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FORORD

Færdsel silkkerhedskommissionen er nedsat ved justitsmi-

nisteriets skrivelse af 18. maj 196b med den opgave at

overveje og fremkomme med forslag til foranstaltninger

med henblik på at forbedre færdselssikkerheden på veje-

ne. Kommissionen har tidligere afgivet 1? betænkninger,

senest en delbetænkning om generelle hastighedsbegræns-

ninger på veje uden for tættere bebygget område samt

motorveje (Betænkning nr. 905/1980).

Færdselssikkerhedskommissionen har nu følgende sammen-

sætning :

Fhv.folketingsmedlem Gustav Holmberg, Venstre (for
mand).

Statsadvokat H.C.Abildtrup (næstformand).

Folketingsmedlem Otto Mørch, Socialdemokratiet.

Folketingsmedlem Svend Erik Hovmand, Venstre.

Folketingsmedlem Knud Lind, Fremskridtspartiet.

Folketingsmedlem Aase Olesen, Radikale Venstre.

Folketingsmedlem Johannes Rurgdorf, Det konservative
Folkeparti.

Sognepræst Svend Aage Nielsen, Kristeligt Folkeparti.

Bibliotekar Grethe Munch, Socialistisk Folkeparti.

Fagforeningsformand Jørgen Madsen, Danmarks kommunis-
tiske Parti.

Fhv. folketingsmedlem 1b Larsen, Centrumdemokraterne.

Civilingeniør Hans Ege Jørgensen, Venstresocialister-
ne .

Landinspektør M.C.Holst, Retsforbundet.

Vejdirektør Per Milner, Ministeriet for offentlige Ar-
bejder .
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Politiinspektør Jens Christensen, Rigspolitichefen.

Politimester N.Th.Holm, Foreningen af politimestre i
Danmark.

Vicepolitidirektør J.H.Hasselrii s, Politidirektøren.

Bilinspektør Folmer Kristiansen, Foreningen af ju-
stitsministeriets bilinspektører i Danmark.

Direktør Ebbe Sørensen, Rådet for Større Færdselssik-
kerhed.

Kørelærer Erling Hansen, Dansk Kørelærer Union.

Direktør A.M.Bøll, Forenede Danske Motorejere.

Professor dr.med. Jørgen. R. Dalgaard, Landsforeningen
Tryg Trafik.

Politiassistent Poul øland, Dansk Pol i ti forbund.

Mag.seient.soc. Jens Nørgaard, Dansk Cyklist Forbund.

Følgende har deltaget under dele af drøftelserne af de

generelle hastighedsbegrænsninger i tættere bebygget om-

råde og på motortrafikveje, men er i løbet af perioden

afløst af nuværende medlemmer:

Vicepoli ti chef Bent Schlüter, Rigspolitichefen, (ind-
til januar 1981 ) .

Trafikplanlægger Jørn Christensen, Landsforeningen
Tryg Trafik, (indtil marts 1981).

Politimester Feilberg Jørgensen, Foreningen af politi-
mestre i Danmark, (indtil september 1981).

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

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

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

Sekretariatsleder Jørgen Christensen, Rådet for Trafik-

sikkerhedsf orskning , har deltaget i k o nur, iss ionens drøf-

telser af spørgsmålet om de generelle hastighedsbegræns-

ninger .

Folketingsmedlem Johannes Burgdorf og sognepræst Svend

Aage Nielsen er indtrådt som medlemmer af kommissionen

på et tidspunkt, hvor drøftelserne i alt væsentligt var

afsluttet. Johannes Burgdorf har derfor ikke taget stil-
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ling til de i betænkningen behandlede spørgsmål. Svend

Aage Nielsen har ønsket at afgive en mindretalsudtalelse

vedrørende den generelle hastighedsbegrænsning i tættere

bebygget område.

Kommissionens sekretariat har følgende sammensætning:

Statsadvokat H.C.Abildtrup, (leder).

Civilingeniør Otto Schiøtz, Vejdirektoratet.

Fuldmægtig Anders Walsted Hansen, Justitsministeriet.

Fuldmægtig Peter Carpentier, Justitsministeriet.

København i december 1982

Gustav Holmberg ,
1 H.C.Abildtrup
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KAPITEL I.

Indledning.

Kommissionen påbegyndte drøftelserne af de generelle ha-

stighedsbegrænsninger i foråret 1980. Baggrunden for

dette var, at nedsættelsen af de generelle hastighedsbe-

grænsninger ved handelsministeriets bekendtgørelse den

9. marts 1979 tilsyneladende havde haft en positiv ind-

virkning på færdselssikkerheden. Statistiske oplysnin-

ger pegede således i retning af, at hastighedsgrænse-

sænkningen fra 90 til 80 km/t på veje uden for tættere

bebygget område og fra 110 til 100 km/t på motorveje

havde medført en nedgang i ulykkestallene.

Efter drøftelse på 5 møder afgav kommissionen i oktober

1980 en delbetænkning om de generelle hastighedsbegræns-

ninger på veje uden for tættere bebygget område samt

motorveje (Betænkning nr. 905/80).

Kommissionen konkluderede i betænkningen, at der efter

nedsættelsen af de generelle hastighedsbegrænsninger

var konstateret en markant positiv færdselssikkerheds-

mæssig effekt. Kommissionen anbefalede derfor enstem-

migt, at færdselslovens generelle hastighedsbegrænsning

på 90 km i timen på veje uden for tættere bebygget om-

råde nedsattes til 80 km i timen. Det overvejende fler-

tal i kommissionen anbefalede endvidere, at færdselslo-

vens generelle hastighedsbegrænsning på 110 km i timen

på motorveje nedsattes til 100 km i timen.

Justitsministeriet fremsatte den 28. november 1980 lov-

forslag om ændring af de generelle hastighedsbegrænsnin-

ger i overensstemmelse med kommissionens anbefalinger.

Lovforslaget blev vedtaget som lov nr. 191 af 29. april

1981 .
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Ved afgivelse af delbetænkningen om de generelle hastig-

hedsbegrænsninger på veje uden for tættere bebygget om-

råde samt motorveje fandt kommissionen ikke, at det fo-

religgende materiale om de generelle hastighedsbe-

grænsninger på veje i tættere bebygget område, på mo-

tortrafikveje samt de generelle hastighedsbegrænsninger

for tunge køretøjer var tilstrækkeligt til, at kommis-

sionen på daværende tidspunkt kunne afgive indstilling

om eventuel ændring af disse grænser.

Det blev derfor tilkendegivet, at kommissionen ville

fortsætte drøftelserne af disse generelle hastighedsbe-

grænsninger. Justitsministeriet har ved skrivelse af

20. maj 1981 anmodet om, at kommissionen også overve-

jer, om der er grundlag for at ændre den generelle ha-

stighedsbegrænsning for biler med påhængsvogn, jfr.

færdselslovens § 43, stk. 1, nr. 3.

Kommissionen har fundet det hensigtsmæssigt allerede på.

nuværende tidspunkt at afgive en delbetænkning om den

generelle hastighedsbegrænsning på veje i tættere bebyg-

get område samt på motortrafikveje. Kommissionen fort-

sætter sine drøftelser af hastighedsbegrænsningen for

tunge køretøjer og biler med påhængsvogn.
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KAPITEL II:

Den generelle hastighedsbegrænsning i tættere bebygget

område.

1. Baggrunden for den gældende generelle hastighedsbegræns-

ning på 60 km i timen på veje i tættere bebygget område.

1.1. Tiden indtil 1959.

Fra den første motorlov af 1903 og indtil 1. juli 1953

var der i Danmark for alle motorkøretøjer fastsat be-

stemte hastighedsgrænser gradueret efter vejens og køre-

tøjets art, og efter om kørslen fandt sted i eller uden

for bymæssig bebyggelse.

Allerede ved revisionerne af motorloven i 1927 og 1932

og i færdselsudvalget af 1935, der afgav betænkning i

1937, var man inde på at ophæve de almindelige hastig-

hedsgrænser for personmotorvogne, i hvert fald på hoved-

veje. Men først færdselsudvalget af 1949, der i febru- .

ar 1952 afgav en særskilt udtalelse om hastighedsreg-

1erne, gik ind for en sådan ordning. Udvalgets flertal

foreslog ophævelse af hastighedsgrænserne for person-

vogne og andre køretøjer med tilladt totalvægt under

3.500 kg, samt ophævelse af hastighedsgrænsen på 40

km/t for bymæssige bebyggelser og biveje.

Flertallets forslag blev gennemført ved en lov af 31.

marts 1953, som trådte i kraft den 1. juli 1953 og se-

nere gik næsten uændret over i færdselsloven af 1955.

Loven ophævede de almindelige hastighedsgrænser både

på landet og i byerne og foreskrev i stedet, at hastig-

heden til enhver tid skulle afpasses efter forholdene.
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I 1957 udvidedes lovhjemmelen for lokale hastighedsbe-

grænsninger til at omfatte "strækninger" hvor særlise

omstændigheder tilsiger det, eller hvor der erfarings-

mæssigt køres med en efter forholdene for stor hastig-

hed" .

I 1959 foreslog justitsministeren - efter at det havde

vist sig, at det nedenfor omtalte forslag om generel

hastighedsbegrænsning i tæt bebyggede områder ikke kun-

ne gennemføres - en yderligere udvidelse af hjemmelen

til at fastsætte lokale hastighedsbegrænsninger. Det

skulle herefter alene kræves, at "omstændighederne",

men ikke "særlige omstændigheder" talte for indførelse

af en sådan begrænsning, og der skulle udtrykkeligt pe-

ges på "tæt bebyggelse" som en sådan omstændighed.

Forslaget blev vedtaget. Efter ministerens udtalelse

i folketingsudvalget ville det medføre, at lokal hastig-

hedsbegrænsning skulle indføres for et betydeligt stør-

re antal strækninger end efter den tidligere regel, så-

ledes som denne var udvidet i 1957, men formuleringen

ville ikke medføre en generel hastighedsbegrænsning i

tæt bebyggede områder.

1.2. Justitsministerens forslag i 1959.

Første forsøg på at fastsætte en generel hastighedsbe-

grænsning i byområder fandt sted i 1959, hvor justits-

ministeren fremsatte lovforslag om en generel hastig-

hedsbegrænsning på 50 km i timen. Forslaget gjaldt ikke

motorveje, og hastighedsbegrænsningen skulle endvidere

for enkelte områder eller vejstrækninger kunne fraviges

af justitsministeren. Begrænsningen skulle tilkendegi-

ves ved afmærkning, som tænktes foretaget ved opsætning

af sædvanlige hastighedsbegrænsningstavler ved alle ind-

faldsveje af nogen betydning.
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Som begrundelse for forslaget henvistes i første række

til erfaringer fra Sverige og Vesttyskland, hvor man

nogle år tidligere havde indført generel hastighedsbe-

grænsning på 50 km i timen i tæt bebyggede områder.

Folketinget forkastede imidlertid forslaget med 84 stem-

mer mod 80. Foruden de almindelige betragtninger til

fordel for den da gældende ordning om, at hastigheden

alene til enhver tid skulle være afpasset efter forhol-

dene, blev det mod forslaget særlig anført, at de få

tal fra udlandet, var et for spinkelt grundlag at bygge

på, og at de mange faktiske forhold i de lande, der sam-

menlignedes med, var forskellige fra danske forhold.

1.3. Forslag fremsat i forbindelse med færdselssikkerheds-

kommissionens betænkning nr. 8 (BET. 567/70) vedrørende

hastighedsbegrænsning.

Den 6. marts 1970 afgav færdselssikkerhedskommissionen

sin 8. betænkning, som omhandlede hastighedsbegræns-

ning. Kommissionen drøftede i betænkningen anvendelsen

af forskellige former for hastighedsgrænser, herunder

særlig spørgsmålet om indførelse af generelle hastig-

hedsbegrænsninger .

Et flertal af kommissionens medlemmer fandt ikke grund-

lag for at stille forslag om anvendelse af generel ha-

stighedsbegrænsning i byområder, og foretrak at bibehol-

de et system med lokalt fastsatte hastighedsbegrænsnin-

ger.

Mindretallet gik derimod ind for en generel hastigheds-

begrænsning i byer og bymæssige bebyggelser på 60 km

i timen. Man henviste herved bl.a. til gunstige uden-

landske undersøgelsesresultater. Niveauet på 60 km i

timen og ikke 50 km i timen blev valgt for at tilgodese

trafikafviklingsmæssige og transportøkonomiske hensyn.

