hos visse notor-
farere. De eneste obligatoriske regler, somkan komme pd tale i den-
ne forbindel se, er derfor efter konm ssionens opfattel se regler som
de nugad dende, hvorefter nanere angivne | angsonme karet gj skat ego-
rier slet ikke md benytte den paged dende vej, og det er tvungent
for visse kgretgjer at benytte krybespor.

5. Vejl edende hasti ghedsangi vel ser.

a) Pa strakni nger.

Vej | edende angi vel ser af m ndstehasti gheder konbi neret ned
vej | edende maksi mal hasti gheder, f.eks. "8o-120 km't", har i de se-
nere ar forsggsvis varet anvendt i flere europa ske | ande pa | ange-
re vejstrakninger med hurtig trafik, jfr. foran side 28. De f& fo-
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rel gbi ge rapporter, somforeligger omdisse forsgg, giver inidler-
tid intet grundlag for at ivaaksaate tilsvarende forsgg her i |an-
det. Man kan herved oplyse, at kommissionen for at supplere rappor-
ten omde schweiziske forsgg, har |adet radet for trafiksikkerheds-
forskning bearbejde et fra politiet i Schweiz nodtaget nmateriale
angaende senere hasti ghedsnél i nger pa forsggsstrakni ngerne. Resul -
tatet heraf peger nanest i retning af, at den virkning pd i hvert
fald den nedre del af hasti ghedsspredni ngen, som kunne konst at eres
kort efter forsggets iverkseattel se, er forsvundet eller aftaget i

| gbet af nogle ar.

Kommi ssi onen har overvejet, omder i stedet for hastigheds-
granser narkeret med forbudstavler kunne anvendes vejl edende hasti g-
hedsangi vel ser, f.eks. i forbindel se ned advarsel stavler, nen efter
komm ssi onens opfattel se gor fardsel ssikkerhedsnessi ge hensyn det
ngdvendi gt somhidtil at fastsate egentlige forbud nod at over-
skride en bestemt hastighed, bortset fra de tilfadde der omhandl es
nedenfor under b) .

b) P& bestente steder.

Under henvisning til de oplysninger, der er anfegrt i afsnit
IV, C 4, omvirkningen af vejl edende hasti ghedsangivelser i vej -
sving, finder komr ssionen, at nman né& regne ned, at sadanne vejle-
dende hasti ghedsangi vel ser har en si kkerhedsnessig ef fekt. Komm s-
si onen kan derfor anbefale, at nman fortsater den hidtidige linie
pad dette punkt og eventuelt forsggsvis udvider anvendel sen af vej -
| edende hasti ghedsangi vel ser til andre steder, hvor vejforhol dene
gor det ngdvendi gt ikke at overskride en bestent hastighed.

| forbindel se med gregnne bgl ger er i de senere ar nogle ste-
der opsat tavler med vejl edende hasti ghedsangi vel ser, der oplyser
trafi kanterne omden hastighed, de skal holde for nmed jawn fart at
kere igennem naste |ysregul erede kryds for grent |ys.

Efter de hidtidige erfaringer nmed sadanne vejl edni nger synes
di sse at virke godt. Konmi ssionen foreslar brugen af hastigheds-
vej | edni nger udvidet til at gadde alle egnede strakni nger ned gren-
ne bgl ger.

6. Ophavel se af hasti ghedsbegransni nger omnatten.

Der har jawnligt i den offentlige diskussion vaxet rejst
spegrgsmal om en ophawvel se eller forhgjelse af de |okale hastigheds-
begransni nger omnatten, f.eks. nellemkl. 23 og kl. 06. Lignende
tanker har vaxet fremmre i andre |ande.
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Til stgtte for sadanne ordninger er det anfegrt, at det ikke
tjener noget formél at krawe fartgramser overholdt omnatten, hvor
den korende trafik er minimal og hvor al anden fadsel stort set
er ophert. Overvagni ngen af fartgramserne ma ogsd af praktiske
grunde indskramkes til stort set kun at onfatte dagtimerne.

