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INDLEDNING

Justitsministeriets arbejdsgruppe om trafiksane-
ring blev nedsat af justitsministeren ved skrivel-
s o 8. september 1976. Arbejdsgruppen fik til
opgave a overvge:

1) hvorledes tilgsngeligt materide fra Dan-
mark og udlandet om metoder og erfaringer
fra trafiksaneringer kan indsamles og illes
til rédighed for de lokae myndigheder,

2) i hvilket omfang det alerede eksisterende
materide giver grundlag for — fra centralt
hold — at udarbejde generelle retningdinier
for gennemfarelsen & lokale trafiksanerin-
ger og for, hvorledes erfaringerne fra det en-
kelte projekt ber indsamles og systematise-
res,

3) hvorvidt der - udover generdle retningdini-
e — e behov og muligheder for at oprette
en central konsulenttjeneste pa dette omréde
i tilknytning til eksisterende institutioner, og

4) hvorledes den nye fagdsddovs § 40 i admi-
nistrativ preksis kan afgramses over for lov-
givningens evrige bemyndigelser til a fore-
tage fagdselsregulerende foranstaltninger, og
hvilke retningdinier der fra centralt hold ber
gives de lokae myndigheder om behandlin-
gen o sager vedrgrende sidanne foranstalt-
ninger.

Arbejdsgruppen fik fadgende sasmmensadning:
afddingschef Ole Due, justitsministeriet, for-
mand,
politimester Feilberg Jargensen, Foreningen af
politimestre i Danmark,
civilingenigr Ole Freiedeben, justitsministeriet,
kontorchef Arne Gaardmand, miljgministeriet,
planlaggningschef Jesper Harvest, Kommunernes
Landsforening,
civilingeniar N.O. Jargensen, Radet for Trafik-
sikkerhedsforskning,

civilingenigr Jens Kofoed, Danmarks tekniske
Hgjskole, og

kontorchef Lef Larsen, ministeriet for offent-
lige arbejder.

Som konsulenter for arbejdsgruppen har

medvirket

arkitekt Ulla Engel, Radet for Trafiksikkerheds-
forskning, og

afdelingsingenigr H.K. Hansen, vejdirektoratet,
Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vej-
foranstaltninger.

Arbgjdsgruppens sekretariat har bestdet af
fuldmaesgtig Peter Lilholt, justitsministeriet, og
sekretag Jens Mdller justitsministeriet.

Arbgdsgruppen har afholdt 12 meder.

Resultatet a gruppens hidtidige arbejde
fremlaggges i denne betaankning.

| forbindelse med arbejdsgruppens over-
veeser vedrarende betemnkningens afsnit V, A,
om trafiksaneringers indhold og afsnit V, B, om
den administrative fremgangsmade ved trafiksa-
neringer er der til en raskke myndigheder, for-
eninger og institutioner, der dle pa et tidligt
tidspunkt har vig salig interesse for arbejdet
i gruppen, blevet udsendt forelgbige udkast til
de naevnte afsnit med anmodning om dels a
fremkomme med skriftlige bemaakninger til
udkastene, dels at deltage i et made med a-
bejdsgruppen for a uddybe de skriftlige kom-
mentarer. De myndigheder, foreninger og in-
stitutioner, der har faet de pageddende afsnit
til udtalelse, er:

Byggeriets Udviklingsréd,

Danske Arkitekters Landsforbund,

Dansk Cyklist Forbund,

Dansk Ingenigrforening,

Foreningen af Byplanlagggere,

Forenede Danske Motorgjere,

Hovedstadsradet,

Radet for Starre Fedselssikkerhed og

Arhus kommune.



Endvidere har den i afsnit V, A, 6, naevnte
projektgruppe, som veregeudvalget har nedsat
til bistand for arbejdsgruppen, haft Iglighed til
a gennemse og kommentere udkast til dde af
betaaskningen.

Som det fremg& o afsnit V, A, 1, har a-
bejdsgruppen ikke forsggt udtgmmende at be-
handle dle de trafiksaneringsmuligheder, som
§ 40 métte indeholde. Sdedes er de salige pro-
blemer for cyklister som trafikanter kun bergrt
enkelte steder i betamkningen. | den forbindel-
se kan det oplyses, a cyklisternes ssalige pro-
blemer - herunder isse sikkerhedsproblemer-
ne — i gjeblikket behandles i en projektgruppe
under vejregeludvalget, samt a man i Nordisk
Trafiksikkerhedsréd har nedsat en arbejdsgrup-
pe, der i farste omgang skal arbejde med cyk-
listers sikkerhed i kryds, men som senere for-
ventes a fa tillagt andre opgaver med henblik
pa a ege sikkerheden for cykeltrafikken.

Et emne som trafiksanering lader 9g vanske-

ligt beskrive dene i tekst, og gruppen har for-
sagt & uddybe teksten ved hjadp &f illustra-
tioner. Nogle af betankningens illustrationer er
gentaget i udkastet til veledning (bilag 3). Saa-
ligt med hensyn til illustrationer vedrgrende
virkemidler har gruppen foretrukket at vise
eksempler pa dlerede gennemfarte danske for-
anstaltninger. Dise illustrationer er derfor ikke
nedvendigvis udtryk for, a gruppen anser den
pa den enkelte illustration viste lgsning for den
mest hensigtsmeessige i det konkrete tilfedde.

En overvdende del af de danske illustratio-
ner er fra Kgbenhavn dler fra omrader i naghe-
den o Kgbenhavn. Ogsa fra provinsen ville
der naturligvis kunne vage hentet et righoldigt
illustrationsmateridle.  Allerede  tidsmeessige
grunde har imidlertid gjort det nedvendigt
a fremskeffe illustrationerne fra dlerede eks-
sterende arkiver, hvor illustrationsmaterialet
vedrgrende Kgbenhavn og omegn har vaget i
stor overvaagt.

Kgbenhavn, den 26. august 1977.

Ole Due (formand)

Feilberg Jargensen

Ole Freiesleben

Arne Gaardmand Jesper Harvest N.O. Jargensen
Jens Kofoed Leif Larsen Ulla Engdl
H.K. Hansen

Peter Lilholt (sekretaer)

Jens Mgller (sekretaer)



AFSNIT |

Faadseldovens § 40, dens tilblivelse, forarbejder

0g betydning

A. Tilblivelse og forarbejder

Feardselslovens § 40 lyder sledes:
"Lokaletrafiksaneringer.

Justitsministeren kan i samrdd med milje-
ministeren, efter indstilling fra de kommunale
myndigheder, fravige reglerne i kapitlerne 2, 3
0g 4 i det omfang, det er ngdvendigt for i lokal-
omréder a fremme en hensigtsmasssig trafik-
sanering.”

Bestemmelsen blev farst indsat i fordaget
til feadsddov under folketingsbehandlingen
efter indstilling fra et flertal i retsudvalget.

Det oprindelige initiativ blev imidlertid taget
af en arbgdsgruppe nedsat a Foreningen af By-
planlagggere i samarbegjde med ansatte ved In-
stitut for Vegbygning, Trafikteknik og Byplan-
lesgning pa Danmarks tekniske Hgjskole. Ar-
bejdsgruppen fremsendte ved skrivelse a 22.
april 1976 en henvendelse til folketingets rets-
udvalg, hvori den nuvagende § 40 dog kun var
et subsidiaat fordag.

Af arbejdsgruppens henvenddse fremgik det,
a den gaddende faadsddovgivning og lovforda
get efter gruppens opfattelse var til hinder for
anvenddse a gadearedler til andre aktiviteter
end de rent trafikale, idet politiet efter den ged-
dende faadsddov og lovfordaget skulle mod-
sadte dg gennemfarelsen af trafikomlaggninger,
der ikke i tilstrakkelig grad ville tilfredsgtille
kravene til den motoriserede trafik. Der hen-
viges til, at man i Sverige pagrundlag af en ny-
ligt udkommet betamkning (Statens offentlige
utredninger 1976, nr. 18) ville gennemfare en
ordning, hvorefter kommunerne — og ikke
politiet — havde kompetencen til at traffe be-
dutninger om mere indgribende trafikpolitiske
foranstaltninger som f.eks. trafiksaneringer, lo-
kale hastighedsbegramsninger, parkeringszoner
etc. Desuden henviste gruppen til, at der i Hol-
land i byerne Ddft og Alkmaar var gennemfart
eksperimenter, hvor nye faadsdsregler var
blevet indfert i trafiksanerede omrader. Disse
eksperimenter havde givet positive resultater,

og der var pa baggrund heraf i Holland udfea-
diget et fordag til regler, der opprioriterede op-
holdsfunktionerne i visse omrader, der opfyldte
nogle mindstekrav til den fysiske udformning.
Efter reglerne ville motorkaeretgier have ad-
gang, men kerden skulle ske pad de sdkaldte
"svage trafikanters' betingelser.