En begrænsning på 60 km i timen måtte endvidere antages

at blive overholdt af et større antal bilister.
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Flertallet i kommissionen ville endvidere ikke stille

forslag om indførelse af en generel hastighedsbegræns-

ning uden for byområder. Der var imidlertid i kommis-

sionen enighed om, at lokalt fastsatte hastighedsgræn-

ser burde anvendes i videre omfang, end det indtil da

havde været tilfældet.

Den daværende regering fulgte flertallet og fremsatte

derfor ikke forslag om gennemførelse af generelle ha-

stighedsgrænser. Spørgsmålet blev dog rejst af et min-

dretal i retsudvalget i forbindelse med behandlingen

af et ændringsforslag til færdselsloven, (jfr. FT 1970-

71, Till. R, sp. 3072).

Mindretallets forslag gik ud på fastsættelse af gene-

relle hastighedsbegrænsninger på 120 km i timen, 100

km i timen og 60 km i timen for kørsel henholdsvis på

motorvej, uden for samt inden for tættere bebygget om-

råde. Ved afstemningen ved 2. behandlingen i folketin-

get den 2. juni 1971 (jfr. Forhandlingerne 1970-71,

sp. 7511) blev forslaget forkastet.

1.4. Energikrisen 1973-74.

Første gang der blev gennemført en særlig hastigheds-

begrænsning for veje i byområder indtraf i 1973, hvor

handelsministeriet med hjemmel i lov om forsyningsmæs-

sige foranstaltninger udstedte en bekendtgørelse (nr.

467 af 7. november 1973), hvorved der indførtes gene-

relle hastighedsgrænser på 80 km i timen uden for tæt-

tere bebygget område og på motorveje samt 60 km i timen

i tættere bebygget område.

1.5. /Fndringen af færdselsloven i 1974.

Da foreløbige undersøgelser af effekten af de generelle

hastighedsbegrænsninger fastsat af handelsministeriet

viste et fald i ulykkernes antal, fremsatte justitsmi-
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nisteren i januar 1974 forslag til ændring af færdsels-

loven, hvorefter ministeren kunne fastsætte bestemmel-

ser om generelle hastighedsbegrænsninger.

Justitsministeren oplyste over for Retsudvalget, at det

var tanken at indføre hastighedsbegrænsninger på 60 km

i timen i tættere bebygget område, 90 km i timen uden

for tættere bebygget område og 110 km i timen på motor-

vej. Det var en forudsætning, at udviklingen i antallet

af ulykker ved gennemførelse af disse begrænsninger nær-

mere skulle undersøges. Det blev samtidig tilkendegivet,

at tættere bebygget område ville blive markeret med tav-

ler .

Forslaget blev vedtaget af folketinget den 8. marts

1974 og trådte i kraft den 11. marts 1974 samtidig med,

at handelsministeriets bekendtgørelse afløstes af en

bekendtgørelse fra justitsministeriet med de over for

Retsudvalget tilkendegivne generelle hastighedsgrænser.

1.6. Færdselsloven af 1976.

Ved fremsættelsen af forslaget til den nugældende færd-

selslov den 3. marts 1975 var den forsøgsperiode, som

var forudsat iværksat ved ændringen af færdselsloven

i 1974, ikke afsluttet. Man foreslog derfor i det op-

rindelige forslag, at bemyndigelsen i 1974-loven blev

videreført.

Da færdselslovforslaget blev genfremsat i oktober 1975,

havde Rådet for Trafiksikkerhedsforskning tilendebragt

sine undersøgelser.. Rådets konklusion var, at de lavere

hastighedsgrænser havde haft afgørende betydning for

en væsentlig del af nedgangen i antallet af uheld og

i antallet af personskader.

Der var i Retsudvalget enighed om, at de generelle ha-

stighedsgrænser burde fremgå af loven, og der var fler-

tal for at bibeholde de grænser, som justitsministeriet
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hidtil havde fastsat på 60, 90 og 110 km i timen, jfr.

færdselslovens § 42, stk. 1 og 2.

2. Generelle hastighedsbegrænsninger i udlandet.

Vedrørende de gældende generelle hastighedsbegrænsnin-

ger inden for tættere bebygget område i andre lande hen-

vises til oversigten, der er optaget som bilag A.

Det fremgår heraf, at de øvrige nordiske lande samt

bl.a. Vesttyskland, Østrig og Holland har en hastigheds-

begrænsning på 50 km i timen. England har en hastigheds-

begrænsning på 30 mph (48 km i timen).

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

og Schweiz en hastighedsbegrænsning på 60 km i timen.

Som anført nedenfor i afsnit 4.2.4. er kommissionen be-

kendt med, at man i Schweiz har gennemført et forsøg

med 50 km i timen i visse udvalgte byområder.

3i Gældende regler om hastighedsbegrænsning i tættere be-

bygget område.

3.1. Den generelle hastighedsbegrænsning.

Hastighedsbegrænsningen på 60 km i timen på veje i tæt-

tere bebygget område, jfr. færdselslovens § 42, stk.

1, nr. 1, er ikke ændret siden vedtagelsen af færdsels-

loven den 10. juni 1976.

3.2. Andre bestemmelser.

Ud over den generelle hastighedsbegrænsning gælder en

række andre bestemmelser, der også har betydning for

kørsel i byområder.



19

Det fremgår af færdselslovens § 41, at et køretøjs ha-

stighed til enhver tid skal være afpasset efter forhol-

dene med særligt hensyn til andres sikkerhed. Den køren-

de skal herved tage vej-, vejr- og sigtforholdene, køre-

tøjets tilstand og belæsning samt færdselsforholdene

i øvrigt i betragtning. Hastigheden må aldrig blive

større, end at føreren bevarer fuldt herredømme over

køretøjet. Der skal kunne standses på den strækning af

kørebanen foran køretøjet, som føreren har udsyn over,

og foran enhver hindring der kan påregnes.

Kørende skal endvidere holde en efter forholdene pas-

sende lav hastighed:

1) i tættere bebygget område,

2) når sigtbarheden er nedsat på grund af lys- eller

vejrforholdene,

3) ved vejkryds og i vejsving,

4) foran fodgængerfelt,

5) foran bakketop eller på andre steder, hvor oversig-

ten er begrænset,

6) ved risiko for blænding,

7)• ved møde med andet køretøj på smal vej,

8) i vådt, glat eller fedtet føre,

9) hvor køretøjet nærmer sig bus, der holder for at

optage eller afsætte passagerer,

10) hvor køretøjet nærmer sig børn på eller ved vejen,

11) hvor køretøjet nærmer sig heste eller kreaturer på

vejen,

12) hvor der foretages arbejde på vejen og

13) forbi uheldssted på vejen.

Kørende må ikke hindre andre kørendes normale kørsel

ved uden rimelig grund at køre med overdreven lav ha-

stighed eller pludseligt at bremse. I dårligt føre skal

den kørende afpasse hastigheden således, at andre så

vidt muligt ikke tilstænkes.
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3.3. Lokale hastighedsgrænser.

Ffter færdselslovens § 42, stk. 3 og 4, kan der fast-

sættes såvel højere som lavere lokale hastighedsgræn-

ser. Justitsministeriet har i et cirkulære af 14. april

1977 udstedt nærmere regler for fastsættelsen af lokale

hastighedsbegrænsninger. Cirkulæret er optaget som

bilag B.

Det bemærkes, at cirkulæret normalt ikke giver mulighed

for at fastsætte en lavere hastighedsgrænse end 40 km

i timen. Selv en grænse på 40 - 50 km i timen kan kun

fastsættes, hvis "særlige forhold" taler herfor.

3.4. Trafiksanering.

Fra den 1. november 1978 er der skabt mulighed for at

nedsætte hastighederne i forbindelse med gennemførelse

af såkaldt trafiksanering. Herefter kan områder og en-

kelte veje indrettes til opholds- og legeområder, hvor

ophold og leg er tilladt på hele vejarealet, med den

virkning at færdselslovens almindelige regler fraviges.

Dette kræver, at der på vejarealet anlægges foranstalt-

ninger, der ændrer gadebilledet på en sådan måde, at

de kørende "naturligt" tvinges til at nedsætte hastighe-

den, f.eks. ved bomme, piller, blomsterbede og anlæg

af "bump". I disse områder må kørsel kun ske med meget

lav hastighed, hvilket angives med den internationale

oplysningstavl fe med undertekst: "Max. 15 km".

En vej, hvor det ikke er hensigten at inddrage køreba-

nen til opholdsformål, kan i øvrigt ved mindre indgri-

bende fysiske foranstaltninger omdannes til en stille-

vej, hvor kørebanen ikke er egnet til kørsel med højere

hastighed end 30 km i timen, afmærket med oplysnings-

tavle med tekst: "Max. 30 km".
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4. Kommissionens overvejelser.

4.1. Indledende bemærkninger.

På baggrund af erfaringerne ved anvendelse af generelle

hastighedsbegrænsninger siden 1973 har der ikke været

grundlag for nærmere drøftelse af, om generelle hastig-

hedsbegrænsninger - eller hastighedsbegrænsninger i øv-

rigt - har betydning for antallet af færdselsuheld. Se-

nest har Rådet for Traf iksikkerhedsforskning i forbin-

delse med nedsættelsen i 1979 af de generelle hastig-

hedsbegrænsninger uden for tættere bebygget område kon-

stateret en nedgang i det uheldstal, der ellers måtte

forventes på disse veje. Der skal herved henvises til

Færdselssikkerhedskommissionens betænkning nr. 1? (Be-

tænkning 905/80). Særligt for så vidt angår tættere be-

bygget område bør det fremhæves, at målingerne i for-

bindelse med hastighedsnedsættelsen i 1979 viste en ned-

gang i antallet af uheld inden for tættere bebygget om-

råde. Dette blev i forbindelse med kommissionens drøf-

telse af de generelle hastighedsbegrænsninger uden for

tættere bebygget område i væsentligt omfang tilskrevet

en afsmittende effekt fra de nedsatte hastighedsgræn-

ser uden for byerne, jfr. Betænkning 905/RO, p. 30 f.

Når man med dette udgangspunkt skal drøfte den generel-

le hastighedsbegrænsning inden for tættere bebygget om-

råde, bliver det i færdselssikkerhedsmæssig henseende

afgørende, om man ved at ændre den generelle hastigheds-

begrænsning eller ved at anvende andre former for ha-

stighedsbegrænsning vil kunne opnå en reduktion af ulyk-

kestallene eller ulykkernes sværhedsgrad i et omfang,

der berettiger ændring af de gældende regler.

Kommissionen har herefter dels drøftet de eksisterende

faktiske forhold på vejene i byområderne dels forsøgt

at danne sig et indtryk af virkningen af en eventuel

ændring af de gældende bestemmelser. Der er i den for-

bindelse bl.a. indhentet oplysninger fra udlandet, her-
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under vedrørende den i afsnit 4.2.4. nævnte forsøgsord-

ning i Schweiz.

4.2. Erfaringer fra udlandet.

4.2.1. Vesttyskland.

Indtil den 19. december 1952 havde man en generel ha-

stighedsbegrænsning i tyske byområder på 40 km i timen.

Ved gennemførelse af "Verkehrssicherungsgessetz" af 19.

december 1952 ophævedes denne generelle hastighedsbe-

grænsning imidlertid, således at trafikanterne herefter

alene skulle afpasse deres hastighed efter trafikfor-

holdene .

I de følgende år skete der ifølge oplysninger fra for-

bundstraf ikministeriet en så foruroligende stigning i

ulykkestallene inden for tættere bebygget område, at

trafikministeren i henhold til en bemyndigelse i den

tyske færdselslov fra den 1. september 1957 fastsatte

en generel hastighedsbegrænsning på 50 km i timen inden

for tættere bebygget område.

I bemærkninger til denne fastsættelse af den generelle

hastighedsbegrænsning henvistes der ikke til statistis-

ke oplysninger eller særlige undersøgelser vedrørende

ulykkestallene. Man henviste derimod til, at mange føre-

re af personbiler ikke i tilstrækkeligt omfang afpasse-

de deres hastighed efter forholdene. Fastsættelsen af

hastighedsbegrænsningen til 50 km i timen blev begrun-

det med, at faren for ulykker i kryds hermed ville for-

mindskes, ligesom fodgængere ville få væsentligt for-

bedrede vilkår, når de skulle krydse en vej. I bemærk-

ningerne blev det endvidere oplyst, at man i Storbritan-

nien havde haft gode erfaringer med en generel hastig-

hedsbegrænsning på 48 km i timen i byområder.
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Det har ikke i øvrigt været muligt at fremskaffe oplys-

ninger, der nærmere har kunnet belyse hastighedsbegræns-

ningens effekt på ulykkestallene.