Det er endvidere anfgrt, at en del hurtiggaende |andevejstra-
fik antagelig ville foretrakke at kere uden for de tinmer, i hvilke
der gead der egentlig fartbegrmnsning, og at dette alt i alt ville
betyde en forgget sikkerhed, bade for demder gnsker at kere hur-
tigt, og for de gvrige trafikanter.

Imod en ophawel se eller forhgjelse af hasti ghedsbegransni nger -
ne omnatten kan efter konm ssionens opfattel se anfgres, at ordnin-
gen vil give en del forvirring og usi kkerhed, og derved virke gene-
relt uheldig pa trafikanternes indstilling til hastighedsbegransnin-
gerne. To hastighedsgramser pa samme sted - én om dagen og én om
natten - ville ngdvendiggere flere angivel ser pd hasti ghedsbegrans-
nings t avlerne, og maske |igefrem2 forskellige typer af skilte,
hvi | ket forekomrer betankeligt.

Det synspunkt, at hastighedsbegransning ogsa sa vidt nulig ber
vag e ensbetydende nmed en nmere almindelig advarsel til trafikken, ta-
ler ogsd inod en salig ordning om natten.

Hertil kommer en rakke sikkerhedsnessige forhold, somkan si-
ges snharere at tale for en skapelse end for en |enpel se af hastig-
hedsbegr ansni ngerne omnatten. Der er serlige farer ved korsel i
mor ke. En af de vasentligste, karsel med nedbl andede | ygter, har
netop i hgj grad sammenhang nmed hasti ghedsspgrgsmal et. Synsvi dden
er - badde i gadelys og i keretgjernes egne |lygter - vasentlig be-
granset i nwrke og fodgamgere og cyklister derfor mindre synlige.
Endvi dere er mange fogrere formentlig nere tregte omnatten end om
dagen.

Den al tovervej ende hovedregel i udlandet er da ogsd, at hastig-
hedsbegr ansni nger, savel |okale somgenerelle, gedder uandret i hele
daggnet. | USA er nange hasti ghedsgramser endda |lo mles/t |avere om
natten end omdagen. Det kan ogsd nawnes, at undersggel ser pa tre
store hovedveje i England i 1965 har vist, at frekvensen (pr. mll,
kar et gj skil ometer) af dedsul ykker i nmerke var tre gange s stor som
i dagslys. Det samme gjaldt alvorlige personskadeuhel d.

Kommi ssi onen fraridder herefter, at man ophawer eller |enper
g dende hasti ghedsbegr ansni nger om natten.




78

7. Propaganda- og opl ysni ngsvi r ksomhed.

Hver ken generelle eller |okale hastighedsbegransni nger kan
sadtes s& lavt, at der kegres pa fuldt forsvarlig made, hvis blot
granserne overhol des. Uanset hvilke andringer i de gad dende regler
denne betankning nmatte nedfegre bliver det derfor fortsat en hoved-
opgave for propagandaen at |lae trafikanterne den al m ndelige grund-
regel om at farten til enhver tid skal afpasses efter forhol dene.

Konmi ssi onen mé desuden | amge vagt pd, at andringer i hastig-
hedsreglerne el ler indferelse af nye bestente hasti ghedsgranser
fol ges op nmed en onfattende propaganda for forstéael sen af de nye
best enmel sers ngdvendi ghed og for bestemmel sernes over hol del se.

Por at de notorkerende skal kunne forstd hastighedsbegrans-
ni ngers ngdvendi ghed, ma propagandaen kunne baseres pa argunenter,
der ikke efterlader nogen tvivl om at gramserne vil medvirke til
enten at form ndske ul ykkesrisi koen eller til at bidrage til en
hensi gt smessi g afvikling af trafikkai.