Herefter anfarte arbejdsgruppen i henvendel-
sen:

"Herhjemme arbejder folketingets retsudvalg
i gjeblikket med fordag til en ny feadsddov.
Da lovfordaget ikke vil medfgre nogen aandring
i de her beskrevne forhold, vil arbejdsgruppen
over for retsudvalget fremfare falgende syns
punkter.

Konflikterne mellem den motoriserede trafik
og de svage trafikanter kan principielt reguleres
pa fire mader.

A. Motorveje, hvor kun den motoriserede trafik
har adgang. | modsagning til den nugsdden-
de faadsddov opdtiller fordaget til ny faad-
sddov regler for dette omréde.

B. Offentlige gader og vee hvor hensynet til
en skker og hensigtsmassig afvikling af
fazdden er bestemmende for lovens udform-
ning, dv.s. faadsddovens traditionelle om-
réder.

C. Offentlige gade- og vejarealer, hvor den mo-
toriserede trafik blandes med svege trafikan-
ter pA de svages betingelser. Dette omréde
behandles ikke i forslaget til ny fardselslov.

D. Gégader, hvor den motoriserede trafik ikke
har adgang.”

Efter arbejdsgruppens opfattelse var det en d-
vorlig mangel ved lovfordaget, at omréde C ikke
var behandlet i fordaget. Det anfertes bl.a, at
dle trafikanter i addre bydele, kgbstader,

9



Fig. 1 A Motorveje.

Fig. 2. B. Gader og veje med traditionel trafikafvikling.
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Fig. 3. C. Gader og veje med en blanding af trafikarterne.

Fig. 4. D. Gagader. Foto: Anders Nyvig A /S.



landsbyer og fiskerlgier, hvor der ikke findes
fortove, anvender samme gadeareal, samt at der
i mange boligomréder er et akut behov for fri-
areder. En nedprioritering af veenes faadsds
messige funktion ville skabe erstatning for fri-
areder, der dlers ikke kunne tilvgjebringes pa
kort sigt. Gruppen anferte desuden, at trafiksa-
nering matte ses som €t led i den almindelige fy-
dske planlagning, og a det var i modstrid med
de nye planlaggningdoves regler og intentioner
om medbestemmelse m.v., at politiet efter faad-
sdldovfordaget havde kompetencen til f.eks. at
tredffe bestemmelse om udelukkelse af vise
fardselsarter fra vejene, ligesom gruppen fandt
det uheldigt, at politiet skulle godkende afgard-
s truffet & vejmyndighederne om udferelse
af vejanlagy, sAfremt afgerelsen var af veesentlig
betydning for feaddens sikkerhed og afvikling.

Principalt foredog arbejdsgruppen derfor, at
regler for lokalomrader svarende til de hal-
landske regler blev indarbejdet i lovfordaget,
samt at kompetencefordelingen mellem politi
og kommunale myndigheder blev aendret, s
ledes at den svarede til de foreddede svenske
regler. Gruppen vedlagde et fordag til, hvorle-
des de sHlige faadsdsregler kunne indfges i
lovfordaget. Subsidisat foredoges det, at der
indsattes en forsggsparagraf i fegdseldoven.
Gruppen havde udformet et fordag til, hvor-
ledes en sidan bestemmelse kunne formule-
res. Fordaget var endydende med den senere
§40.

| skrivdse a 5.maj 1976 til folketingets
retsudvalg kommenterede justitsministeriet ar-
bedsgruppens fordag. Efter justitsministeriets
opfattelse var der ikke behov for a lovfaeste et
begreb som "lokalomréde” og fastsadte salige
regler i feadsddoven om faadden i sidanne
omrader. Vedrerende spargsmdlet om kompe-
tencefordelingen mellem politi og kommunale
myndigheder henvistes til, at justitsministeriet
i samarbgde med ministeriet for offentlige
arbejder havde udarbejdet udkast til en ordning,
hvorefter afgarelsen i sager om trafikregulerin-
ger og trafikomlaggninger, der udspringer af by-
planmasssige, miljgmesssige og lignende hensyn,
primaat henlagyges til de lokale planlagnings-
myndigheder. Vedtagelsen & en ny faxdsds
lov ville ikke vagre til hinder for gennemfarelsen
af en sadan ordning. Udkastet til ordningen var
pa davemende tidspunkt til udtalelse hos en
rakke myndigheder, bl.a. miljgministeriet. Da
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ordningen i meget vidt omfang imgdekom de
gnsker om en andret kompetencefordeling,
som arbejdsgruppen havde fremsat, var justits-
ministeriet af den opfattelse, a en andring &
feadsdldovfordaget pa dette punkt var unad-
vendig. Udkastet til denne ordning, hvorefter
visse afgarelser om trafikplanlaggning etc. skulle
henlagges til de lokale planlagningsmyndighe-
der, er senere blevet gennemfart ved justitsmini-
steriets cirkulage nr. 77 & 29. marts 1977 om
hel dler ddvis afspaaring af vge og etablering
af gagader.

Med hensyntil den fored dedefor segsparagraf
var justitsministeriet af den opfattelse, at der
ikke var behov for bestemmelsen, idet de afvi-
gelser fra de amindelige feadsdsregler, som
skannedes ngdvendige eler hensigtsmaessige i
forbindelse med gennemfarelsen &f trafiksane-
ringer, kunne gennemferes ved afmaakning
efter 84, stk. 1, og § 4, stk. 3, i lovfordaget.
Justitsministeriet var enig i, a det var anske-
ligt, a der i Danmark foretoges forsag med
forskellige former for trafiksanering, men en
salig regd herom i feadsddoven ansds for
ungdvendig.

Under behandlingen i retsudvalget fandt et
flertal i udvalget, a de synspunkter, der var
anfart i henvenddsen fra arbgdsgruppen, var
3 tungtvejende, a den foreddede forsogs-
paragraf burde medtages i lovfordaget, medens
et mindretal fandt, at det ikke var forsvarligt
a indssdte en helt ny bestemmelse om tra-
fiksanering i lovfordaget pa grund af den korte
tid, der havde vaaet til radighed til behandling
af fordaget herom. Retsudvalgets flertal ind-
stillede ved aandringsfordag nr. 50, at den fore-
déede bestemmelse skulle indsates efter § 39 i
lovfordaget, og i bemagkningerne til aandrings-
fordaget udtaltes det i retsudvalgets betaank-
ning af 25. mg 1976:

"Lokale trafiksaneringer indg& som ngd-
vendige led i de gnskelige byforbedringer, som
finder sted landet over. | forbindelse med disse
trafiksaneringer, som sigter pd en miljevenlig
udnyttelse af gadeareder til blandede opholds-
og feadselsareder, er der behov for en selvstaan-
dig mulighed i faardsdldoven for at trafikregulere
offentlige gade- og veareder, hvor den motori-
serede trafik blandes med svage trafikanter
(cyklister, gdende, bern m.v.), pa de svages be-
tingelser. | de kommunale planlaggningdove er
beboernes medvirken i det lokale planlaggnings-



arbgjde lovfaestet, og fordaget skal sdledes ogsd
s s0m et naturligt supplement hertil "

Ved den enddige afstemning i folketinget
blev andringsfordaget vedtaget som faxdsds

B. Betydningen af § 40

| retlig henseende er der ved indfgielsen of § 40
i feadsdldoven ikke blevet tilvejebragt udvidede
muligheder for at gennemfere ordninger, der
dviger fra faadsddovens amindeige regler.
Den fravigdse o fagdsdsreglerne i faadsds
lovens kapitel 2,3 og 4, som § 40 dbner mulig-
hed for, kunne gennemfares i forvgen efter en
rakke andre bestemmelser i faxdsddovgivnin-
gen: Efter fagdseldovens § 95, stk. 1 og 2, kan
de dminddige faadsdsregler fraviges ved &-
maakning, dv.s. ved faadsastavler, afmeak-
ning pa kerebanen, signaanlasy dler ved anden
afmagkning. Efter faxdsdldovens § 4, stk. 1,
ska trafikanterne efterkomme de anvisninger
for faadden, som "gives ved feadselstavier, &-
maakning pa& kerebane dler cykelsti, signaan-
logg eller p& anden méde, jfr. § 95". Efter § 4,
stk. 3, ska anvisningerne efter stk. 1 efterkom-
mes forud for fagrdselsreglerne.