4.2.2. Sverige.

I Sverige har den generelle hastighedsbegrænsning inden

for tættere bebygget område været 50 km i timen siden

1955. Før dette tidspunkt eksisterede fri hastighed,

bortset fra begrænsninger for visse køretøjskategorier.

De enkelte lensstyrelser kunne imidlertid ved lokale

forskrifter fastsætte en hastighedsbegrænsning på 30

km i timen inden for tættere bebygget område.

Beslutningen om at indføre en hastighedsgrænse på. 50

km i timen skete på baggrund af en "trafiksäkerhetsut-

retning" fra 1953, som anbefalede en hastighedsbegræns-

ning på 45 km i timen. Anbefalingen støttedes i stor

udstrækning på sammenligning med andre lande samt på

mindre eksperimenter i Sverige. Man henviste herved

til, at trafikanterne i almindelighed havde overholdt

de fastsatte hastighedsbegrænsninger, ligesom politiet

for sit vedkommende havde meddelt, at hastighedsbegræns-

ningen ikke havde haft mærkbar indvirkning på fremkom-

meligheden .

Der findes ingen samlet gennemgang eller analyse af ef-

fekten af den fastsatte hastighedsbegrænsning på 50 km

i timen.

4.2.3. Norge.

I Norge har man i modsætning til de fleste andre lande

haft generelle hastighedsbegrænsninger siden 1912. Græn-

sen, der i byområder oprindelig var 15 km i timen, blev

i 1926 hævet til 25 km i timen, i 1935 til 35 km i timen

og 1954 til 40 km i timen. Den sidste ændring af hastig-



2k

hedsbegrænsningen inden for tættere bebygget område

skete i 1965, hvor grænsen blev hævet fra 40 til 50 km

i timen.

1 bemærkningerne til forslaget om 50 km i timen henvis-

te samferdselsdepartementet til, at der ikke var grund

til at tro, at en vis forhøjelse af hastighedsgrænsen

ville oetyde nogen større fare for færdselssikkerheden

eller væsentlig flere ulykker. Der forelå ikke noget

materiale, der kunne underbygge dette, men man antog,

at 50 km i timen var saglig rigtig efter forholdene de

fleste steder, og derfor ville vinde almindelig tilslut-

ning.

Spørgsmålet om hastighedsgrænserne i Norge har været

genstand for indgående drøftelse i 1977 - 78, hvor der

blev udarbejdet en stortingsmelding "Om fart og fart-

grenser". Denne resulterede ikke i anbefaling af en æn-

dring af den generelle hastighedsbegrænsning i byerne,

idet en samlet vurdering af de modstridende hensyn måt-

te føre til, at hastighedsbegrænsningen forblev 50 km

i timen. Derimod anbefalede man løsninger svarende til

trafiksanering i Danmark.

4.2.4. Schweiz.

I juli 1980 påbegyndte man i Schweiz et 2-årigt forsøg,

hvor man i visse byer og områder med bymæssig bebygel-

se nedsatte hastighedsbegrænsningen fra 60 til 50 km

i timen. Baggrunden for dette var, at man ønskede uan-

gribelige data vedrørende effekten af en nedsættelse

af hastighedsbegrænsningen. Områderne, hvor hastigheds-

grænsen blev nedsat, var af de enkelte kantonner stil-

let til rådighed for forsøget og herefter udvalgt ud

fra bestemte kriterier.

I det schweiziske forsøg behandles tre temaer: Ulykkes-

tal og -karakteristika, færdselspsykologi og trafiktek-

nik.
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Indenfor hvert af disse områder drives der analyser

før og efter indførelse af 50 km i timen-grænsen i hen-

holdsvis forsøgs- og kontrolområder. I forbindelse med

forsøget indsamles endvidere oplysninger om en række

parametre, der foruden hastighedsbegrænsningerne, har

indflydelse på forsøgets måleresultater, herunder udvik-

lingen i ulykkestallene. Et af de forhold der herved

undersøges er politiets kontrol med overholdelsen af

hastighedsbegrænsningerne. Ved afslutningen af forsøget

vil betydningen af eventuelle ændringer i kontrolpara-

metrene blive nærmere vurderet.

Foreløbige rapporter viser, at der er sket en nedgang

på ca. 12-13% i antallet af tilskadekomne. Tallet er

fremkommet ved sammenligning mellem forsøgsområde og

kontrolområde. For så vidt angår adfærden hos bilister

og fodgængere i forbindelse med fodgængerovergange pe-

ger visse studier i retning af, at fremkommeligheden

i forsøgsområderne er øget for fodgængerne og de kon-

fliktfyldte situationer reduceret i omfang.

I forsøgsområdet har man konstateret et klart fald i

gennemsnitshastighederne, i modsætning til kontrolområ-

det, hvor der alene ses en tendens til faldende hastig-

heder. Antallet af køretøjer, der kører hurtigere end

de fastsatte maksimalhastigheder, er størst i områderne

hvor hastighedsgrænsen er blevet nedsat.

4.3. Bilernes faktiske hastighed i byområder.

På foranledning af færdselssikkerhedskommissionen har

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning fremskyndet iværk-

sættelsen af et forskningsprojekt om "hastigheder i by-

områder". Forskningsprojektet, der blev iværksat i 1981

i samarbejde med Vejdirektoratet, skulle tilvejebringe

oplysninger om faktiske hastigheder på et større antal

gadestrækninger i forskellige byområder, hvorfra der

forelå uheldsdata for en længere periode, således at

der kunne søges eventuel sammenhæng mellem uheldsfre-
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kvenser og hastigheder for forskellige gadetyper og tra-

fiktætheder.

I løbet af perioden 7. juli - 25. september 1981 blev

der foretaget hastighedsmålinger af 30.748 køretøjer

på ialt 65 gadestrækninger. Gennemsnitshastigheden, be-

regnet af samtlige køretøjer blev udregnet til 48,8 km

i timen. Omkring 40% af køretøjerne kørte med en hastig-

hed på mellem 50 og 60 km i timen. 20% kørte mere end

60 km i timen og 80% kørte langsommere end 60 km i ti-

men .

Målingerne blev hovedsageligt foretaget i dagtimerne

og på hverdage. Enkelte målinger uden for disse tids-

punkter lå generelt over det anførte hastighedsniveau.

I uddraget af arbejdsnotat nr. 10 fra Rådet for Trafik-

sikkerhedsforskning (optaget som bilag C) anføres en

række resultater af de omtalte hastighedsmålinger. Det

bør nævnes, at gennemsnitshastighederne fordelt på for-

skellige typer bebyggelse langs vejen så således ud:

Forretningsgader 38,1 km/t.

Gader med etagebebyggelse 50,8 km/t.

Villaveje 5 2,1 km/t.

Industriveje,

facadeløse og andet 55,8 km/t.

Vedrørende hastighedsvariationen inden for de enkelte

undersøgte gadetyper henvises til figur 3 i arbejdsno-

tatet fra Rådet for Trafiksikkerhedsforskning (bilag

C).

4.4. Effekten af en eventuel nedsættelse af den generelle

hastighedsbegrænsning i tæt bebygget område.

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning har ikke på grund-

lag af det forel"1'elende datamateriale været i stand til
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at fremkomme med et skøn over størrelsen af den ulykkes-

reducerende effekt ved en eventuel nedsættelse af ha-

stighedsgrænsen i byerne fra 60 til 50 km i timen. Ef-

ter rådets opfattelse ville dette kræve observationer

under virkelige ændrede forhold.

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning har i den forbin-

delse drøftet muligheden for at gennemføre sådanne æn-

drede forhold. Konklusionen var, at de optimale mulig-

heder for at observere den virkelige effekt af en lave-

re fartgrænse ville blive opnået under et landsdækkende

før/efterforsøg. Forsøget burde imidlertid ikke have

forsøgets karakter af midlertidighed, idet netop midler-

tidigheden ville have konsekvenser, som kunne forringe

den forventede sikkerhedsmæssige effekt og dermed vær-

dien ved et forsøg.

4.5. Trafikuheld i landsbyer.

Inspireret af landsbykommissionens arbejde har Vejdirek-

toratet i rapporten "Trafikuheld i Landsbyer" redegjort

for trafikuheldsmønstret i et repræsentativt udsnit af

de danske landsbyer (mellem 200 - 1000 indbyggere),

hvor der på årsbasis kommer ca. 1000 personer til skade

ved trafikuheld.

Undersøgelsen viste, at gennemfartsvejene i landsbyerne

i særlig grad er belastet af mange trafikuheld. 80% af

alle uheld i landsbyer sker således på gennemfartsve-

jene, der også har en højere ulykkesfrekvens end veje

af samme standard uden for byerne. Endvidere viste un-

dersøgelsen, at uheldene i landsbyerne er alvorligere

end i bymæssige områder i almindelighed og at uheldene,

for ca. halvdelens vedkommende, involverer landsbybe-

boerne eller folk med ærinde i landsbyen.

Analyser af årsagen til trafikuheldene viste, at godt

en tredjedel af disse formentlig kunne fjernes ved an-

læg af omfartsveje, og at der også kunne spares en del
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uheld ved ombygning af de eksisterende gennemfartsveje

til miljøprioriterede gennemfarter med hastighedsdæm-

pende foranstaltninger, i overensstemmelse med de

ideer, der tidligere er fremlagt af Vejdirektoratet i

rapporten "Hovedlandeveje gennem byer - et idekatalog".

4.6. Kontrollen med overholdelsen af hastighedsbegrænsninger-

ne .

Politiets kontrol med bilisternes overholdelse af ha-

stighedsbegrænsningerne er uden tvivl af stor betyd-

ning, når man ønsker at nedsætte bilisternes faktiske

hastighed, og det vil derfor være ønskeligt, at poli-

tiet i de kommende år sætter øgede ressourcer ind på

dette område. Gennemførelse af hastighedskontroller bør

derfor under alle omstændigheder fortsat være et almin-

deligt led i politiets overvågning af trafikafviklingen

Vedrørende de metoder, der anvendes ved kontrollen med

hastighedsbegrænsningernes overholdelse, henvises til

bilag A i delbetænkningen om generelle hastighedsbe-

grænsninger (BET 905/80).

4.7. Færdselspropaganda.

Foruden politiets kontrol med overholdelsen af hastig-

hedsbegrænsningerne, har færdselspropagandaen betydning

i bestræbelserne på at få trafikanterne til at efter-

leve hastighedsreglerne. Selv om der ikke foreligger

nyere undersøgelser af effekten af færdselspropaganda,

må det antages for virkningsfuldt, at trafikanterne

jævnligt erindres om de gældende bestemmelser om køre-

tøjers hastighed.

Færdselspropagandaen bør i den forbindelse ikke ind-

skrænkes til alene at være en indskærpelse af de gæl-

dende generelle hastighedsbegrænsninger. Den bør endvi-

dere oplyse om baggrunden for de fastsatte grænser, for

herved at motivere trafikanterne til at overholde dem,
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ligesom det må understreges, at den vigtigste bestem-

melse om køretøjers hastighed fortsat er, at hastighe-

den altid skal afpasses efter forholdene.

4.8. De svage trafikanters situation.

Det fremgår af de officielle uheldsstatistikker, at de

svage trafikanter (d.v.s. fodgængere, cyklister og knal-

lertkørere) har haft en stigende andel af det samlede

antal personskader siden 1970. Hertil kommer, at ca.

70% af samtlige registrerede færdselsuheld sker i byom-

råder, mens ca. 85% af samtlige registrerede uheld med

de svage trafikanter sker i disse områder. Endvidere

kan det konstateres, at 53% af alle uheld med to eller

flere implicerede involverer både biler og svage tra-

fikanter. Når disse statistiske oplysninger sammenhol-

des med, at 59% af samtlige uheld med svage trafikan-

ter resulterer i alvorlig personskade (mod 49% for øv-

rige trafikanter) og, at antallet af svage trafikanter

har været opadgående i de senere år, er et af de væsent-

ligste færdselssikkerhedsproblemer følgelig at øge sik-

kerheden og trygheden for de svage trafikantgrupper net-

op i områder med bymæssig bebyggelse. Vedrørende for-

holdet mellem antallet af uheld for svage trafikanter

og andre trafikanter henvises i øvrigt til bilag D.