Safrent disse to betingel ser er opfyldt, vil det nappe vare
vanskeligt at fa de notorkgrende til at forstd, at gramserne bar

overhol des, ligesomdet vil skabe et godt grundlag for det praven-
tive arbejde, der md udfegres af politiet i forbindel se ned hastig-
hedskontrol - et arbejde der bgr betragtes somet vasentligt led i

f a¥ dsel spr opagandaen.

Propagandaen ma - foruden at |a¥e de notorkerende at afpasse
farten efter forholdene inden for angivne gramser (lokale eller
generelle) - ogsd bel &@e de notorkerende omden fare, der opstar,
safrent en motorkgrer foretager en overhaling af en anden notor-
korer, somkagrer ned en hastighed noget under den tilladte - idet
den di stance, der skal tilbagel agges for at gennenfegre en sadan
overhaling, bliver neget |ang, nar den overhal ende i kke md overskri -
de den gad dende hasti ghedsbegransni ng.

Endvi dere bgr propagandaen | s e de notorkerende betydni ngen af
de vejl edende hastighedstavler i vejsving og eventuelle andre ste-
der, hvor sadanne anvisninger bliver bragt i anvendel se.
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Bilag 1.
BYMASSI GE KOVMUNER DE SAWI RKENDE DEN DANSKE
KOVMUNAL FORENI NGER K@BSTADFORENI NG
Gyl denl gvesgade 11
1600 Kagbenhavn V. - Den 7. novenber 1968.

De kommunal e sammensl ut ni nger har nodtaget en rakke henvendel -
ser fra medl emskonmuner, hvori der er givet udtryk for gnske omen
andring af ferdsel slovens bestemmel ser omserlig begransning af kg-
rehasti gheden, saledes at der i stedet for hastighedsbegransning pa
saxlige vejstrakni nger indfgres generel fartbegramsning i bynessige
bebyggel ser.

Pa foranl edning af tidligere henvendel se om spargsnél et har
justitsministeriet i skrivelse af 31. august 1966 (3.K 1966-10l 43B)
nmeddel t, at nministeriet ikke havde under overvejelse at sgge fard-
sel sloven andret i denne henseende, nen at man ved eventuelle frem
tidige overvejelser af spgrgsnélet ville vage opnegksom pd spergsné-
let.

Justitsmnisteriet henviste i denne forbindelse til, at der af
justitsministeren i 1959 i fol ketinget frenmsattes forslag om gene-
rel hastighedsbegransni ng i nden for de navnte onrader, men at for-
sl aget ikke fandt forngden tilslutning, hvorinod forhandlingerne
resulterede i den nuvarende affattel se af fardsel slovens § 57,
stk. 4, ved lov nr. 206 af 11. juni 1959.

M ni steriet henledte endvi dere opmex ksomheden pa, at de gad -
dende hasti ghedsbegransni nger var genstand for revision, jfr. ju-
stitsmnisteriets cirkulaae af 30. juni 1966.

Den danske Kagbst adf oreni ng, De sanvirkende Konmunal f or eni nger
i Danmark og Foreni ngen Bynessi ge Kommuner er af den opfattel se, at
der nu af hensyn til fa¥dsel ssikkerheden er et yderligere forstaor-
ket behov for etablering af generel hastighedsbegramsning i bynes-
si ge bebyggel ser.

En sadan generel begransning, tilkendegivet alene ved opstil -
ling af skilte ved alle indfaldsveje til bymessig bebyggel se, vil
tillige vare besparende i savel arbejdsmessig som gkonomi sk hense-
ende, hvortil kommer at gade- og vejbilleder skénes for et betyde-
ligt antal tavler og standere.

Det er de nante kommunal e sanmmensl ut ni ngers opfattel se, at de
gad dende fartbegramsni ngsregler administreres uensartet i de forskel-
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lige politikredse. Dette ma efter sanmensl utni ngernes nening be-
tragtes somuhel digt og tale for indfegrelsen af den foresl dede
fartbegramsning, idet det fornentlig kun herigennemer nuligt fuldt
ud at tilvejebringe den gnskelige ensartethed overalt i |andet.