Betydningen af § 40 skd formentlig sages i
en anden henseende end den retlige. § 40 ma
opfattes som en dags programerklaaing fra lov-
givningsmagten om, at den ensker trafiksane-
ringsprojekter gennemfert i overensstemmelse

lovens § 40 med 131 stemmer mod 15, idet
ikke blot de partier, der havde udgjort flertal-
let i retsudvalget, men ogsa regeringspartiet gik
ind for indfgelsen af den nye bestemmese.

med de hensigter, der ligger bag bestemmelsen.
§ 40 ma sdedes primaat ses som en opfordring
til de lokae myndigheder om at ivagksadte
trafiksaneringer, der har til formal, dels at skabe
mulighed for ophold og leg pa arealer, der hidtil
har vaget forbeholdt den kerende faadsel, dels
a forbedre forholdene for de svage trafikanter,
herunder issx barn og addre. Befolkningen i det
dler de omréder, der bereres a projekterne,
skal medvirke ved planlaggningen i overensstem-
melse med de principper, der er lovfaestet i
planleggningslovene. Bestemmelsen kan sdledes
fa en vasentlig faktisk betydning derved, at
der gennemfares trafiksaneringsprojekter, som
nok kunne gennemfegres uden brug af bestem-
melsen, men ikke ville blive det uden den til-
skyndelse, som ligger i sdlve eksistensen af § 40.
Det ikke ringe antal henvendelser — sivd skrift-
lige som telefoniske — som arbejdsgruppen har
foet fra offentlige myndigheder, privatpersoner,
organisationer etc i forbindese med arbejdet i
gruppen, synes at bekredfte, at bestemmelsen
vil fa en sdan betydning.



AFSNIT II
Trafiksaneringsprincipper

Udtrykket trafiksanering er blevet anvendt som
betegnelse for en rackke indgreb i de eksisteren-
de trefikae forhold. Dise indgreb har vaaet
af meget forskellig karakter, dt efter hvilket
dler hvilke forma andringen i de trafikae for-
hold skulle tilgodese.

Trafiksaneringsprojekter har ofte haft deres
udspring i — €ller er blevet inspireret af — for-
skellige teorier om, hvorledes de trefikae for-
hold bor veze indrettet. De grundlagggende
teorier er trafikdifferentieringsteorierne og tra-
fikintegreringsteorierne.

Som det fremgdr a afsnit |, sigter faadsdls
lovens § 40 pa muligheden af at blande den
motoriserede trafik med de svage trafikanter

(cyklister, géende, bgrn m.v.) pa disses betingdl-
ser. Der tamnkes dtsd i § 40 paen integrering af
de forskdlige fagdsdsarter inden for samme
vgjared pa tilsvarende made, som det er sket
ved en rakke trafiksaneringer i Holland. Om-
vendt har hovedparten af de hidtidige trafiksa-
neringer i Norden haft til formdl at opnd en ster-
re adskillelse mellem den motoriserede trafik og
de svage trafikanter. En sdan adskilldse er et
vasentligt led 1 trafikdifferentieringsteorierne.

Arbejdsgruppen har derfor ment a burde gi-
ve en kort redegardse for de 2 typer &f teorier,
v om de ikke — i hvert fdd ikke i deresren-
dyrkede form — har spillet nogen afgerende
rolle for gruppens overvgdser og fordag.

A. Principperne bag trafikdifferentiering

Det afgerende i differentieringstankerne er, a
der foretages en klassficering a veene efter
deres trafikale funktion, og a der foretages en
separering af de forskelige feardselsarter. Dette
betyder, a der tilstradbes en adskillelse af den
sikaldte "harde" trafik (biler, motorcykler og
eventuet knallerter) og den sdkaldte "blgde"
trafik (cyklister og fodgemgere). Adskillesen
sages A vidt muligt gennemfert ved etablering
af 2 uafhaangige vejsystemer, et vejnet for biler,
motorcykler og eventuelt knallerter og et vej-
dler stinet for cyklister og fodgeangere. Skeain-
ger mellem de to vesystemer ska i S vidt om-
fang som muligt forega ude af niveau, f.eks. ved
etablering a fodgangerbroer dler cyklist- og
fodgaangertunneller. Vejnettet klassificeres, s
ledes at der foretages en fordeling af faadden
efter dens formd og karakter. (Fig. 5). Veene
for de motorkerende deles op i trafikveje (pri-
maavege), forddingsvge, samvege og adgangs
vde (boligveje). Adgangsvgene og stamveene
ska veae korte og blinde og udformet sdledes,
a de motorkorende holder en lav hastighed.
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Adgangsvgene munder ud i stamvejene, som
fares ud i forddingsvejene, gennem hvilke man
kommer ud pa de virkdige trafikvejie, hvor der
er en stor trafikmaangde, og hvor der kares med
hgie hastigheder. Afviklingen o fagdden pa
trafikveiene lettes bl.a. ved hjadp & lysregule-
ringer og ved nedbringelse af antallet af kryds.

Begrundelsen for a anvende differentierings-
principperne er primaat, at man ved at undga
direkte kontakt mellem "blgde" og "harde"
trafikanter mindsker risikoen for fardselsuheld,
hvor cyklister og fodgeangere er indblandet, og
at klassficeringen af vejnettet letter afviklingen
af den motorkgrende trafik.

Trafikdifferentieringsprincipperne er oprin-
deligt skabt som retningdinier for nye by- og
boligomrader og fungerer i dag hovedsagdligt i
forbindelse med nybyggeri. Principperne er
imidlertid ogsa tillempet pa forholdene i eksi-
sterende byomrader, bl.a. gennem vejlukninger,
fodgeangerbroer etc. | de nordiske lande er den
naamere udformning af principperne foretaget
af den svenske forskergruppe Sceft, jfr. herom i
afsnit V.
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Fig. 6. Trafikintegrering, Nivavaage - et tillempet eksempel, opfert 1966.




B. Principperne bag trafikintegrering

Ved trafikintegrering forstds, at feadselsarterne
i A vidt omfang som forsvarligt benytter de
sanme veareder. Dette indebager, at der sker
en sammenblanding af motorkerende, cyklister
og fodgangere. Samtidig ber veene i A vidt
omfang som muligt kunne anvendes til andre
forma end de rent trafikale, f.eks. til ophold og
leg. (Fig. 6).

Medens differentieringsprincipperne farst og
fremmest begrundes i hensyn til fegdsdssikker-
heden og trafikafviklingen, begrundes trafikin-
tegreringstankerne issx ud fra miljgmessige
synspunkter. Der peges pa, a en bebyggese ved
anvendelse af differentieringsprincipperne kan
blive bergvet det liv, som fdger med en be-
hersket adgang for den motoriserede trafik, og
desuden anferes det, at trafikintegreringen kan

udvide de eksisterende opholds- og legeareder
i e boligomrade De konflikter, som kan opsta
mellem de "hérde" og de "blade" trafikanter,
foredds issg ot ved a foreskrive en lav hastig-
hed for de motorkegrende kombineret med etab-
lering & hastighedsdeempende fysiske foran-
statninger pa vejbanen.

En konsekvent anvenddse af integrerings-
synspunkterne ved etablering af lokae trafik-
systemer e sa vidt vides endnu kun gennem-
fort i Holland, jfr. herom i afsnit V. Integre -
ringsprincipperne er derimod i mindre omfang
kommet til udtryk ved gennemfarelse af nogle
danske ordninger, f.eks. ved etablering af géga
der, hvortil den kerende trafik har en vis ad-

gang, og af legegader.

C. Differentieringsprincipperne og integreringsprincipperne st

I forhold til hinanden

Hvilke af principperne, der er "de rigtige”, er
det formentlig ikke muligt & Sge noget enty-
digt om. Gennemfarelsen af omlaggninger i de
trafikale forhold udspringer & forskelige hen-
syn. Hvis det primaat er gnsket om en forbed-
ring af trafikafviklingen, som spiller ind, vil tra-
fikdifferentiering normalt vage en velegnet me-
tode, medens omvendt et stearkt gnske om en
forbedring af miljeet, f.eks. gennem en udvidel-
s o friarederne, ofte tenderer i retning af a
lesyge vamgt pa integreringssynspunkter. @nsker
om forbedring af faardselsskkerheden ma an-
tages - dt efter de konkrete forhold - at kun-
ne imgdekommes ved en vd gennemtamnkt an-
vendelse af sive det ene som det andet prin-
cip. Principperne behaver sdledes ikke at kom-
me i modstrid med hinanden og kan endog an-
vendes samtidigt pa forskellige dele af det sam-
me veinet afhangig &, hvilke hensyn der anskes
tilgodeset p& de enkelte dele. Desuden har det
adrig vemet tanken, a der pd dle veklasser
udelukkende skd anvendes det ene eler det an-

det princip. Der er sdedes enighed om, a en
integrering & motorkeretgier og fodgeagere
ikke kan komme pa tale pa stazkt beferdede
trafikveje. Omvendt kan man naturligvis ikke
ganske undgd samtidig tilstedevaaelse & fod-
gemgere og motorkeretgier pa adgangsveien til
en bebyggelse, ligesom en konsekvent anvendel-
s o differentieringsprincipper i et eksisterende
byomréde ofte vil stede pa uoverdtigelige prak-
tiske vanskeligheder.