Det må konstateres, at anvendelse af hastighedsbegræns-

ninger kun er en ud af en række foranstaltninger, der

kan anvendes i forsøget på at beskytte de svage trafi-

kantgrupper. På denne baggrund er der således i de se-

nere år i stadig stigende omfang sat arbejde igang

bl.a. vedrørende mere hensigtsmæssig udformning af veje-

ne. Det må imidlertid lægges til grund, at det ikke af

denne vej vil være muligt i fuldt omfang af adskille

de lette trafikanter fra den øvrige trafik, hvorved be-

mærkes, at hovedparten af uheldene sker i kryds.
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På grund af de svage trafikanters ubeskyttede placering

i trafikken må det formentlig antages, at en nedsættel-

se af bilernes faktiske hastighed især vil komme disse

trafikantgrupper til gode. Der må i den forbindelse kun-

ne henvises til det fysiske faktum, at den forvoldte

skade ikke alene afhænger af et køretøjs vægt, men til-

lige stiger med hastighedsforøgelsen i anden potens.

Det bør imidlertid nævnes, at iværksættelse af trafik-

saneringsforanstaltninger i medfør af færdselslovens

§ 40 i et vist omfang tilgodeser de svage trafikanter.

I forbindelse hermed begrænses bilernes hastighed ti i

et niveau, der er fornuftigt også set fra de svage tra-

fikanters side. Etablering af § 40 løsninger kan imid-

lertid kun anvendes på en begrænset del af vejnettet.

Når hertil kommer at § 40 løsninger er meget omkost-

ningskrævende, følger det, at også andre forbedringer

af de svage trafikanters situation bør bringes i anven-

delse.

4.9. Fremkomme 1igheden.

I forbindelse med drøftelse af hastighedssbegrænsninger

overvejes traditionelt også hastighedsbegrænsningernes

- eller ændrede hastighedsbegrænsningers - betydning

for fremkommeligheden. Problemet er med andre ord, om

grænserne er eller vil blive så lave, at bilister og

motorcyklister vil være tilbøjelige til at overskride

dem i forsøget på at nå bestemmelsesstedet hurtigere.

En nedsættelse af hastighedsbegrænsningen fra 60 til

50 km i timen vil over en afstand på 10 km medføre en

teoretisk forøgelse af rejsetiden fra 10 til 12 minut-

ter, d.v.s. et øget tidsforburg på 2 minutter. På

grund af de øvrige faktorer i trafikken vil den reelle

forøgelse af tidsforbruget være af en mindre størrelses-

orden. Når det tages i betragtning, at langt de fleste

byture er kortere end 10 km, kan der herefter næppe på
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grund af tidsfaktoren i sig selv fremsættes alvorlige

indvendinger mod en hastighedsnedsættelse på 10 km i

timen.

På den anden side vil en sådan nedsættelse i bilisters

øjne kunne virke urimelig på grund af andre faktorer

især vejens beskaffenhed. På dette grundlag kan selv

den gældende hastighedsbegrænsning formentlig i visse

tilfælde forekomme urimelig på trods af, at cyklister

og fodgængere ville opfatte en nedsættelse som ønskvær-

dig.

5. Kommissionens vurdering.

5.1. Beslutningsgrundlaget.

Kommissionen har drøftet, om stillingtagen til den ge-

nerelle hastighedsbegrænsning inden for tættere bebyg-

get område med rimelighed kan ske på det foreliggende

grundlag. Det har således navnlig været overvejet, om

man burde afvente afslutningen af Rådet for Trafiksik-

kerhedsforsknings projekt om hastigheder i byområder,

idet man i forbindelse hermed muligvis ville kunne få

nogle oplysninger om sammenhængen mellem hastigheden

og ulykkerne.

Selv om det må erkendes, at oplysninger om den nævnte

sammenhæng ville være værdifuld, har det været kommis-

sionens opfattelse, at yderligere materiale næppe vil

klargøre problemstillingen i et sådant omfang, at kom-

missionens stillingtagen bør udskydes. Der er herved

henset til usikkerheden for, om det overhovedet vil

være muligt på det foreliggende grundlag at påvise en

sammenhæng mellem bilers hastighed og ulykkerne.
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5.2. m Udenlandske erfaringer.

Særligt vedrørende oplysningerne om udenlandske erfarin-

ger i almindelighed bemærkes, at man skal være forsig-

tig med at overføre disse direkte til danske forhold.

Der kan herved især henvises til forskelle i færdsels-

regler - særlig for så vidt angår vigepligtsforhold -

forskelle i trafikkens tæthed og sammensætning, vejnet-

tets kvalitet, gadebelysningen samt endelig forskelle

i færdselskultur.

Når oplysningerne fra Sverige, Norge og Vesttyskland

tilmed ikke indeholder egentlige undersøgelser af ha-

stighedsbegrænsningens betydning for ulykkerne, findes

dette materiale ikke at kunne tillægges afgørende betyd-

ning. Der er herved også lagt vægt på, at oplysningerne

stammer fra en del år tilbage i tiden.

For så vidt angår forsøgsordningen i Schweiz bemærkes,

at man har kunnet registrere et fald i gennemsnitsha-

stigheden i forsøgsområdet sammen med et fald i ulykkes-

tallene. Selv om størrelsen af de konstaterede reduk-

tioner næppe uden videre kan overføres til danske for-

hold, har det schweiziske forsøg efter kommissionens

opfattelse bekræftet forventningen om, at en hastigheds-

nedsættelse bevirker en nedgang i uheldstallet.

Rådet for Trafiksikkerhedsforskning har efter besøg i

de schweiziske forsøgs- og kontrolområder oplyst, at

der er betydelige ligheder mellem de vejtekniske for-

hold i Danmark og Schweiz. Når der alligevel må tages

forbehold vedrørende gyldigheden af de schweiziske re-

sultater under danske forhold, skyldes de muligheden

for forskelle i trafikpsykologiske forhold. Der henvises

til Rådet for Trafiksikkerhedsforsknings arbejdsnotat

nr. 17 (Bilag G).

Kommissionen har ikke fundet tilstrækkelig anledning

til at afvente afslutningen af forsøget i Schweiz.
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5.3. Almindelige synspunkter.

Det vigtigste princip vedrørende valg af en forsvarlig

hastighed i en bestemt situation fremgår af færdselslo-

vens § 41, hvorefter et køretøjs hastighed til enhver

tid skal være afpasset efter forholdene med særligt hen-

syn til andres sikkerhed. Et tilsvarende udgangspunkt

bør tilstræbes fastholdt i forbindelse med fastsættelse

af hastighedsbegrænsninger, uanset der er tale om gene-

relle hastighedsbegrænsninger eller begrænsninger af

et mere lokalt tilsnit. Det er imidlertid klart, at hen-

synet til klare regler og hensynet til ønsket om at und-

gå, at vejene bliver overbelastet med vejskilte, kan

gøre det nødvendigt i et vist omfang at tilsidesætte

de overordnede hensyn.

En af grundene til at Rådet for Trafiksikkerhedsforsk-

ning som anført har kunnet konstatere, at 20% af bilis-

terne ikke overholder den generelle hastighedsbegræns-

ning i byområderne, er i vidt omfang, at hastighedsbe-

grænsningen ikke falder sammen med den hastighed, der

af disse trafikanter rigtigt eller urigtigt opfattes

som forsvarlig i den konkrete situation. Som allerede

anført i kommissionens betænkning nr. 8 fra 1970 må det

anses for vigtigt, at hastighedsbegrænsningerne er rea-

listiske, hvis de skal forventes overholdt i rimeligt

omfang. Under alle omstændigheder er det uheldigt, at

trafikanterne på et område tager reglerne lemfældigt,

idet dette kan smitte af på andre områder.

Heroverfor kan anføres, at reglerne må indrettes såle-

des, at der tages et rimeligt hensyn til alle trafikant-

grupper .

5.4. Vejtekniske foranstaltninger.

Af Vejdirektoratets og Rådet for Trafiksikkerhedsforsk-

nings hastighedsmålinger fremgår, at den motoriserede

trafiks hastighed i ikke uvæsentlig grad er afhængig
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af vejens geometriske udformning, af vejens karakter

samt af trafikkens omfang. De største hastigheder ses

således på brede, lige veje, på veje der ikke tillige

tjener som tilkørselsveje for forretninger, og på veje

der har karakter af færdselsårer.

I Vejdirektoratets "Hovedlandeveje gennem byer - et ide-

katalog" udsendt i 1982 arbejdes med ideer og metoder

til forbedring af eksisterende vejforbindelser gennem

byer. Idekataloget tager som udgangspunkt, at det ikke

alene er bilernes antal, med nok så meget deres hastig-

hed, der er afgørende for konflikterne mellem på den

ene side biltrafikken og på den anden side medtrafikan-

terne og miljøet. Hastigheden er imidlertid i væsent-

lig grad bestemt af vejanlæggenes udformning. I idekata-

loget er vist forslag til konkrete hastighedsdæmpende

foranstaltninger til brug på trafikveje. Rag Vejdirekto-

ratets forslag ligger ønsket om at ændre vejbilledet

på en sådan måde, at bilisterne af sig selv vil tilpas-

se deres hastighed til et sikkerheds- og tryghedsmæs-

sigt rimeligt niveau i forhold til deres mere udsatte

medtrafikanter.

Løsninger, der følger idekatalogets ideer og metoder

op, vil være anvendelige som led i vejmyndighedernes

bestræbelser for generelt at forbedre færdselssikkerhe-

den i byerne på særlig uheldsbelastede strækninger el-

ler som led i en mere generel forbedring af et lokalt

miljø.

Selv om en række af de vej- og trafiktekniske foran-

staltninger, idekataloget anviser, med effekt kan ud-

føres simplere og dermed for færre midler end de pri-

ser der er anført i idekataloget, vil hastighedsdæmpen-

de faktorer næppe alene være et hurtigt virkende gene-

relt svar på uheldsproblemerne i byerne. Dels vil de

midler der kan stilles til rådighed være for små i for-

hold til de samlede omkostninger, dels vil en tidskræ-

vende planlægning af byernes trafiknet være nødvendig

hvis man vil undgå kaotiske trafikforhold, men som ge-



3 5

nerelt svar på de færdselssikkerhedsmæssige problemer

i byområder vil de alene på grund af omkostningerne næp-

pe kunne gennemføres inden for en overskuelig fremtid.

5• 5• Øget anvendelse af differentierede hastighedsgrænser.

Øget anvendelse af hastighedsbegrænsninger, der fravi-

ger den generelle hastighedsbegrænsning, vil bevirke,

at den enkelte hastighedsgrænse i videre omfang kommer

til at stemme overens med de faktiske forhold. Differen-

tierede hastighedsbegrænsninger må derfor forventes at

blive overholdt i større omfang, end det er tilfældet

i øjeblikket.

På foranledning af kommissionen har vejdirektoratet ud-

arbejdet et notat af 3. juni 1982, hvori der bl.a. gø-

res rede for, hvordan øget anvendelse af differentie-

rede hastighedsgrænser kunne tænkes gennemført i prak-

sis. Vejdirektoratets notat er optaget som bilag E.

Det understreges i notatet, at bilisterne bør gives en

klar situationsfornemmelse af, hvilken vejtype de befin-

der sig på, således at hastigheden afpasses herefter.

I konsekvens heraf foreslås det, at vejnettet i byområ-

der deles op i to "hovedklasser" dels de overordnede

veje, hvor foruden sikkerhedshensyn også hensynet til

trafikafviklingen er fremherskende dels et lokalt vej-

net, hvor hensynet til bl.a. de svage trafikantgrupper

bør tilgodeses. Iværksættelse af vejdirektoratets tan-

ker vil kræve anvendelse af en række foranstaltninger

spændende fra opsættelse af færdselstavler til egent-

lige trafiktekniske foranstaltninger i større omfang.
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5.6. Stillingtagen.

5,6.1, Den generelle hastighedsbegrænsning.

Et flertal bestående af Otto Mørch, Jens Christensen,

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

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

sen, Per Milner, Ebbe Sørensen, A. Mogens Bøll, 1b Lar-

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

generelle hastighedsbegrænsning i tættere bebygget områ-

de bør forblive 60 km/t.

Især politiets repræsentanter har tillagt det væsentlig

betydning, at en nedsættelse af den generelle hastig-

hedsbegrænsning må antages at medføre en markant stig-

ning i antallet af hastighedsovertrædelser, som politi-

et ikke vil have mulighed for at skride ind overfor.