Under henvisning til det anfegrte tillader bestyrel serne for
Den danske Kagbst adf orening, De sanvirkende Konmunal f or eni nger i
Danmar k og Foreni ngen Bynmessi ge Konmmuner sig at annode justitsm -
nisteren omat stille forslag omen andring af fardselsloven ned
henblik pa tilvejebringelse af det forngdne |ovgrundlag for en ge-
nerel fartbegramsning i bynessi ge bebyggel ser.

De nawnte kommunal e sammenslutninger ville sate pris pad at fa
lejlighed til gennemen nundtlig forhandling naenere at redegere
for de anferte synspunkter.

Man har santidig herned tilladt sig at underrette Trafiksik-
ker hedskonmi ssi onen, Radet for sterre fardsel ssikkerhed sant Radet
for trafiksikkerhedsforskning om foranst dende.

Pa sammens! ut ni ngernes vegne
P. Fenneberg / H. Herby

Justitsmnisteriet.

BYMASSI GE KOMMUNER DE SAWI RKENDE DEN DANSKE
KOMMUNAL FORENI NGER K@ZBSTADFORENI NG
Gyldenlevesgade 11
1600 Kgbenhavn V. - Den 18. februar 1969
BK. 328-1969.

| skrivelse af 14. novenber 1968 (3.K 1968-239-5) har ju-
stitsm nisteriet under henvisning til ovennavnte komrunal e sam
mensl ut ni ngers skrivel se af 7. novenber 1968 vedrgrende spgrgsma-
Il et om generel hastighedsbegranmsning i bynessige bebyggel ser an-
nodet om at fgl gende udtal el se i sammensl ut ni ngernes skrivel se ma
blive sggt nanere uddybet: "det er de nawnte kommunal e sanmensl ut -
ningers opfattel se, at de gad dende fartbegrensningsregler admini-
streres uensartet i de forskellige politikredse".

I denne anl edni ng skal man neddel e, at udtrykket "adm nistre-
res uensartet” blev anvendt pa& baggrund af det indtryk, sagens
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drogftel se i bestyrelsen efterlod med hensyn til hyppi gheden af
fartbegrensningsstrekninger i de forskellige politikredse.

Det tilfgjes, at man nmed udtrykket "adm nistreres uensartet"
i kke har tilsigtet at give udtryk for, at de hidtil ge dende be-
stemmel ser i kke adm nistreres korrekt, nen al ene at best emmel serne
efter deres indhold fgrer til utilfredsstillende tilstande for | an-
det som hel hed betragtet.

Pa sammensl ut ni nger nes vegne
H. Her by

Justitsmnisteriet.
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Bilag 2.
KZBENHAVNS MAG STRAT
49¢ AFDELI NG, RADHUSET.
Kgbenhavn V., d. 13. februar 1969 Hoved journal nr. 2100+

Far dsel ssi kker hedskomm ssi onen,
justitsm nisteriet.

Fax dsel ssi kker hedskonmi ssi onen har ved skrivelse af |o. janu-
ar 1969 indbudt en reprasentant for magistratens 4. afdeling til
at komme til stede ved kommi ssionens naste nmpde den 25. februar
1969 for at redeggre for mmgi stratens synspunkter vedrgrende spgrgs-
mal et om indferel se af generel hastighedsbegransning i byer og by-
nmessi ge bebyggel ser, og santidig har konm ssionen annodet nmmgi stra-
ten ominden na/nte mapde at afgive en skriftlig udtalelse.