Ved omlegninger i de trafikale forhold an-
vendes udtrykket trafiksanering i praksis béde
om projekter, hvor differentieringssynspunkter-
ne er i hgjsaadet, og om projekter, hvor integre-
ringssynspunkterne har den fremtrasdende rolle.
Udtrykket trafiksanering kan sdledes ikke Sges
a henvise til kun det ene dler det andet prin-
cip. Sdve udtrykket er neutralt dler formelt,
forstaet sdedes, at det kun angiver, at der fore-
tages en sanering af de trafikale forhold, uden
a der er taget illing til saneringens indhold.



AFSNIT III

Hidtidige danske forslag, projekter og reguleringer af
trafiksaneringsmaessig karakter

A. Almindelig karakteristik af hidtil foretagne reguleringer

lgennem de senere & har feadsdlsregulerende
foranstaltninger inden for tedtere bebygget om-
réde i stigende grad vaget anvendt til at skabe
en sammenhamgende regulering af feadden i
hele kvarterer og bydele.

Disee sammenhaagende reguleringer, der un-
dertiden er betegnet som trafiksaneringer, har
tidligst vaget anvendt i og omkring de sterre
byers eddre bykerne, hvor formalet isea har vee
ret a forbedre forholdene for fodgeagere og
for den kollektive trafik. Dette formd er segt
opnédet ved at udpege enkelte gader som gen
nemkarselsveje, hvor afviklingen af den karende
trafik fremmes ved parkerings- og standsnings-
forbud og eventuelt ved ensretning og reserve-
ring af baner for den kollektive trafik. Samti-
dig har man sagt at skabe et sammenhamngende
system af gdgader, hvor den kerende trafik er
nedbragt til et minimum, og eventuelt tillige af
busgader, hvortil kun de kollektive trafikmid-
ler har adgang.

Behovet for sammenhaangende trafikregule-
ringer findes imidlertid ogsi uden for bykernen,
ikke mindst i addre byomrader, hvor mulig-
hederne for at adskille de enkelte fardsdsar-
ter er ringe, og hvor de beskedne friareder
skaber et behov for i et vis omfang a kunne
benytte gadearedlet til ophold og leg for bebo-
erne og deres barn. Hidtil har trafikreguleringen
i sadanne kvarterer fortrinsvis vaaet rettet mod
enkelte vestrakninger, hvoraf nogle er indret-
tet som gennemkerselsgader, medens andre er
blevet lukket for gennemkarsel eler udlagt som
legegader. | nogle tilfedde er der dog ogsd i
sidanne omrader foretaget sammenhaangende
reguleringer for hele omradet, og interessen for
Sdanne trafiksaneringer er staakt stigende.

Med henblik bl.a. pa gennemfarelse af sam-
menhaagende  trafikreguleringer  indeholder
faadsdldoven og velovgivningen en rakke spe-
cidle bestemmelser, der giver mulighed for en
lang rakke konkrete foranstaltninger af trafik-
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saneringsmeessig karakter. Der kan gennemfo-
res dandsnings og parkeringsrestriktioner
(ferdsddlovens § 28, stk. 3, § 29, stk. 4, og 8
92, stk. 1, nr. 1), ubetinget vigepligt og ensret-
tet fardsd (faxdseldovens § 92, stk. 1, nr. 2 og
3), forbud mod visse faadselsarter og etablering
af gagader (faadsddovens § 92, stk. 1, nr. 5,
lov om offentlige vege § 13 og lov om private
fedlesvde § 44, stk. 1), velukninger (fegdsels
lovens § 92, stk. 2, og lov om offentlige vge
§ 10, stk. 2) og legegader (vejafmagkningsbe-
kendtgerelsens § 8, A 22). Der kan desuden fast-
sadtes regler om cyklisters anvendelse af fortov
(faxdseldovens § 14, stk. 4, jfr. § 49, stk. 5), og
der kan indferes hastighedsbegramsninger (faad-
sddovens § 42, stk. 4, jfr. § 92, stk. 4-5). | ju-
stitsministeriets cirkuleae nr. 77 a 29. april
1977 er der givet detajerede regler om frem-
gangsmaden ved etablering & hel dler ddvis &-
spaaring a vee og etablering af gégader. Dette
sker bl.a ved anvenddse a velovgivningens
regler, der giver mulighed for a speare en vg
pa en kort strakning €ller ombygge en eksiste-
rende vg til sti (lov om offentlige vge § 10, stk.
2, § 13, jfr. § 100 og lov om private fedlesvge
§ 44, stk. 1, jfr. 8 5) dler for at nedlaggge en
eksisterende vg som vg og opretholde den som
& (lov om offentlige vge kap. 9 og lov om
private fedlesvee kap. 9). Det mai denne for-
bindelse fremhaaves, a et faadsasareds status
som i ikke udelukker, at der i et vig omfang
tillades kearsel pd aredet til ejendomme, for
hvilke aredet er ngdvendig som adgangsve.

Afgarelserne er normalt blevet truffet pa
lokalt plan, sifremt der har veaet enighed md-
lem politiet og de kommunale myndigheder
om foranstaltningerne.

| de fdgende afsnit B og C er der givet en
fremgtilling, dels & nogle i praksis ofte fore-
kommende typer a enkelte foranstaltninger,
dels a nogle sasmmenhangende reguleringer i
hele omréder, om hvilke man ofte har brugt be-
tegnelsen trafiksaneringer.



B. Gagader, legegader, afspaaring af veje, lokale
hastighedsbegraansninger og ,, bump”

1. Gagader, legegader og afspaarring af
veje

Siden begyndelsen & tresserne er der i mange
af de danske byers centrae forretningskvarterer
etableret gagader, der nogle steder ligefrem har
féet karakter af & sammenhaagende gigade-
system. Sdledes blev "Stroget" i Kabenhavn i
efterdret 1962 forsggsvis udlagt til ggade.
Forsgget fadt sa tilfredsstillende ud, a ord-
ningen i foraret 1964 blev gjort permanent.
(Fig. 7).

Forud for gennemfarelsen af forsagsord-
ningen og den permanente ordning var der fore-
taget adskillige forundersagelser o béde de
kommunale myndigheder, hvorunder de davee
rende Kgbenhavns Sporveje harte, og af politi-
et. Det blev bl.a. undersggt, hvorledes fagdden
kunne dvikles og omlagyges, og hvorledes det
kunne sikres, a de erhvervsdrivendes behov for
til- og frakersd af varer kunne tilgodeses. Det
vigtigste formd bag etableringen af gégaden var

Fig. 7. "Stroget” i Kabenhavn.
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ansket om at freddliggare " Streget”, sa der blev
skabt bedre forhold for de géende. Der var fra
begyndelsen mellem politiet og kommunen
enighed om, at fagdden skulle begramses mest
muligt. Derfor blev kersel mdlem kl. 11 og K.
04 forbudt, medens kersel i dagnets evrige ti-
mer kun var tillagdt i forbindelse med &- og p&
lasning. Hendtillen af cykler og knallerter blev
forbudt. Efter en kortere tilvaaningsperiode
virkede ordningen efter hensigten, og ulovlig
trefik blev stort sat elimineret. Den trafik, der
fer ordningen benyttede "Strgget", fandt andre
vee, 0g den overbelastning, som politiet havde
frygtet ville opstd i paralelgaderne, udeblev.
"Strgget” blev fra starten - men dog issa efter
a gadearedlet var blevet belagt med fliser —et
meget yndet fodganger- og opholdsomrade.

| Kgbenhavn er der senere etableret flere g&
gadeordninger, bl.a i Fiolstreade og Kgbmager-
gade. De ordninger, der er gennemfert i dise
gader, er ikke sa vidtgdende som pa " Straget",
bl.a. fordi der er flere beboere med et karsds




Fig. 8. Kgbmagergadei Kgbenhavn.

behov i gaderne, og fordi til- og frakersdsmu-
lighederne ad andre veje er dérligere. Siledes er
f.eks. karsdl i forbindelse med & og pdlaesning
tilladt hele degnet. (Fig. 8). Politiets erfaringer
fra gdgaderne i det indre Kegbenhavn har vigt, a
karselsrestriktionerne overholdes i sterre om-
fang, nar der pd gadearederne er lavet flisshe
laggning, anlagt blomsterkummer, opstillet ban-
ke etc.