1b Larsen, Erling Hansen og Knud Lind har fundet det væ-

sentligt, at de gældende bestemmelser om hastighedsbe-

grænsninger forbliver uændrede. Dette vil modvirke, at

bilisterne på ny skal indordne sig under en ændring af

hastighedsbegrænsingerne, som af nogle tilmed betragtes

som lavt sat i øjeblikket. Bevarelse af hastighedsgræn-

sen i tættere bebygget område vil eventuelt kunne sup-

pleres med øget propaganda for at få en større del af

bilisterne til overholde denne.

Et mindretal bestående af Gustav Holmberg, Grethe Munch,

Jørgen B. Dalgaard, Jens Nørgaard, Aase Olesen, Christi-

an Christensen, Hans Ege Jørgensen, Jørgen Madsen og

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

grænsning i tættere bebygget område nedsættes til

50 km/t.

Disse medlemmer har især fremhævet behovet for at be-

skytte de svage trafikantgrupper, som især i byområder

impliceres i et betydeligt antal uheld med biler som

modpart. Det er endvidere tillagt væsentlig betydning,
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at den schweiziske forsøgsordning med 50 km/t i visse

byområder har vist en signifikant skadesreducerende ef-

fekt på 13°̂  i forsøgsområderne. Endelig vil en nedsæt-

telse af hastighedsgrænsen i tættere bebygget område

til 50 km/t bevirke, at den danske grænse kommer til at

stemme overens med grænsen i en række af de lande, vi

normalt sammenligner med.

Jørgen B. Dalgaard har især fremhævet nødvendigheden af

en lav hastighed, hvor cykelstier savnes, og har derfor

foreslået en generel grænse på 50 km/t på veje uden cy-

kelsti og 60 km/t, hvor cykelsti findes. På denne måde

vil betydelige udgifter til ændret skiltning kunne SDa-

res .

5.6.2. Fravigelse af den generelle hastighedsgrænse.

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

Grethe Munch, Jørgen B. Dalgaard, Jens Nørgaard, Aase

Olesen, Christian Christensen, Hans Ege Jørgensen, Jør-

gen Madsen, M.C. Holst, Otto Mørch, Jens Christensen,

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

Th. Holm, Poul øland, Folmer Kristiansen, Per Milner,

Ebbe Sørensen og A, Mogens Bøll, anbefaler, at anvendel-

sen af differentierede hastighedsgrænser udbygges.

Disse medlemmer finder, at det i forbindelse med diffe-

rentiering af hastighedsbegrænsningen kan gøres mere at-

traktivt for bilisterne at køre på de mere færdselssik-

re veje, d.v.s. omfartsveje, veje i industrikvarterer,

veje med ckelstier m.v., hvor hastighedsbegrænsningen

kan sættes højere end den generelle grænse. Heroverfor

kan grænsen på visse veje fastsættes lavere efter for-

holdene eventuelt helt ned til 15 km/t, som det er til-

fældet med opholds- og legeområder etableret i henhold

til færdselslovens § 40.
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Disse medlemmer finder endvidere, at fastsættelsen af

ændrede hastighedsgrænser bør ske under større hensyn-

tagen til de svage trafikanter, end det hidtil har

været tilfældet. Ved differentieringen bør det tillæg-

ges væsentlig betydning, om der er etableret en til-

fredsstillende adskillelse mellem bilerne og de svage

trafikanter, f.eks. ved anlæg af cykelstier. Som anført

i afsnit 4.6 vil det samtidig være ønskeligt, at politi-

et i de kommende år forstærker hastighedsovervågningen,

ligesom det vil være ønskeligt, at Rådet for Større

Færdselssikkerhed intensiverer propagandaindsatsen på

dette område.

Flertallet kan endelig tilslutte sig udtalelserne i vej-

direktoratets notat (bilag E), hvorefter den enkelte

vejs funktion er af væsentlig betydning, når der skal

tages stilling til en eventuel fravigelse af den gene-

relle hastighedsbegrænsning. Herudover bør en række

andre momenter indgå i bedømmelsen f.eks. muligheden

for at nedsætte hastighedsgrænsen, uden at trafikbille-

det forvirres unødigt. Som eksempel herpå kan nævnes

muligheden for at anvende områdetavler i modsætning til

færdselstavler langs vejen.

Der er ikke fundet grundlag for at opstille et egent-

ligt katalog over momenter, der bør influere på valget

af hastighedsgrænse, men det er forudsat, at anbefalin-

gen om øget anvendelse af differentierede hastigheds-

grænser indebærer en ændring af det gældende cirkulære

om lokale hastighedsbegrænsninger. Især adgangen til

fravigelse af den generelle hastighedsbegrænsning i ned-

adgående retning bør således udvides.

Et mindretal bestående af 1b Larsen, Erling Hansen og

Knud Lind, kan ikke anbefale, at anvendelsen af diffe-

rentierede hastighedsgrænser udbygges.

Dette mindretal har lagt vægt på, at øget differentie-

ring ikke kan gennemføres uden en øget anvendelse af

færdselstavler, hvilket dels er omkostningskrævende
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dels medfører fare for, at de kørendes opmærksomhed

bortledes fra mere vigtige elementer i trafikken.

Mindretallet har endvidere ti'llagt det betydning, at

adgangen til at fravige den generelle hastighedsbegræns-

ning ved færdselstavler bevares. De gældende hastigheds-

begrænsninger i byerne suppleres samtidig i et vist om-

fang af reglerne om trafiksanering, omend dette ikke

kan forventes gennemført alle steder.

6. Mindretalsudtalelser.

Et mindretal H.C. Abildtrup finder, at det på længere

sigt vil være nødvendigt at øge anvendelsen af differen-

tierede hastighedsbegrænsninger.

Da de hidtidige erfaringer med differentierede hastig-

hedsbegrænsninger imidlertid ikke giver tilstrækkeligt

grundlag for at afgøre, hvordan øget anvendelse af dif-

ferentiering vil indvirke på bilisternes hastigheds-

valg, finder dette medlem det vigtigt nærmere at få be-

lyst virkningerne af øget anvendelse af sådanne hastig-

hedsgrænser. Dette medlem kan derfor anbefale iværksæt-

telse af bl.a. en forsøgsordning med etablering af

f.eks. 40 km/t-zoner i visse udvalgte områder flere ste-

der i landet. I praksis kan dette ske ved opsættelse

af en zonetavle, der tilkendegiver, at der inden for

zonen hersker et egentligt forbud mod højere hastighe-

der. De økonomiske konsekvenser heraf vil være over-

skuelige, idet kun indkørslen til zonerne skal markeres.

Forsøget bør i givet fald følges af Rådet for Trafik-

sikkerhedsforskning, ligesom rådet bør have mulighed

for at medvirke ved udpegelsen af egnede forsøgsområ-

der. Såfremt erfaringerne fra forsøgsperioden viser sig

at være positive, vil der herefter være et rimeligt

grundlag for udarbejdelse af centrale vejledninger for

etablering af 40 km/t-zoner i resten af landet. Erfarin-

gerne vil muligvis også give grundlag for at afgøre,

om hastighedsgrænsen bør være højere eller lavere end
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40 km/t, eller om 40 km-zoner bør suppleres med anden

anvendelse af hastighedsbegrænsning.

Et mindretal, Erling Hansen, Dansk Kørelærer-Union øn-

sker at fremkomme med følgende supplerende begrundelse

for sin stilling til spørgsmålet vedrørende hastigheds-

begrænsningen for tættere bebyggede områder:

En ændring af gældende regler, blot for at ændre, kan

ikke være et mål i sig selv. Man må have vished for at

ændringen også opfattes værende fornuftigt af dem, der

skal rette sig efter de ændrede regler, eller også at

reglerne i tilstrækkelig grad kan søges overholdt ved

politimæssig kontrol.

Færdselslovens bestemmelse om, at hastigheden altid

skal afpasses efter forholdene med særligt hensyn til

andres sikkerhed er en genial bestemmelse, der tager

sigte på at beskytte den enkelte trafikant. Samtidig

pålægges den enkelte derved en differentiering af ha-

stigheden, i dette tilfælde indenfor de 60 km/t i byom-

råderne. De trafikanter, der ikke efterlever denne be-

stemmelse, vil sikkert heller ikke være tilbøjelige til

at efterleve en ændret bestemmelse, eksempelvis en mak-

simal hastighedsgrænse på 50 km/t. Disse trafikanter

er derfor farlige og bør gennem undervisning bibringes

sociale trafikale holdninger, som nævnt i kommissionens

forrige betænkning - "Betænkning om køreuddannelse".

Derfor anbefales en hurtig vedtagelse af forslagene i

denne betænkning.

En differentiering af hastigheden via skiltning kan ef-

ter min opfattelse meget let få en negativ sikkerheds-

mæssig effekt (foruden den økonomiske). Trafikanterne

skal således fokusere på skiltene og hastighedsmåleren,

hvorved usikkerheden øges og det væsentligste i trafik-

billedet let overses.
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Ulykkerne sker ikke - de forårsages. 0g de forårsages

af alle trafikantgrupper på grund af den enkeltes uvi-

denhed, tankeløshed eller manglende færdighed. Hastig-

hedsbegrænsninger er ikke det samme som ulykkesbegræns-

ninger. Det er ikke hastigheden, men hastighedsforan-

dringen der er farlig.

Der kan ikke ses bort fra den kendsgerning, at næsten

ethvert forekommende uheld kunne have været undgået,

såfremt hastigheden havde været tilpas lavere eller hø-

jere. Desværre er det altid således, at hvis der er for-

årsaget et uheld, hvor hastigheden har været medvirken-

de årsag, betragtes det som en selvfølge, at den har

været for høj; det er absolut ikke nogen selvfølge. Den

kan måske ligeså godt have været for lav i den givne

situation.

Alt for mange sætter lighedstegn mellem bilen og ulyk-

kesvolderen, fordi bilens mest omdiskuterede egenskab

er dens evne til at bevæge sig hurtigere, end de fleste

andre jordbundne befordringsmidler, og misbrug af denne

egenskab har altid været bilfjendernes bedste argument.

Ifølge årsberetningen fra Københavns Politi 1980 skal

man tilbage til 1928 for at finde et lavere tal for tra-

fikkvæstede i København, og vedrørende trafikdræbte

skal man tilbage til 1942. Hverken i 1928 eller 1942

var det bilerne der dominerede bybilledet. Naturligvis

ved jeg, at følgerne af en trafikulykke bl.a. beror på

den bevægelsesenergi, som ved et sammenstød forvandles

til kollisionskraft og som er proportional med kvadra-

tet på kørselshastigheden, og naturligvis ønsker også

jeg et trygt trafikalt miljø i vore byer, men det ska--

bes ikke så enkelt, som ved på papiret at sænke hastig-

hedsgrænsen med f.eks. 10 km/t.

Midlet må efter min opfattelse være en øget politimæs-

sig kontrol, en øget indsats på undervisningssiden, her-

under undervisning af cyklister i færdselsregler. Den
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sidste tids presseomtale af cyklist/fodgænger forholdet

understreger dette behov.

Hvis den generelle hastighedsbegrænsning forbliver 60

km/t, må det antages, at der fortsat vil være veje

f.eks. i villakvarterer, hvor den gældende hastigheds-

begrænsning er højere end hensynet til de svage trafi-

kanter tilsiger. Dette forhold kunne afhjælpes ved at

indføre en lavere hastighedsgrænse for deciderede bolig-

områder, herunder villakvarterer, eksempelvis kunne så-

danne områder gøres til zone-områder med en maksimal

hastighedsgrænse på 40 km/t, hvilket kan gøres for over-

kommelige økonomiske midler.

Et mindretal, 1b Larsen, Centrumdemokraterne, kan til-

slutte sig de af Erling Hansen, Dansk Kørelærer-Union,

fremsatte udtalelser hvad angår den negative sikkerheds-

mæssige effekt, - årsager til færdselsulykker m.m.

Et andet vigtigt argument er bl.a., at tidspunktet for

en ændring af de nugældende love og betingelser forekom-

mer mærkværdigt, idet der er et lavere antal færdsels-

ulykker med kvæstede og døde i trafikken end i mange

år. (1928 og 1942).