I denne anl edni ng skal nagistraten udtal e fgl gende:

Efter at justitsministeriet i cirkuleege af 30. juni 1966 havde
fastsat nanere retningslinier for, i hvilke tilfatde hastighedsbe-
gransni ng begr indfgres, henstillede Kgbenhavns politi den 21. novem
ber 1966 til nagistraten (somvejbestyrel sesnyndighed i Kgbenhavn),
at der skete visse andringer i hastighedsbegransni ngen for en rakke
kgbenhavnske gadestrakni nger, sal edes at hasti ghedsbegramsni ngen pa
vi sse strakninger helt skulle bortfalde, nens der pd andre straknin-
ger skulle ske en | enpel se af hasti ghedsbegransni ngen.

Da magistraten inmidlertid fandt, at savel en fuldstandig ophae
vel se som | enpel se af hidtidi ge hasti ghedsbegransni nger principielt
matte betragtes ned stor betankelighed i en udbygget by som Kaben-
havn, hvor nmange beboere i deres farden i byen kommer til at krydse
star kt befardede korebaner uden for de |ysregul erede kryds, valgte
man, forinden videre foretoges, at forel agge spergsmél et for Kgben-
havns borgerreprasentation.

Ved borgerreprasentationens debat af spergsmilet viste det sig,
at der var overvejende stemming inod fri hastighed og for indfarelse
af generel hastighedsbegransning i Kabenhavn, idet navnlig fel gende
argunenter blev frenhawvet herfor:
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I. Hensynet til trafikkens afvikling.

I'l. Hensynet til det eksisterende bysanfund.
I1l. Politiets forbedrede pétal e-nuligheder.

IV. De eksisterende regler i udlandet.

ad |. Hensynet til trafikkens afvikling.

Det blev papeget, at en generel hastighedsbhegransni ng pa
50-55 kmit vil give den nest glidende trafik, idet konmmunens tek-
ni kere har oplyst, at den optinmale hastighed, d.v.s. den hastighed,
der giver den stgrste kapacitetsudnyttel se af gaderne, |igger et
sted nmellem 50 og 60 knt.

Hvor gadernes beskaffenhed gor en he i ere fart rinelig, bevares
mul i gheden herfor fortsat ved skilteaf negkning.

CGenerel hastighedsbegransning vil tillige indebage, at den
eksi sterende "skilteskov" vil blive reduceret betydeligt.

En generel hastighedsbegramsning vil endvidere vege nedvir-
kende til en nere hensynsfuld trafik, idet bl.a. trafikanter fra
si degader vil f& bedre muligheder for udkgrsel i en hovedgade.

Endelig vil en generel hastighedsbegransni ng kunne skabe en
nere sikker trafik. Dels vil antallet af risikobetonede overhalin-
ger nedsadtes, dels vil man i vidt onfang undgad farlige fartforagel-
ser hos trafikanterne for at nd et |ysreguleret kryds, og ul ykker-
nes onfang n& fornodes at ville blive mindre ved | avere hasti ghed.

Det bl ev papeget, at etablering af sanordnede signal anlag (gren
bol ge) ikke ville overfl adi ggere en generel hastighedsbegransni ng,
da sadanne anl agy nappe i fuldt onfang vil afhol de de kgrende fra
- nellemde enkelte lyssignaler - at overskride den nmest hensigts-
nmessi ge hastighed med fal ge, at den glidende trafik hindres.

| nod disse argunenter blev gjort gad dende, at en generel ha-
sti ghedsbegransni ng kan virke sl gvende pa trafikanternes opmesksom
hed, idet disse vil fgle, at enhver hastighed under den ga dende
altid vil vage forsvarlig.

Desuden bl ev det anfegrt, at der ikke observeres mange tilfade
af upassende hgj hastighed i hele City-onradet, hvor der ikke fin-
des hasti ghedsbegransni ng.

Endelig anfgrtes, at generel hastighedsbegransning ikke bar
opr et hol des pa strakninger med gren bel ge, idet denne foranstalt-
ning har tilstrakkelig hastighedsregul erende virkning. | stedet ma
pad disse strakning:r foretrakkes anbefal ede hasti gheder, afhangig
af tidspunkt pa dagen og vejrlig.
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ad Il. Hensynet til det eksisterende bysanfund.