Omtrent samtidig med etableringen af "Strg-
get" som gégade blev der i en lang raskke byer i
provinsen ligeledes etableret gégader, der nogle
steder har faet karakter af hele fodgaengerom-
rader. Karakteristisk for disse gagader har vee
ret, a den eksisterende kerebanebelsgning
naesten overat er blevet brudt op og erstattet
med fliser a forskelig farve. Mange steder er
der opdtillet banke og blomsterkummer. Ga&

ader af denne karakter er bl.a etableret i
rhus, Alborg, Odense, Narresundby, Randers,
Holstebro, Horsens, Kolding, Viborg, Abenra
og Helsingar. (Fig. 9).

Der er i de sidste par & fra nogle hus- og
grundejerforeninger fremsat gnsker om etable-
ring af kortere gdgadestrakninger i private ga-
der beliggende i addre boligomrader. Bebyggel-
2

sen har issa vaget praget o byggeforeningshu-
se. (Fig. 10). Baggrunden for gnskerne om ga
gadeordninger i disse kvarterer har primaat
vaget, a man herigennem dels kunne udelukke
den gennemkarende trafik, dels skabe nye op-
holdsaredler for kvarterets dler gadens barn.
Siden 1975 er der i Kgbenhavn blevet etableret
nogle ordninger a denne karakter. Gagade-
strakningerne er relativt korte, og de e ved
hjedp a brosten hsavet i niveau med fortovene
og e forsynet med en afvigende asfatfarve. Pa
gdgadearedene e parkering forbudt. Af hen-
gyn til den negdvendige udrykningskersel er det
ikke tilladt at opgtille borde, baanke, sandkasser
etc. pd aredlerne. Gagadeordningerne er des-
uden kun blevet tilladt, hvis parkeringsforholde-
ne i de tilstadende gader dler kvarterer ikke
ville blive magkbart forringede. De dlerede
gennemfarte ordninger af denne karakter har
dle reduceret den gennemkegrende trafik vee
sentligt, og der er herigennem tilvejebragt
attraktive opholdsareder.

Gégadeordninger etableres ved saalig -
maakning med feadsdstavier, hvoraf omfanget
a den tilladte og ikke-tilladte fegdsd fremgar.
Fadles for dle gagadeordninger er, at de karen-
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Fig.9."Graven" -gagadei Horsens. (Gagader i centrum: Boligministeriet, 1970).

Fig. 10. Byggeforeningskvarter i Kgbenhavn.
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de ved kersdl pa gégader skal udvise saalig agt-
pagivenhed og hensynsfuldhed over for géende,
jfr. fagdsdldovens § 27, stk. 3. Heved har
fazdsddoven netop taget hgjde for, a de "sva
ge" og de "staarke" trafikanter blandes pa sam-
me faadsdsaread, og det er saligt fremhaevet,
a de "staerke" trafikanter i denne situation ska
afpasse deres karsel derefter.

Legegader er issa blevet etableret i kvarterer
med d&lige opholds- og legefaciliteter. De gader
eler gadestrakninger, der er blevet udlagt som
legegader, har i omtrent dle tilfadde veaet
blinde vge uden megen trafik. Initiativet til
oprettelsen a legegader er issg kommet fra
lokale grundgjerforeninger. | nassten dle til-
fadde har politiet som en betingelse for etable-
ring & en legegade - & hensyn til bgrnenes
sikkerhed - kreevet, at der pa den pagaddende
vg dler vedrakning er indfert e generdt
parkeringsforbud. Interessen for etablering af
legegader er fadet kraftigt i de senere &. S&
ledes er der i Kgbenhavn i de seneste & over-
hovedet ikke etableret legegader. | stedet er der
konstateret en gget interesse for etablering af
gdgadeordninger i boligomrader af den art, der
e beskrevet ovenfor, hvor vegen heaeves til
fortovsniveau over en Kkortere strakning.

Det er kun tilladt a kere i legegader, hvis
man bor dler har aginde i den pagaddende ga
de, og der ska udvises den sterste agtpagiven-
hed og hensyntagen over for barn, jfr. vgd-
magkningsbekendtgarelsens § 8, A 22. Af
feadsddovens § 6, stk. 3, fremg& det mod-
sadningsvis, at det i legegader er tilladt at lege
pa hele vejarealet.

| de senere & har der i grundejerforeninger-
ne vaget en digende interesse for a friholde
bestemte vegie eler omréder for gennemkerende
trafik. Dette har resulteret i, at der over for
kommunale myndigheder er blevet fremsat
gnsker om spaaring & en dler flere vge i be-
stemte omréder. | Kgbenhavn er der praksis for
a gve tilladelse til a foretage afspaaring ved
bom dller feardsdlstavler, hvis det kan godtgeres,
a et overveende flertal af de berarte beboere
og/dler grundgerforeninger g& ind for spea-
ringen, og faadsdsskkerhedsmeessige eler
fagdsdsafviklingsmesssige  hensyn  ikke taler
imod. Tilladelse gives normalt forsagsvis for 1
&. Hvis ordningen herefter bliver permanent,
ska bommene dler tavlerne erstattes af decide-
rede anlagsmeessige foranstaltninger, f.eks.

ved etablering af fortov, anlagg af beplantninger
etc (Fig. 11).

Afspaaring a vege behaver ikke a omfatte
dle former for kerende trafik, idet der ved d&-
maakning kan etableres delvise afspaaringer
f.eks. Sdedes, at afspaaringen kun gadder for
biler og motorcykler, men ikke for de kollek-
tive transportmidler samt cykler og knallerter.
(Fig. 12).

2. Lokale hastighedsbegramsninger

Politiet og justitsministeriet e ofte blevet
dillet over for spargsmd om indferdse af
ganke lave hastighedsgreanser, issx i parce-
husomrader og sommerhusomréder. @nsket om
lave hastighedsgramser e oftest kommet fra
lokale beboere dler grundgjerforeninger, og i de
fleste tilfadde er det blevet foreddet, at maks-
malhastigheden fastsadtes til 20-40 km i timen.

Lokale hastighedsgramser, der er lavere end
de generelle hastighedsgrasnser pa 60, 90 og 110
km i timen, kan efter faadseldovens § 42, stk.
4, fastsadtes, hvis det pa den pdgaddende ve-
strakning ikke vil vaae forsvarligt dler anske-
ligt a tillade kersel med hastigheder svarende
til den generdle gramse. Afgardlsen &, om en
begramsning skd indferes, tradfes efter ret-
ningdinierne i justitsministeriets cirkulegre af
14. april 1977 om lokae hastighedsbegramns
ninger. Cirkulagets regler om lave hastigheds-
granser svarer i det vassentlige til de tidligere
regler, som fandtes i justitsministeriets cirku-
laxe af 30. juni 1966. | tadtere bebygget om-
rader kan en lavere hastighedsgramse end den
generdle sdedes kun fastsadtes, hvis ganske
saalige forhold taler derfor, og begramsningen
skd da normalt fastsadtes til 40 eler 50 km i
timen. Hastighedsbegramsninger kan fastsadtes,
n&r det fremga & oplysninger om bl.a. faad
sdlsuheld, a hastigheden er den vaesentligste
ulykkesirsag dler ulykkesrisko, og navnlig i
tilfedde, hvor der pa vge med gennemgéende
trafik sker en farlig sammenblanding af forskel-
lige trafikkategorier, f.eks. pa smale veie uden
fortov og med en ikke ubetydelig fodgaenger
dler cykeltrafik. En lavere hastighedsgramse
end den generdle kan dog ikke fastsadtes i
tilfadde, hvor en mere hensigtsmasssig regule-
ring dler afmaakning skennes a kunne for-
bedre forholdene tilstrakkeligt. Uden for
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Fig. 12. Negrregadei Kobenhavn. Delvisafspaaring af ve.
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tedtere bebygget omréde vil en hastighedsgraat-
se pa under 50 km i timen normalt vaae unad-
vendig pa grund af reglen i faardseldovens § 41,
hvorefter hastigheden til enhver tid skd vage
afpasst  efter forholdene. For vge gennem
strand, skov dler andre rekreative omréder med
ssesonprasget gennemkersel vil en hastigheds-
granse pa 40 km i timen dog kun fastsadtes,
eventuelt kun i de maneder & aret, hvor der er
behov herfor.