For den kollektive bustrafik vil en nedsættelse af ha-

stigheden i de tættere bebyggede områder få store kon-

sekvenser i negativ retning. Enten må man ændre al køre-

planlægning, chaufførvagter og busantallet, således at

der sættes flere busser ind i omløb til at opveje den

lavere hastighed og dette vil betyde store omkostninger

for de Fælleskommunale Trafikselskaber, Amtstrafiksel-

skaberne og Hovedstadens Trafikselskab m.fl., eller man

må på grund af manglende bevilling til gennemførelse

af foranstående, istedet nedsætte antallet af ruter,

omløb og busser med deraf følgende afskedigelser af

chauffører, mekanikere og andre der er beskæftiget ved

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

større luft- og støjforurening.

Enhver må ønske, at vi har så stor en sikkerhed i færds-

len som vel muligt, men når alt er taget med i overve-

jelser og betragtninger samt de store udgifter, der vil

være forbundet med en nedsættelse af hastigheden i tæt-

tere bebyggede områder må dette mindretal på det kraf-

tigste fraråde en ændring af den gældende lovgivning

på området.

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

Ege Jørgensen, Jørgen Madsen, Grete Munch, Jens

Nørgaard, Svend Aage Nielsen og Aase Olesen ønsker

at fremkomme med følgende supplerende begrundelse

for en nedsættelse af bilhastighederne i byerne:

Bilhastighederne må ned i byerne.

Specielt i vore byer hersker der yderst komplekse

og vanskelige trafikale vilkår. Bilister, cyklis-

ter, fodgængere og andre trafikanter blandes i et

forvirrende billede, der som konsekvens har uhygge-

ligt mange og alvorlige uheld - oftest med en bil

som modpart. 0g mange af disse ulykkers art og al-

vorlighed er direkte eller indirekte en følge af

de høje bilhastigheder, der øger alle trafikant-

gruppers utryghed. Svagere trafikanter påtvinges

en farlig sameksistens med hurtigtkørende biler.

En generel hastighedsgrænse på 60 km/t tager næsten

udelukkende hensyn til nogle bilisters ønsker om

fart og fremkommelighed, men imødekommer ikke an-

dre bilisters, svage trafikanters og lokale beboe-

res berettigede krav om tryghed og sikkerhed i tra-

fikken - og dagligdagen.

Den nugældende generelle hastighedsgrænse på 60

km/t i byerne er da heller aldrig fastsat udfra

færdselssikkerhedsmæssige hensyn. Selv færdselssik-

kerhedskommissionens betænkning fra 1970 om hasti'g-
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afviklingsmæssige og transportøkonomiske begrundel-

ser - der dog ikke dokumenteres. Selvom vi er eni-

ge i, at der kan foretages andre vurderinger end

de færdselssikkerhedsmæssige, så mener vi dog, at

netop en færdselssikkerhedskommission må have til

opgave primært at fremme færdselssikkerheden.

Indledningsvis vil vi fremføre nogle af de for-

hold, som efter vor mening entydigt taler for, at

det vil være en færdselssikkerhedsmæssig gevinst

at nedsætte hastighedsgrænsen til 50 km/t eller la-

vere .

1. Schweiz-forsøgsordningen. I Schweiz har man i

2.V? år haft en forsøgsordning, hvor man i udvalgte

områder nedsatte hastighedsgrænsen til 50 km/t.

Dette forsøg er af høj videnskabelig værdi og de

foreløbige resultater er dokumenteret i bilag G.

Nogle af de vigtigste resultater herfra er:

- der har været et signifikant fald på 13°̂  i per-

sonskadeuheld.

Overført på danske forhold vil det betyde 1000

færre kvæstede heraf 41 dræbte årligt, hvilket

efter vor mening er en stor gevinst.

- på gader, hvor gennemsnitshastigheden tidligere

var over 50 km/t, er den nu under 50 km/t. Ha-

stigheden er i alle tilfælde lavere på 50 km/t

end på 60 km/t - gaderne. Hastighedsbegrænsnin-

gen virker altså - og bliver respekteret.

- efter indførelsen af 50 km/t - grænsen er der

sket et stort holdningsskift til fordel for den

lavere hastighed. Indførelse af en lavere grænse

betyder med tiden en større forståelse for det

positive ved denne.

ø
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- der er færre konfliktsituationer mellem biler og

svage trafikanter. Således er det blevet lettere

for fodgængere at komme over gaden, når bilerne

kører lidt langsommere - og de svage trafikan-

ters fremkommelighed og tryghed er dermed øget.

- Rådet for Trafiksikkerhedsforskning, der har

fulgt forsøget for færdselssikkerhedskommissio-

nen, konkluderer, at forholdene i Schweiz-byerne

ikke afviger betydende fra danske byer, således

at resultaterne fra Schweiz efter vort skøn i

alt væsentligt vil kunne overføres til danske

forhold.

Der blev ved starten på kommissionens arbejde på

denne betænkning i 1980 lagt stor vægt på, at vi

kunne indhente værdifulde erfaringer via Schweiz-

forsøget - uanset hvilken vej, resultaterne kunne

tænkes at gå.

2. Ved afslutningen af kommissionens arbejde i ok-

tober 1982 fremkom endvidere en dansk licentiataf-

handling af civ.ing. 01e Bach om "Mulighederne for

og konsekvenserne af lavere hastigheder i byer".

Arbejdets "sammenfatning og konklusion" udtaler -

efter besvarelse af 7 hovedspørgsmål - at

"Det kan sammenfattende konkluderes, at der
hverken eksisterer grundlæggende samfundsmæs-
sige eller praktiske forhindringer for i stort
omfang at anvende lavere differentierede ha-
stighedsgrænser i vores byer. Endvidere er der
god grund til at tro, at lavere hastighedsgræn-
ser vil være et nyttigt middel i bestræbelser-
ne på at forbedre trafiksikkerheden og fremkom-
meligheden for de lette trafikanter på det
overordnede vejnet samt udeopholdsmulighederne
(herunder trygheden) for beboerne i lokalområ-
derne" .

Vi anser denne afhandling for yderst vigtig, fordi

den bl.a. diskuterer nogle af de forhold omkring

tidtab, støj- og luftforurening og energiforbrug,
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som modstanderne af 50 km/t har fremført usikker-

hed om. Det er vores klare opfattelse, at afhand-

lingen imødegår denne usikkerhed og dermed også

argumenterne for at opretholde de eksisterende 60

km/t. Vi vil senere præcisere dette konkret.

3. I mange år - nogle steder i årtier - har lande,

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

stighedsgrænse i byerne på 50 km/t. Det gælder f.

eks. Norge, Sverige, Finland samt England, Vest-

tyskland, Holland. Også de to østlande, Polen og

Østtyskland har 50 km/t. Altså har alle 8 lande,

der omkranser Danmark, en lavere hastighedsgrænse

i deres byer (se også bilag A) - også selvom flere

af disse er deciderede billande. Skal Danmark fort-

sat indtage en særstilling i dette selskab, hvor

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

get !?

4. Al forskning om reaktionstider, perceptionspsy-

kologi i trafikale situationer, bremse- og standse-

længder, kollisionseffekt, dybdevirkning m.v. vi-

ser klart, at 60 km/t er en alt for høj hastighed

i bytrafik.

Ifølge "ADAC-Motorwelt 12/79" er den hidtil antag-

ne normalt reaktionstid på ca. I sek. urealistisk.

I bytrafik med et kompliceret trafikbillede er den

ofte 1 - 5 sek., bl.a. fordi det her er yderst van-

skeligt at opfatte hele det trafikale billede og

krisesituationer entydigt og korrekt.

Dette betyder naturligvis, at en meget længere

strækning vil blive gennemkørt, før en bilist har

bragt sin bil til standsning. 0g dermed øges også

risikoen for en påkørsel af andre radikalt, fordi

der i bytrafik er meget korte afstande mellem tra-

fikanterne .
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Selv om en kort reaktionstid på 1.6 sek. vil stand-

selængden være hhv. 52, 42, og 30 meter ved hastig-

heder på hhv. 60, 50 og 40 km/t. Her ses hastighe-

dens store betydning for at komme sikkert ud af en

faresituation - både for een selv og medtrafikann-

ten.

Det er i den sammenhæng vigtigt, at en bil bringes

til standsning så hurtigt og på så kort en stræk-

ning som muligt, idet den kraft, som en påkørsel

sker med, udvikler sig med kvadratet på hastighe-
2

den (E = 1/2 m * v ). Det er derfor af altafgøren-

de betydning, at hastigheden er meget lav i påkør-

selsøjeblikket, og dette kan bedst ske ved at re-

ducere bilernes generelle hastighed. Den kraft,

som en fodgænger eller cyklist rammes med ved

f.eks. 60 km/t er fire gange større end ved 30

km/t, og 50% større end ved 50 km/t. Dette afgør

kollisionens såkaldte "dybdevirkning" - altså om

en svag trafikant enten brækker knogler, får organ-

skader, bliver lammet eller eventuelt knust og

dræbt. De nugældende 60 km/t øger risikoen for de

mest tragiske uheld betydeligt, og kun ved hastig-

heder på 50 km/t og derunder kan man sikre mindre

alvorlige skader på personer udenfor bilerne

(i flg. trafikmedicinere og Rådet for Trafiksikker-

hedsforskning). Sammenfattende vil nedsættelse af

hastighederne dels mindske antal kollisioner og

dels og især gøre skadevirkningen mindre.

Mindretallet beklager, at disse vigtige forhold

ikke er medtaget i betænkningen, hvilket betyder,

at vi har måttet fremdrage dem her.

5. Rådet for Trafiksikkerhedsforsknings målinger

af de faktiske bilhastigheder i byerne (bilag C)

viser, at danske bilister generelt kører alt for

hurtigt. 20% kører direkte mere end den generelle

max. grænse på 60 km/t. 80% - altså langt flertal-
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let - kører dog under denne hastighed, men en del

af disse kører afgjort ikke med en "efter forhol-

dene passende lav hastighed ... med særligt hensyn

til andres sikkerhed.../der giver mulighed for at

standse/... foran enhver forhindring, der kan på-

regnes" (sammendrag af færdselslovens § 41).

Det store problem med de generelt for høje hastig-

heder skyldes efter mindretallets mening bl.a., at

den generelle grænse bruges som vej ledende hastig-

hed af bilisterne. Også derfor er det vigtigt at

få nedsat hastighedsgrænsen for at sikre den nød-

vendige generelle hastighedsdæmpning.

Udover dette har der i mange år manglet oplysning

for lavere hastighedsgrænser, idet det er blevet

stærkt forsømt at oplyse befolkningen om dels bag-

grunden for de tilladte hastigheder, dels de færd-

selssikkerhedsmæssige gevinster, der knytter sig

til dem. En veltilrettelagt kampagne vil afgjort

øge forståelsen for 50 km/t i byerne - og også re-

ducere antallet af lovovertrædere på området.

Mindretallet mener i øvrigt, at det vil være uhel-

digt, hvis man tager urimelige hensyn til det min-

dretal på 20%, som overtræder hastighedsbegrænsnin-

gen. Også denne gruppe kunne sikkert gennem øget

oplysning vindes for lavere hastigheder.

6. Forbedringerne i færdselssikkerheden er i de

sidste 10 år næsten udelukkende kommet bilisterne

til gode. Derimod er cyklisternes ulykkesbillede

ikke blevet forbedret, tværtimod er det forværret

igennem de seneste 5 år. Dette skyldes bl.a. en

voldsom stigning i cyklisternes antal og cykeltra-

fikkens omfang. På landsplan er cyklisternes ulyk-

kesrisiko 4-8 gange så høj som bilisternes, og i

byerne ofte 20 gange så høj. Cyklisterne har næs-
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ten altid en bil som modpart i uheldene og ofte

med alvorlige konsekvenser for den svagere trafi-

kant. Årligt kommer 2000 cyklister på hospitalet

efter sammenstød med bilister - mod kun 25 bilis-

ter efter uheld med cyklister. Det er meningsløst

at hævde, at disse ulykker er "cyklisternes egen

skyld".

En nedsættelse af bilhastighederne må vurderes at

have stor betydning for realiseringen af ønsket om

et tryggere og sikrere trafikmiljø for de svage

trafikanter - og for den sag skyld også for bilis-

terne .

Specielt må der indføres lavere bilhastigheder på

strækninger, hvor der ikke er cykelsti, idet det

er dokumenteret, at ulykkesrisikoen på sådanne

strækninger er mindst dobbelt så stor. På den an-

den side må forekomsten af en cykelsti ikke alene

bevilge bilisterne ret til at køre hurtigere.