Det blev fremhawvet, at der i et fuldt udviklet bysanfund ma
ske en tilpasning mellemde forskellige trafikanter. Ligesomknal -
lertkgrerne er blevet henvist til cykelstier, eller cykelstier er
bl evet nedlagt til gene for cyklisterne, og |igesom fodgangerne er
tvunget til at g& onveje for at kunne krydse en gade ned midter-
rabat mv., alt for at bilerne kan f& gode kersel sforhold i byen,
sal edes nm& ogsa bhilerne indpasse sig det game bynilieu ved indfg-
rel se af en passende |av hasti ghed.

Hoj e hasti gheder skaber nervgsitet hos hel e byens befol kning,
i kke mi ndst hos knallertkagrere, cyklister og fodgangere, herunder
i kke mi ndst a dre nennesker og begrn. Dette forhold kan bedres ved
i ndf grel se af en passende | av hastighed, ligesomtilliden til de
eksi sterende fodgangerfelter kan genoprettes.

Endelig vil steiproblemet vokse i takt ned forgget hastighed,
omend det mAske i hgjere grad er starterne, accelerationerne og
br emsni ngerne end hgj ere hasti gheder, der foranlediger den vaste
stgj .

ad Ill. Politiets forbedrede patal enul i gheder.

Ef t er den nugad dende bestemnel se i fardsel sl ovens § 35, hvor-
efter hastigheden skal afpasses efter forhol dene, er det vanskeligt
for politiet at foretage et sadant skegn, ikke mindst hvis sagen
fores videre til donstol ene.

En generel hastighedsbegransning vil nedfgre en skarp af grans-
ning af, hvornar en overtraael se foreligger og dernmed bevi smessi ge
fordel e.

Herinod er anfert, at patal enulighederne efter § 35 er lige sa
effektive som efter en generel hastighedsbegransning, hvis det hen-
stilles til politiet at optage rapport heromi hgjere grad.

ad 1V. De eksisterende regler i udlandet.

Det er blevet nasnt, at der de fleste steder i Europa findes
regl er om hasti ghedsbegramsni nger i byer (somogsd ontalt i faxd-
sel ssi kker hedskonmm ssi onens notat af novenmber 1968).

| flertalsindstillingen til borgerreprasentati onen fra bypl an-
og trafikudval get, hvortil sagen var bl evet henvist, anfertes bl.a.,
at flertallet senere vil tage spergsmél et omindferel se af generel
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hasti ghedsbegramsning op til dreftel se, eventuelt ved henvendel se
til justitsnministeren omen sadan begramsning, hvorinod det i en
mndretal sindstilling bl.a. anfgrtes, at man ikke er tilhanger af
gnsket om en sadan begramsning i byonradet.

Ved en i borgerreprasentationen foretagen afsteming, hvori

dog tillige udval gsflertallets forslag vedrerende ophavel ser og
andringer af hastighedsbegramsni ngerne pa visse gadestrakni nger
var indbefattet, forkastedes mindretalsindstillingen med 32 stem

mer imod 15, hvorefter flertalsindstillingen tiltradtes uden af-
st emni ng.

Da der, somdet frengar af ovenstdaende, har vist sig over-
vejende interesse for indfegrelse af en generel hasti ghedsbegrans-
ning i Kegbenhavn, skal mmgistraten til fa¥dsel ssikkerhedskomi ssio-
nen indstille, at der ved en konmende revision af fardsel sl oven né
blive optaget en bestenmel se, hvorefter der bliver hjenmmel ti
i ndf grel se af en s&dan generel hastighedsbegramsning i byer og by-
nessi ge bebyggel ser

I konmi ssionens nwde den 25. februar 1969 vil undertegnede
borgmester A Wassard Jgrgensen og stadsingeni gr P. Vedel give
mepde pa Kebenhavns kommunes vegne.

A. Wassard Jgrgensen / B. Tenggwist
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