De genedle retningdinier giver sdedes
normalt ikke mulighed for fastsadtelse o lavere
hastighedsgramser end 40 km i timen, og sdv en
granse p&d40-50 km i timen kan kun fastsadtes,
hvis saalige forhold taler herfor. De generelle
retningdlinier bygger for det ferste pa det syns-
punkt, at hastighedsbegramsninger er unadven-
dige, hvis forholdene ikke indbyder til en hgje-
re hastighed, end den foreddede begramsning
tilsigter. De bygger desuden pa det synspunkt,
a hastighedsbegramsninger ikke bar etableres,
hvis politiet ikke har mulighed for at handhae
ve dem effektivt, idet den amindelige respekt
for hastighedsbegramsninger i sa fad ville kun-
ne formindskes. Issg hastighedshegramsninger
p& under 40 km i timen er vanskelige at hand-

haave. Desuden kan en meget lav hastigheds-
gramse virke uredlistisk, hvis de faktiske for-
hold giver mulighed for en veesentlig hgjere
hastighed.

P& denne baggrund har politiet og justits-
ministeriet efter hidtidig praksis afdaet anmod-
ninger om hastighedsgreanser under 40 km i
timen, og anmodninger om hastighedsgraa-
ser pa 40-50 km i timen er ogsA i vidt omfang
blevet afdaet.

3. "Bump"”

Fra grundejerforeninger og kommuner er der i
en rakke tilfaedde blevet sagt om tilladelse til
anlagg af forhgininger i kerebanens laangdepro-
fil, dv.s. etablering af de sikaldte bump. Be-
grundelsen for ansegningerne om anlegy &
bump har veaet et gnske om nedssdtelse af de
kerendes hastighed. Det er isag i boligomrader
og sommerhusomrader, man har gnsket a fa
anlagt bump. (Fig. 13).

Justitsministeriet og ministeriet for offent-
lige arbejder har veaet betamkelige ved a ime-
dekomme disse gnsker. Justitsministeriet har

Fig. 13. Bumpi Hedegdrdsparken i Ballerup, afmeeket ved afstribning og skiltning.
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fundet, at bumpene e i strid med feadsddo-
vens § 87, stk. 1 (den tidligere faadseldovs §
31, stk. 1), hvorefter der ikke ma henkastes
dler efterlades noget pa vejen, der kan vaae til
fare dler ulempe for feadden. De foreddede
bump har ved overkersedl med sdv en meget
ringe hastighed kunnet frembyde avorlig fare
for issa de to-hjulede keretgjers stabilitet, og
det har ikke kunnet udelukkes, at keretgjerne
kunne blive beskadigede ved overkerden.
Bumpene har desuden vezet i dtrid med de
gaddende veregler.

Karakteristisk for de konkrete gnsker om
etablering af bump har veget, a bumpene har
vaget tankt anvendt isoleret, d.v.s. uden brug
a andre fysiske, hastighedsdeempende foran-

staltninger, hvilket har st de faadsessikker-
hedsmasssige farer og ulemper i et saaligt reief.

B&de justitsministeriet og ministeriet for of-
fentlige arbgider har forudsat, at spargsmdet
om bump pa laangere sgt burde l@ses ved fadt-
sadtelse af retningdinier for deres udformning
og anbringelse pa kerebanen, jfr. lov om offent-
lige veie § 6 og lov om private fadlesvge § 24,
stk. 4. Herved ville problemet fra a vaae et
feadsdldovsspergsmd  overgd til at vere e
spergsmd om anlaggsforanstaltninger pa ve, der
principielt henhgrer under vejbestyrelsernes og
vgimyndighedernes kompetence, jfr. lov om of-
fentlige vde 8 10, lov om private fadlesvge
§ 44 og faadsdldovens § 100.

C. Nogle fordag og projekter i bestemte, afgramsede omrader

1. @sterbro

1 fordret 1971 bedluttede Radet for Trafiksik-
kerhedsforskning a forsage at gennemfare et
trafiksaneringsprojekt. Fra begyndelsen blev det
bestemt, at formdlet med projektets gennem-
fardse skulle vagre a belyse, hvorledes man pa
en systematisk made kunne forbedre feadsds
sikkerheden i et teg bebygget byomréde.

Til a planlesgge og gennemfare projektet
nedsatte radet en arbegjdsgruppe bestéende of
medarbejdere fra rédets sekretariat og Institut
for Vegbygning, Trafikteknik og Byplanlag-
ning under Danmarks tekniske Hgjskole. Der
nedsattes endvidere en styringsgruppe, som
skulle have det overordnede tilsyn med projek-
tet. | styringsgruppen sad bl.a. reprassentanter
fra justitsministeriet, boligministeriet, politiet
og Kgbenhavns kommune.

Efter nogle indledende draftelser med poli-
tiet og Kgbenhavns kommune beduttede ar-
bejdsgruppen at udfere projektet i et omrade
beliggende pd Dsterbro i Kabenhavn. Pa for-
hénd var der lagt vemgt pd, at omrédet var et
ted bebygget byomréde, hvor der skete et be-
tydeligt antal uheld. (Fig. 14).

| projektet indgik 3 faser: Farst skulle der
foretages en undersagelse af de eksisterende for-
hold, og der skulle opgtilles et projektfordag.
Dernaest skulle der etableres en rakke fysiske
foranstaltninger. Endelig skulle der — et stykke
tid efter etableringen af de fysske foranstalt-
ninger — foretages effektstudier, hovedsagelig
bestdende & fer-efter-undersegelser. Forunder-
24

sggelsane strakte §g over 18 maneder. Det
eksisterende trafikmiljg i omradet blev indgéen-
de analyseret. Der blev foretaget undersagel ser
vedrgrende trafikanterne. Saledes blev der bl.a
gennemfart undersagelser & fodgeangertaghe-
den i omrédet fordelt efter tidspunkt pa& deg-
net og efter dder og kan. D&t undersegtes, i
hvilket omfang der var legende bern pa faad-
sdsarederne. Der blev foretaget en kortlagy-
ning a fodgegerstramme, cykelstramme,
knallertstramme, motorcykelstramme og bil-
stremme i omradet. Der gennemfertes under-
sagelser af den faktiske udnyttelse & kant-
stensparkeringspladser pa forskellige tidspunk-
ter af degnet. Gadernes faktiske beskaffenhed
blev studeret, idet fortovs- og karebanebredder
blev gennemgaet, cykelstier optalt og vejkryds
undersggt og inddelt i "korskryds", "T-kryds"
og "skeeve kryds', ligesom gadebelysningen
undersggtes. Endvidere blev den eksisterende
bebyggelses ader og etageared registreret.
Trafikantmdlene i omradet blev kortlagt ved
undersggelser af den faktiske aredanvendelse i
omradet, optadling af antallet af fodgangerud-
gange fra bebyggelserne, undersagelse o gang-
afstande til butikker, undersagelse af de eksi-
sterende offentlige transportmuligheder  etc.
Den ferdselsmeessige afmaarkning i omradet
blev analyseret, bl.a. ved undersggelse df
standsnings- og parkeringsrestriktioner. Gade-
nettets gennemfartsirer kortlagdes, ligesom en
klassficering af gadenettet i butiksgader, bolig-
gader etc. fastlagdes. Enddlig blev der foretaget
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Fig. 14. Projektomradet pa @sterbro i Kabenhavn. (Trafiksanering pa @sterbro: Forslag til foran-
staltninger. Radet for Trafiksikkerhedsforskning 1973).

undersagelser & fardselsuheldene i omradet.
Uheldene inddeltes efter skadens art (dedsfald,
personskade, materiel skade) og efter, hvilke
trafikantgrupper der var inddraget i uheldene
(biler, fodgemgere etc.). Endvidere blev bebo-
emne i omradet gennem de lokde distriktsbla-
de opfordret til at udpege de steder i omré
det, hvor der var salige fardselssikkerheds
massige problemer.