Selvom der i de senere år er anlagt en del cykel-

stier, er dette langtfra altid sket på de mest nød-

vendige/farlige strækninger. 0g selv ved en øget

anlægstakt vil langt størsteparten af bygaderne

ikke få cykelstier. Derfor må der ske en generel

hastighedsdæmpning på alle bygader.

Dette var nogle af de forhold, som vi mener enty-

digt taler for en lavere generel hastighedsgrænse

i byerne. Som mindretal vil vi også som tidligere

nævnt imødegå nogle af de argumenter, der er frem-

ført mod denne nedsættelse:

Påstand a. Bilisternes fremkommelighed og tidstab

vil blive stærkt påvirket i negativ retning.

Vi mener, at dette er ukorrekt. Betænkningen anfø-

rer også (afsnit 4.8), at tidtabet må vurderes som
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marginalt på de korte afstande i byerne.

0. Bach (1982) anfører, at tidsforbruget ved 50

km/t bliver blot 6% større, hvilket svarer til en

reduktion i biltrafikkens rejsehastighed på blot

2 km/t. Bilens rejsehastighed ved 50 km/t eller la-

vere vil fortsat være de øvrige transportmidler

(gang, cykel, kollektiv trafik m.v.) overlegen,

således at det ville være urimeligt at påstå, at

biltrafikken stilles dårligt med en blot lidt lave-

re hastighed.

Det bør vel også fremhæves, at det marginale tid-

tab for bilisterne kan vurderes i lyset af den for-

ventede store færdselssikkerhedsmæssige gevinst på

1000 sparede personskader på årsbasis (13% reduk-

tion) .

En blot lille lettelse i de svage trafikanters si-

tuation i byerne - hvor cyklister og fodgængere

tegner sig for mere end halvdelen af alle ture -

vil give disse en øget fremkommelighed og tidge-

vinst, som trafikalt og samfundsmæssigt vil langt

mere end opveje bilisternes beskedne merforbrug.

Vi kan her igen henvise til Schweiz-forsøget.

Påstand b. 50 km/t vil betyde mere støj- og luft-

forurening samt større energiforbrug.

O.Bach (1982) fremfører på basis af sine studier,

at

"reduktion af de generelle hastighedsgrænser
i byer fra 60 til 50 km/t kan ikke forventes
at påvirke støjniveauet, luftforureningen og
energiforbruget i mærkbar grad..//.. Uanset
støjens, luftforureningens og energiforbrugets
negative indflydelse på vores levevilkår, må
de i relation til hastigheden betragtes som et
sekundært problem, som der naturligvis skal ta-
ges hensyn til ved anvendelsen af hastigheds-
grænser, men som ikke kan være bestemmende for
hastighedsgrænsers anvendelse".
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Mindretallet erklærer sig enig i dette, ligesom vi

heller ikke mener, at spørgsmålet om fremkommelig-

hed og tidtab (se postulat a) har direkte forbin-

delse til kommissionens færdselssikkerhedsarbejde.

Påstand c. Bilisterne vil opleve lavere hastighe-

der som urimelige, hvilket vil medføre flere over-

trædelser og øget politibelastning.

Mindretallet konstaterer, at dette spørgsmål er

fuldstændig ubelyst og udokumenteret i betænknin-

gen. Erfaringerne fra landevejs- og motorvejsområ-

det med lavere hastighedsgrænser viser imidlertid,

at der i perioden umiddelbart efter nedsættelsen

finder et øget antal overtrædelser sted - som ved

enhver anden ændring af en lovgivning. Antallet af

hastighedsovertrædere vokser dog langtfra så dras-

tisk, som modstanderne af en nedsættelse antyder.

Antallet af overtrædere kan endvidere som tidlige-

re nævnt påvirkes i positiv retning gennem øget op-

lysning og øget politiindsats. Kommissionen anbe-

faler således også i afsnit 4.6 og 4.7, at politi-

et forstærker hastighedsovervågningen.

Netop på grund af det sidste forhold er det med be-

klagelse, at mindretallet konstaterer, at politi-

ets 4 repræsentanter i kommissionen går imod en

nedsættelse til 50 km/t. Politiet har udelukkende

begrundet dette på mandskabsmæssige hensyn, som vi

ikke mener har relevans i forhold til vor opgave:

at vurdere de færdselssikkerhedsmæssige konsekven-

ser .

Politiets samlede holdning betyder således, at der

kan opretholdes et flertal i kommissionen for be-

varelse af 60 km/t - på trods af alle de fremførte

argumenter, der taler for lavere hastigheder. Vi

finder, at trafiksikkerheden er af så afgørende
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vigtighed, at politiet må anvende øgede ressourcer

på hastighedsovervågning.

Vi vil også fremhæve en Observa/Morgenavisen Jyl-

lands-Posten-undersøgelse (25.okt.82), som viser,

at den voksne befolknings positive holdning til

lavere hastighedsgrænser har været voksende gennem

et tiår. Der er betydelig opbakning blandt både bi-

lister og ikke-bilister til at indføre lavere byha-

stigheder. En opbakning, som på baggrund af de æn-

drede holdninger, som er dokumenteret i Schweiz-

forsøget - og i Danmark på landevejs- og motorvejs-

området - kan forventes at blive større, såfremt

de 50 km/t indføres.

Mindretallet mener endvidere, at en hastighedsgræn-

se for biltrafik som nævnt også afstikker betingel-

serne for de andre trafikanters vilkår - og at man

derfor nødvendigvis ikke udelukkende kan anlægge

bilistønsker på hastighedsområdet.

Påstand d. En nedsættelse til 50 km/t vil få store

negative konsekvenser for den kollektive bustrafik.

Denne påstand mener vi ikke er holdbar, og efter

vor mening har forholdet ikke nogen færdselssikker-

hedsmæssig relevans. Kollektivt Trafikforbund har

i en henvendelse til kommissionen imødegået påstan-

den og direkte anbefalet 50 km/t i byerne som en

færdselssikkerhedsmæssig gevinst. I fortsættelse

heraf finder vi, at den mindre fartspredning, som

50 km/t vil betyde, vil medføre en bedre fremkom-

melighed for busser i byerne.

Afslutningsvis skal mindretallet udtrykke, at vi

mener at en nedsættelse af den generelle hastig-

hedsgrænse i byområder til 50 km/t er den vigtig-

ste enkeltforanstaltning for opnåelse af større

færdselssikkerhed for alle trafikantgrupper, ikke
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mindst på baggrund af den nuværende samfundsøkono-

mi, der betyder stærkt begrænsede økonomiske mid-

ler til vejtekniske og byplanmæssige investeringer

i større færdselssikkerhed.



54

KAPITEL III:

Den generelle hastighedsbegrænsning på motortrafikveje.

1. Definition og karakteristika.

En motortrafikvej er ifølge færdselslovens 5 2 en vej,

som er forbeholdt færdsel med motorkøretøjer (biler og

motorcykler), og som med færdselstavler er afmærket som

motortrafikvej.

Længden af motortrafikvejsstrækningerne i Danmark varie-

rer mellem ca. 1 km og ca. 50 km. Den samlede længde

af de danske motortrafikveje er pr. den 15. september

1982 ca. 176 km fordelt på ca. 149 km hovedlandevej og

ca. 27 km landevej.

Motortrafikveje kan være udformet som 2- eller 4-sporede

veje, og de kan have enkelte vejkryds i niveau med der-

af følgende tværgående trafik af motorkøretøjer, knal-

lerter, cyklister, m.v. Uanset det gælder for alle mo-

tortrafikveje, at de er "facadeløse", d.v.s. uden rand-

bebyggelse er der således anlægsmæssigt betydelige for-

skelle på de enkelte motortrafikvejsstrækninger.

2. Gældende bestemmelser.

De særlige regler for færdsel på motorvej i færdselslo-

vens §§ 44 - 47 finder ifølge færdselslovens § 48 til-

svarende anvendelse på motortrafikvej samt på tilkør-

sels- og frakørselsvej til en sådan vej.

Ifølge færdselslovens § 42, stk. 1, nr. 2, er den gene-

relle hastighedsbegrænsning på motortrafikveje 80 km

i timen. Der er ikke med hjemmel i færdselslovens § 42,

stk. 3, fastsat højere hastighedsbegrænsning end den
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generelle hastighedsbegrænsning på nogen motortrafik-

ve jsstrækninger .

3. Kommissionens overvejelser.

3.1. Hastighedsmålinger på motortrafikveje.

Vejdirektoratet har i forbindelse med de fra den 15.

marts 1979 gældende generelle hastighedsgrænser uden

for tættere bebygget område søgt at belyse trafikanter-

nes hastighedsvalg. Der er således i svagt trafikerede

perioder foretaget en række hastighedsmålinger på veje,

hvor der har været foretaget tilsvarende målinger også

under de tidligere hastighedsgrænser på 110 km i timen

på motorveje og 90 km i timen uden for tættere bebvg-

gelse.

Hastighedsmålingerne for motortrafikveje er vist neden-

for i tabel 1.

Det kan konstateres, at gennemsnitshastigheden for per-

sonbiler er faldet med 8 km i timen, medens gennemsnits-

hastigheden for lastbiler er nogenlunde uændret.

I tabel 2 er vist overskridelsesprocenter under den tid-

ligere 90 km i timen-begrænsning og under den nugælden-

de 80 km i timen-begrænsning.
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Tabel 2. Overskridelser (i pct.) af hastighedsbegrænsningerne.

Det fremgår af tabel 2, at der er sket en stigning i

det samlede antal overskridelser af hastighedsbegræns-

ningen, medens de grove overskridelser - mere end 10

km i timen over hastighedsbegrænsningen - er faldet.

Dette skal dog sammenlignes med de i bilag F viste ha-

stighedskurver for personbilernes hastighedsfordelinger

på motortrafikveje. Heraf fremgår det bl.a., at andelen

af hurtigtkørende personbiler er faldet fra 1978 til

1979, medens de langsomt kørende i samme periode har

sat farten op. Der er herved opnået en reduceret spred-

ning af hastighederne og derved en roligere trafikafvik-

ling med færre overhalinger til følge.

3.2. Uheldsniveauet på motortrafikvejene.

Det er over for kommissionen oplyst, at vejdirektoratet

har foretaget en sikkerhedsmæssig vurdering af ca. 140

km hovedlandevej fordelt på 16 motortrafikvejsstræknin-

ger. Undersøgelsen er baseret på trafikuheld med per-

sonskade i perioden 1978-80 med følgende oplysninger

for de enkelte veje:

a) længde og antal spor

b) trafikmængde

c) politiregistrerede uheld med personskade.

Antallet af trafikuheld med personskade i perioden

1978-80 på 2- og 4-sporede motortrafikveje (excl. hoved-

landevej 333) fremgår af tabel 3.
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Tabel 3. Antal trafikuheld med personskade 1978-1980.

Sammenlignes uheldstallene året før og efter hastigheds-

nedsættelsen i 1979 kan det konstateres, at uheldsre-

duktionen fra 48 til 39 personskadeuheld svarer nøje

til det generelle fald i antallet af personskadeuheld

fra 1979 til 1980. Denne undersøgelse har altså ikke

statistisk kunnet registrere nogen speciel sikkerheds-

mæssig effekt for motortrafikvejene på grund af hastig-

hedsnedsættelsen .

Motortrafikvejene blev herefter opdelt i 2 grupper.

Dels motortrafikveje uden niveauskæringer dels øvrige

motortrafikveje, idet det bemærkes, at uheld i niveau-

kryds udgør næsten halvdelen af de uheld, der indtræf-

fer i gruppen øvrige motortrafikveje.

I tabel 4 er beregnet den gennemsnitlige uheldsfrekvens

(antal personskadeuheld pr. mio. vognkm) på motortra-

fikvejsstrækninger excl. kryds samt uheldsfrekvensen

for strækninger og kryds under eet.

Tabel 4. Uheldsfrekvens på strækning samt på strækning og kryds

under eet.

Strækning Strækning og kryds

1978 (90 km/t) 0,14 0,18

1979 (80 km/t) 0,07 0,10

1980 (80 km/t) 0,10 0,16

Som det fremgår af tabellen, er uheldsfrekvensen for

strækninger og kryds under eet på motortrafikveje væ-
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sentligt lavere end uheldsfrekvenserne for øvrige veje

(excl. motorveje). I tabel 5 er vist uheldsfrekvenserne

beregnet for de enkelte strækninger.

VEJNR. BETEGNELSE TRAFIKARBEJDE UHELDSFREKVENS

I MIO.VOGNKM. GNSN.FOR 1978-80

MOTORTRAFIKVEJE UDEN NIVEAUSKÆRINGER

30 Sakskøbing-Soesmarke 13,39 0,08

113 Hi l le rødmotorv . fo r længelse 12,13 0,08

305 Nord f o r Kruså t i l motorvej

f r a Frøslev grænse 1,15 0,29

411 Støvring-Sønderup 41,94 0,06

133 Branderslev-Tårs 1,93 0,00

301 Ny Esbjergvej 11,88 0,06

ØVRIGE MOTORTRAFIKVEJE

108 (527) Is terødvejen 43,08 0,14

119 Skovvejen - 4-sporet 50,29 0,23

119 Skovvejen - 2-sporet 7,03 0,33

321 Tankedalsvej 4,85 0,28

327 Esbjerg-Gredstedbro 20,33 0,15

333 Omfartsvej øst om Varde 8,14 0,37

415 Syd om Kr i s t rup v/Randers 4,19 0,40

422 Holstebro-Herning 10,96 0,15

442 Nord f o r Skive 16,67 0,06

436 Omfartsvej ved Vodskov 7,92 0,29

445 A 26 på Mors 12,25 0,19

Tabel 5. Uheldsfrekvensen på de enkel te motorvejsstrækninger.

Det fremgår af tabellen, at motortrafikveje uden niveau-

skæringer har væsentlig lavere uheldsfrekvens end grup-

pen øvrige motortrafikveje. Den gennemsnitlige uhelds-

frekvens for de to grupper er henholdsvis 0,07 og 0,18

personskadeuheld pr. mio. vognkm.
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Vejdirektoratet har på den anførte baggrund konklude-

ret, at der for motortrafikvejene udover det generelle

fald i antallet af personskadeuheld på de øvrige hoved-

landeveje statistisk ikke har kunnet registreres nogen

speciel effekt af hastighedsnedsættelsen i 1979. Det

har endvidere kunnet konkluderes, at der er stor forskel

på sikkerhedsniveauet på de forskellige motortrafikveje.

4. Kommissionens vurdering.

I forbindelse med drøftelserne vedrørende den generelle

hastighedsbegrænsning på motortrafikveje har kommissio-

nen mærket sig, at motortrafikvejnettets længde er be-

grænset set i forhold til landets øvrige hovedlandeveje

og landeveje.

Kommissionen kan tiltræde vejdirektoratets vurdering,

hvorefter der er stor forskel på sikkerhedsniveauet på

de enkelte motortrafikvejsstrækninger.

Når dette sammenholdes med, at der er betydelige for-

skelle på den vejtekniske udformning af de forskellige

motortrafikveje, har kommissionen ikke fundet grundlag

for at anbefale en ændring af den generelle hastigheds-

begrænsning på motortrafikveje. Kommissionen finder der-

imod bl.a. ud fra synspunktet om en øget anvendelse af

differentierede hastighedsgrænser, at den sikkerhedsmæs-

sige udformning af visse motortrafikveje er således,

at fastsættelse af en højere lokal hastighedsbegræns-

ning, jfr. færdselslovens § 42, stk. 3, bør overvejes.
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Oversigt over den generelle hastighedsbegrænsning
inden for tættere bebygget område i en række lande.

Kilde: FN's økonomiske kommission for Europa 1981.
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Justitsministeriets cirkulære af 14. april 1977.

Cirkula're om lokale hastighedsbegnensninger.

(Til politiet).

Ifølge færdselslovens § 42, stk. 3 og 4,
kan der fastsættes hastighedsgrænser, der
er højere eller lavere end de generelle hastig-
hedsgrænser i færdselslovens § 42, stk. 1 og
2. Sådanne afgørelser træffes efter følgende
regler:

Kapitel 1.
Myndighed og fremgangsmåde.

§ 1. Afgørelser om lokale hastigheds-
begrænsninger træffes af justitsministeren
eller politiet efter forhandling med vedkom-
mende vejbestyrelse eller, for så vidt angår
private veje, vedkommende kommunale
myndighed, jfr. færdselslovens § 92, stk. 4.

Stk. 2. Afgørelserne træffes på grundlag
af oplysninger om bl.a. vejens beskaffenhed,
randbebyggelsen, færdselsuheld, trafiktæt-
heden og trafikkens sammensætning.

§ 2. Sager om hastighedsbegrænsning på
hovedveje afgøres af justitsministeren. Sa-
gerne indsendes af politiet til justitsmini-
steriet med vejbestyrelsens udtalelse og
politimesterens, i København politidirektø-
rens, indstilling.

§ 3. Sager om hastighedsbegrænsning på
andre veje end hovedveje afgøres af politi-
mesteren, i København politidirektøren.
Opstår der uenighed mellem politiet og ved-
kommende vejbestyrelse eller kommunale
myndighed, afgøres sagen dog af justits-
ministeren. I sådanne tilfælde videresendes
sagen af politiet til justitsministeriet med

vejbestyrelsens udtalelse og politimesterens,
i København politidirektørens, indstilling.

Kapitel 2.
Højere hastighedsgrænse

end den generelle.
§ 4. I tættere bebygget område fastsættes

en højere hastighedsgrænse end den gene-
relle til 70, 80 eller 90 km i timen.

Stk. 2. Sådanne hastighedsgrænser kan
f.eks. fastsættes på større gennemfarts- og
ringveje samt på store udbyggede ind- og
udfaldsveje, jfr. dog stk. 3.

Stk. 3. En hastighedsgrænse på 90 km i
timen må kun fastsættes på veje, der er 4-
sporede med midterrabat og uden signal-
anlæg.

§ 5. Uden for tættere bebygget område
kan en højere hastighedsgrænse end den
generelle alene fastsættes for motortrafik-
veje.

Stk. 2. Hastighedsgrænsen efter stk. 1
fastsættes til 100 km i timen. På motor-
trafikveje, der har et anlægspræg svarende
til motorveje, kan grænsen dog undtagel-
sesvis fastsættes til 110 km i timen.

§ 6. På motorveje kan der ikke fastsættes
en højere hastighedsgrænse end den gene-
relle.

Kapitel 3.
Lavere hastighedsgrænse

end den generelle.
§ 7. I tættere bebygget område kan en

Justitsmin., F. afd. j. nr. 1977-221-291.
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lavere hastighedsgrænse end den generelle
kun fastsættes, hvor ganske særlige forhold
taler herfor. En lavere hastighedsgrænse
fastsættes normalt til 40 eller 50 km i timen.

Stk. 2. Sådanne hastighedsgrænser kan
fastsættes, når det fremgår af oplysninger
om bl.a. færdselsuheld, at hastigheden er
den væsentligste ulykkesårsag eller ulykkes-
risiko og navnlig i tilfælde, hvor der på veje
med gennemgående trafik sker en farlig
sammenblanding af forskellige trafikkate-
gorier, f.eks. på smalle veje uden fortov og
med en ikke ubetydelig fodgænger- eller
cykeltrafik.

Stk. 3. En lavere hastighedsgrænse end den
generelle kan dog ikke fastsættes i de til-
fælde, hvor en mere hensigtsmæssig regu-
lering eller afmærkning skønnes at kunne
forbedre forholdene tilstrækkeligt, jfr. f.eks.
med hensyn til krydsende fodgængertrafik
justitsministeriets skrivelse af 18. februar
1976 om afmærkning med gult blinklys ved
skoler.

• § 8. Uden for tættere bebygget område
fastsættes en lavere hastighedsgrænse end
den generelle normalt til 50. 60, 70 eller
80 km i timen. En lavere hastighedsgrænse
end 50 km i timen vil normalt være unød-
vendig, jfr. reglerne i færdselslovens § 41
om hastighedens afpasning efter forholdene.

Stk. 2. For veje gennem strand, skov eller
andre rekreative områder med sæsonpræget
gennemkørsel kan den lavere hastigheds-
grænse dog fastsættes til 40 km i timen.
En sådan hastighedsgrænse kan begrænses
til de måneder af året, hvor der er behov
herfor.

Stk. 3. § 7, stk. 2 og 3, gælder tilsvarende
for fastsættelsen af hastighedsgrænser efter
stk. 1 og 2.

§ 9. På motorveje kan der i særlige til-
fælde fastsættes en lavere hastighedsgrænse

end den generelle. Dette kan f.eks. ske ved
motorvejes tilslutning til det almindelige
vejnet.

Stk. 2. Herudover kan der i ganske sær-
lige tilfælde for motorveje gennem tættere
bymæssig bebyggelse fastsættes en hastig-
hedsbegrænsning, der ikke alene er begrun-
det i færdselssikkerhedsmæssige hensyn,
men også f.eks. i hensynet til at nedbringe
støjniveauet.

Kapitel 4.
Øvrige bestemmelser.

§ 10. En afgørelse om fastsættelse af en
lokal hastighedsbegrænsning bør tages op
til fornyet overvejelse, når forholdene om-
kring den pågældende vejstrækning er væ-
sentligt ændrede, f.eks. ved ændringer af
randbebyggelsen, nye signalanlæg, ændrede
oversigtsforhold eller andre reguleringer.

§ 11. Politiets afgørelser i sager om lokale
hastighedsbegrænsninger kan efter færdsels-
lovens § 92, stk. 5 påklages til justitsmini-
steriet.

Stk. 2. Politiets afgørelser skal indeholde
oplysning om den i stk. 1 nævnte klage-
adgang.

§ 12. Cirkulæret gælder ikke for de ha-
stighedsgrænser, der måtte ønskes fastsat
i forbindelse med en trafiksanering af den
art, der er nævnt i færdselslovens § 40.

Kapitel 5.
Ikrafttrædelsesbestemmelser m.v.

§ 13. Cirkulæret træder i kraft den 1. maj
1977.

Stk. 2. Justitsministeriets cirkulære nr.
147 af 30. juni 1966 om hastighedsbegræns-
ning og justitsministeriets cirkulæreskrivelse
af 13. marts 1974 om fravigelse af de gene-
relle hastighedsgrænser ophæves.

Justitsministeriet, den 14. april 1977.

Orla Møller. / P. Wiese.
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RÅDET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING

AKADEMIVEJ BYGNING 371 2800 LYNGBY T LF. (02) 88 53 00 GIRO 6548644

Sag 4.6.3

Uddrag af arbejdsnotat 10

Desuden findes et tabeltillæg med de indsamlede

hastighedsdata, T10.

Dokumentation af hastighedsmålinger af motorkøre-

jer i danske byer, sommeren 1981.

27. oktober 19 81, uddrag foretaget 3. november 1981.

Ulla Engel

Lars Krogsgård Thomsen

A s j
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Hastighedsmålinger og færdselstællinger, 1981

På Rådets 53. møde besluttede man at igangsætte pro-

jekt 121 "Hastighedsmålinger i byområder". I overens-

stemmelse hermed er der i tidsrummet 7. juli 1981 til

fredag den 25. september 1981 gennemført målinger samt

færdselstællinger på i alt 64 bygader.

Det må indledningsvis bemærkes, at bearbejdningen af

de indkomne resultater ikke er afsluttet; men det

har allerede nu været muligt at udarbejde 66 data-

blade, som findes i tillægget T10.

De generelle udsagn er derfor endnu få; men figur 3

rummer alligevel ganske megen information.

Hos Engel (1981) er gadeudvælgelseskriterierne gennem-

gået. To af disse er medtaget på figur 3, hvor såvel

bystørrelse som randbebyggelse er knyttet til den

målte gennemsnitshastighed. Indenfor hver af de fire

randbebyggelsesgrupper er gaderne ordnet efter sti-

gende bystørrelse.

Den samlede gennemsnitshastighed for alle 30.748 kø-

retøjer andrager 48,8 km/h. Fordelt på randbebyggel-

se fås:

Forretningsgader 38,1 km/h (9326 køretøjer)

Gader med etagebebyggelser 50,8 km/h (7355 køretøjer)

Villaveje 52,1 km/h (4030 køretøjer)

Industriveje, fadeløse og 8 k m / h {1OO37 køretøjer)
andet
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VEHICLE SPEEP5 IN URBAN AREAS, 1981

Figur 3. Køretøjshastigheder i 60 km/h-områder, 1981.

I de videre analyser vil en lang række andre gadeka-

rakteristika blive inddraget. I flæng kan nævnes ga-

debredde, vigepligtsforhold, færdselsmængde oĝ -sam-

mensætning osv.Senere vil det være muligt at sammen-

holde alle disse data med ulykkesforekomsterne på de

analyserede gadestrækninger.