P4 grundlag a de indgéende forunderse-
gdser udarbejdedes et konkret projektfordag.
Formdet med saneringen var primaat at ned-
bringe uheldstallene i omradet og ikke at til-
vegebringe egentlige opholds- og legeomréder.
Der er imidlertid pa foranledning af Kaben-
havns kommune blevet indrettet opholds-
pladsr pd areder, "der er blevet tilovers'
som fdge a enkelte gadelukninger. Fordaget
til trafiksaneringen kan ikke dges at bygge di-
rekte hverken pa differentierings eller integre-
ringstanker. Projektets fordag er karakteristisk
derved, a det bygger pd en anadyse af hvert
eneste a de beskrevne uhdld i relation til det
avrige datamateriale, omradets fysiske udform-
ning og trafikale indhold, og derefter en vurde-

ring &, hvorvidt man kan undgd dem i frem-
tiden. Man har dermed sigtet pa |gsninger, der
pecifikt vedrarer de enkelte gader og pladser i
kvarteret efter deres egenart og struktur, og
atsd ikke pa overordnede systemlgsninger.
Fordaget rummer midterheller, (fig. 15), hjar-
neheller, (fig. 16), fortove fart igennem over S-
degadeudmundinger, signaregulering, anlagg af
cykelstier samt omlaggning af visse gadekryds.
Der er kun i enkelte tilfadde arbejdet med ga
delukninger.

Kgbenhavns kommunes borgerreprassenta
tion vedtog i begyndelsen af 1975 at gennem-
fare projektet. | 1977 er anlegysarbejderne ved
projektets gennemfarelse afsluttet.

Projektets feardselssikkerhedsmaessige virk-
ninger skd issx mdes ved studier o faadsds
uheldenes art og omfang far og efter projektets
gennemfarelse. De enddige resultater kan farst
forventes a fordigge omkring 1980. De an-
vendte fysske foranstaltninger tager imidlertid
sigte pa & gndre trafikanternes adfaad for at
hindre, at uheldssituationer overhovedet opstar.
| den forbindelse er udfert en rakke adfaards
studier, dels far anlagsforangtatningerne blev
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Fig. 16. Skt. Jacobsgade med hjgrneheller, anlagt 1976.
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etableret, dds umiddelbart efter. Adfeads
studierne forventes at vagre tilendebragt i 1978.

2. Odense

Odense kommune har gennem de senere & etab-
leret en raskke faardsel sregulerende foranstaltnin-
ger, som har omfattet starre byomréder, eler
som har haft vaesentlig betydning for enkelte tra-
fikantgrupper. | 1971 blev der sdledes i Odense
bymidte foretaget en faadselsomlaggning, der
havde til formal at lette karden for den kollekti-
ve trafik, a reducere den gennemkerende biltra-
fik samt at skabe et mere glidende trafikmanster.
Midlernetil at opnadisse formdl var etablering af
vejspaaringer (dog ikke gaddende for den kollek-
tive trafik), forbud mod venstresving, parkerings-
restriktioner, stopforbud og ensretninger. Om-
laggningen har stort set virket efter hensigten, og
der er desuden sket et fdd i antallet af faard-
selsuheld. Andre steder i Odense har man etable-
ret veispaaringer for den gennemkerende bil-
trafik, dels forat skabe mere ro i de pagaddende
kvarterer, dels for at nedsadte antallet af fead-
sdsuheld (Fuglebakken kvarteret og Carl Blochs
vg). Resultaterne har vaget tilfredsstillende.

Odense kommune har planlagt 2 omfattende
trafiksaneringer, et projekt for det sdkaldte
"Skibhuskvarter" og et for det sdkaldte "Hun-
derupkvarter". Begge projekter har karakter af
omradesaneringer.

Ved planlagningen af Skibhusprojektet tam-
kes vgene inddelt i 2 veklasser, stilleveje og
trafikveje.

Pa stillevejene ska der foretages en oppriori-
tering o feardselssikkerheden for de svege trefi-
kanter, dv.s. for fodgemngere, legende barn og
cyklister. Biltrafikken skal begremses til kun at
omfatte den lokale trafik til og fra de boliger,
der er beliggende ved vejen. Der skd kares med
meget lav hastighed, og bilisterne skal bibringes
den opfattelse, a de her beveger 5g pa vee,
hvor der ska keresdtille og forsigtigt. For at op-
na disse virkninger foredas det bl.a, at der pa
veene i forbindelse med kryds anvendes en sa-
lig hastighedsdaempende belagyning, at krydsene
opmales med zebraflader for at semke hastighe-
den, og at vigdinierne aandresfra krydstil kryds.
Desuden etableres partielle vejlukninger, f.eks.
ved udelukkelse af den "tunge" trafik, ind-
skraankninger i karebanearealer, opmaling &

parkeringsbdse for a hindre parkering pa
fortovskanterne etc. (Fig. 17).

Alle andre vde end dillevgene betegnes
trafikveje. Trafikveene skd have midtliniemar-
kering og markering af cykelstriber enten ved
pamding eler asfatering i anden farve. Kryds
mellem flere trefikveje ska veae klart forskel-
lige i forhold til de evrige kryds i kvarteret,
f.eks. ved etablering & gul kantstensafmaak-
ning.

Baggrunden for trafiksaneringsplanerne for
Skibhuskvarteret er, a der gennem langere
tid er blevet registreret et forholdsvis stort
antal feadsdsuheld i kvarteret, issx pa sdve
Skib husvel, som er en stegkt befardet gen-
nemfartsvel. En trafiksanering kun omfattende
sdve Skibhusveg er pa et tidligt tidspunkt ble-
vet opgivet, idet en sddan enkeltstéende sane-
ring blot vil medfare, a problemerne overferes
til de tilstadende veée. En samlet omradesane-
ring skennes derfor nedvendig. Det er tanken,
a de principper og den fremgangsméde, der
anvendes i Skibhuskvarteret, pa et senere tids-
punkt ogsd ska anvendes ved trafiksaneringer
i andre dele af Odense.

Et andet omfattende projekt, der teenkes
gennemfart, er trafiksaneringen af Hunderup-
kvarteret. Kvarteret ligger i et omrade, der be-
tegnes som en "addre bydel". | omradet findes
farst og fremmest boliger, men ogsa en de
offentlige institutioner, detailhandlende og
industri. | kvarteret mangler der overat cykel-
stier, og parkeringen i gaderne ger bgrnenes
legemuligheder meget ringe. Sdv om der er
forholdsvis korte afstande til skoler og berne-
institutioner, ma barn for a komme til sko-
lerne og institutionerne krydse en dler flere
stagrkt trafikerede gader. Der er desuden en
del trafikstgj og trafikforurening i omradet.
For a andre dise forhold foredds det, a
der gennemfegres en trafiksanering, hvor den
gennemkgrende hiltrafik begraanses, og den
lokale trafik afvikles roligere gennem en ned-
sdtelse a hastigheden. Ved trafikregulerin-
gen ska der tages mere hensyn til de cyklende
og géende. Der ska desuden tages hensyn il
den kollektive trafik for a mindske biltrafik-
ken. (Fig. 18).

For at opnd disse virkninger inddeles om-
radets vge ligesom i Skibhusprojektet i trafik-
vege og dilleveje. Vejene ska udformes pa sam-
me made som i Skibhuskvarteret. Hunderup-
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Planlagte trafiksaneringsforanstaltninger
i henhold til rammeplan af juni 1975

—«=. Cykel- og evt. gangsti
= Tunnel-el.stibro
O Vigtig vejlukning
@® Lysregulering

Trafiksaneringsforanstaltninger
i henhold til stillevejsplan af juni 1875
(Rammeplanens foranstaltninger udeladt)
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@® Lysregulering

25
ex L i
0 -

v 'R\\
) \ér’

\
\
~_ \
SN )
N LY
En \
7)'\\ BN
gueitT R L
s / -
| Qe \“i'}’i\‘-\‘)‘/
S R\

Fig. 20. Stillevejsplan for trafiksanering i Sallerad kommune, Plan: Anders Nyvig A/S.
30



projektet er blevet udarbejdet i et naat samar-
bejde med de lokale beboere. Der har siedes
vaget afholdt beboermader - med stor de-
tagedlse — og der e nedsat arbejdsgrupper be-
stéende af lokale beboere. Disse arbejdsgrupper
har samarbejdet indbyrdes og med kommunen
om planlaggning af projektet.

3. Sallerad

| 1972 bedluttede Sdlerad kommune at udfea-
dige en trafiksaneringsplan for hele kommunen.
| 1973 forela det ferste fordag til planen. For-
daget blev gennemgdet pa en rakke offentlige
beboermader, og kommunens beboere blev
opfordret til at fremssdte skriftige kommen-
tarer til fordaget. Pa baggrund af den offentlige
debat og de skriftlige henvendelser blev den op-
rindelige plan aandret pd en rakke punkter, og
i 1975 fremlagdes en revideret trafiksanerings-
plan.

Det oprindelige fordag fra 1973 byggede pa
rene trafikdifferentieringssynspunkter. Form&
let med trafiksaneringen var a forbedre fead-
selssikkerheden. Dea var i forvgen foretaget

undersagelser af trafikulykkerne i kommunen.
Dise undersegelser gennemfertes for at fa et
overblik over, hvor i kommunen ulykkerne
fandt sted, og hvorledes de fordelte sg pa tra-
fikantgrupperne. Issa var konflikterne mellem
den "blade" trafik (fodgesagere og cyklister)
og den "harde" trafik (biler, motorcykler og i
dette projekt desuden knallerter) gennemgaet.
Det eksisterende va- og stinet blev beskrevet,
og der blev foretaget undersagelser &, hvor-
ledes bgrnene i kommunen kom til og fra skole,
idet en gskring a skolevgen fra begyndelsen
skulle vage et centralt led i trafiksaneringen.

P& baggrund af forundersegelserne foredoges
det i planen, a dle vge i kommunen skulle op-
delesi stilleveje og trafikveje. (Fig. 19-20). Ved
dillevejene forstod man de laveste veklasser i
parcelhusomréderne — boligveje og stamveje —
hvor der ikke skulle forekomme gennemkaren-
de trafik. Trafikvgene var dle ovrige vde |
planen foredoges det endvidere a opbygge sam-
menhaagende dilleveissystemer, hvorfra den
gennemkarende trafik skulle udelukkes. Dise
systemer skulle farst og fremmest etableres ved
en omfattende anvendelse af vejlukninger, s&
ledes at boligomréderne inddeltes i sma enkla-

Fig. 21. Lukning af Olesvej i Sallerad kommune, anlagt 1975.
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ver uden gennemkearselsmuligheder. "Kors
Kryds' tilstreebtes det at omdanne til "T-kryds",
og der blev udarbedet et katalog over, hvorle-
des skagingerne mellem dillevge og trafikvege
skulle udformes, sdledes at ulykkesfrekvensen
kunne nedsadtes. Dette kunne bl.a. ske ved
hjedp a lysreguleringer og ved udformning &f
stillevgenes tildutning til trafikvgene som over-
karder.

Efter den offentlige debat omkring fordaget
blev der i det reviderede fordag fra 1975 fore-
taget en rakke andringer i forhold til det op-
rindelige fordag. | fordaget opereredes nu med
en rammeplan og en dillevejsplan. Rammepla
nen va den overordnede trafikplan for kom-
munen og indeholdt de vigtigste faardsel ssikker-
hedsmesssige foranstaltninger, der skulle gen
nemferes, bade i relation til den "harde" faad-
s og den "blgde" fagdsd. Stillevegsplanen var
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en eksemplifikation &, hvorledes rammepla-
nen konkret kunne udfyldes f.eks. ved etable-
ring a bestemte vejlukninger, lysreguleringer
etc Det reviderede fordag opgav den udpragge-
de differentiering af trafikken, idet den farst
foreddede inddeling i enklaver blev vasentligt
modificeret. Sikringen & skoleveen var fortsat
et centralt led i planen, og det blev derfor i
rammeplanen bl.a. foredaet, a der skulle an-
lagyges en del nye cykelstier og gangstier.

Rammeplanen var blevet vedtaget i 1975.
Enkelthederne ved sillevgsplanen skd behand-
les, efterhdnden som arbgidet med rammepla
nens gennemfarelse skrider frem.

Dele & fordaget er dlerede fort ud i livet,
idet der bl.a. er foretaget en raskke vejlukninger
pa dillevgiene. (Fig. 21). En forelgbig effekt-
undersggelse tyder pa, at planen stort st har
virket efter hensigten.



AFSNIT IV

Trafiksanering i Holland og Sverige

De udenlandske forsag og erfaringer vedrgrende trafiksanering, om hvilke der fordigger offentligt
tilgangdigt materiale, er ikke ssalig omfattende. De lande, hvor der er foretaget flest forsag — og

indhgstet flest erfaringer - er Holland og Sverige.

A. Holland

Sidst i tresserne begyndte man flere steder i
Holland at indrette eksisterende og nye beboel-
sesomrader pd en méade, hvor en sammenblan-
ding a faxdselsarterne — de karende og de
ikke-kerende trafikanter — tilsigtedes. Formalet
hermed var farst og fremmest, a ophold og leg
i disse omréder skulle vaae den primage funk-
tion, medens de karende trafikanter skulle op-
fatte sg som "geester" i omréderne og afpasse
deres adfead derefter. For at opna dette blev
der pa véene i de pagaddende omrader anbragt
forskellige fysiske indretninger, der skulle gare
det 3 lidt attraktivt for den kagrende trafik som
muligt at kere hurtigt. Veene forsynedes bl.a
med bamnke, mure, legeredskaber, traser og
buske, hvorved den plads, der var til de karen-
de, blev giort mindre. Det var issa i byerne
Ddft og Gouda, a veene blev indrettet pa den-
ne méde. (Fig. 22 og 23).

En arbegdsgruppe nedsat & Foreningen af
nederlandske kommuner afgav i 1972 en beret-
ning om forskellige nye vejanlagy i beboel sesom-
rder. | beretningen gjorde gruppen opmaak-
som pa den tendens, der var opstdet med hen-
syn til at anlasgge vee i beboelsesomrader paen
made, der afveg betydeligt fra den normale mé
de a anlamyge vge pad Hermed sigtede gruppen
til de vge, der var blevet anlagt i de omrader,
der senere er blevet kaldt "woonerven". "Woon-
erven" er flertasformen af det hollandske ord
”woonerf”, der nsgmest betyder bolig- og op-
holdsomrade. Gruppen skennede, at en naame-
re undersegelse af disse salige vge samt en
undersggelse af de problemer, der opstod i
forbindelse hermed, var nadvendig. Issa havde
det vigt Sg, a de gaddende adfardsregler i den
hollandske fardsddov ikke stemte saalig godt
med den adfexd, der var naturlig pa vgene i
"woonerven". Bade de enkelte kommuner og
politiet havde den opfattelse, a der burde

indfares et sgrligt sea fardsdsregler geddende
for vgiene i "woonerven", ligesom der var en
rakke uafklarede problemer i forbindelse med
sve indretningen a "woonerven' — iss
vedrgrende kommunens ansvar som vegmyndig-
hed for ulykker, hvis &sag kunne tilskrives de
salige hastighedsdeampende indretninger, der
fandtesi "woonerven".

| 1974 nedsatte den hollandske trafikmi-
nister en arbgdsgruppe, der fik til opgave a
udarbegjde en oversigt over byplanmaessige lgs
ninger for nye og eksisterende boligkvarterer.
Iss skulle gruppen beskadtige Sg med proble-
mer i forbindelse med boligmiljg, trafiksikker-
hed, adgangsforhold samt parkeringsmulighe-
der. Arbgdsgruppen er interdepartemental, idet
der sidder reprassentanter fra trafikministeriet,
miljgministeriet og boligministeriet. Gruppen
har i 1974 agivet en fordgbig beretning.
"Trafikmiljg i byer og landsbyer". | beretnin-
gen foredas, a byer og landsbyer af miljomees-
dge arsager i princippet ska vage opholdsom-
rader, hvor opholdsfunktionen g& forud for
trafikfunktionen. Den motoriserede trafik ber i
"woonerven" hgjst bevame 99 med en hastig-
hed pd 20 km i timen, og den lave hastighed
skd gennemtvinges ved fysske indretninger
samt en lovregulering. | beretningen er ikke ud-
fagdiget fordag til regler. Der opstilles kun
hovedprincipper.

Pa baggrund af ovennaavnte rapport fra 1972
rettede Foreningen af nederlandske kommuner
henvenddse til den hollandske trafikminister,
der var enig i, a der burde udfeadiges sxlige
fagdsdsregler for adfegden i "woonerven”,
samt at der burde opstilles mindstekrav til ind-
retningen af omréderne, for at de saalige fead-
sgegler kunne finde anvendelse. | begyndel sen
a 1975 nedsatte Foreningen af nederlandske
kommuner derfor pa trafikministerens foranled-
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Fig. 23. Westerkvartier i Delft efter sanering. Foto: SWOV, Holland.
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ning en arbejdsgruppe. Gruppen skulle dels un-
dersage, hvilke mindstekrav et omréde burde
opfylde for a kunne blive betegnet som en
»woonerf”, dels undersgge, hvilke trafikale
regler der métte anses for gnskelige i "woon-
erven".

Arbejdsgruppen agav beretning i begyndel-
sn o 1976. Det fddt uden for gruppens kom-
missorium a udarbeide fordag til andrede
feadselsregler og til detaljerede regler om ind-
retningen af "woonerven", men gruppen skulle
opdtille principper, efter hvilke sadanne regler
kunne udfsadiges. | beretningen karakterise-
res en "woonerf ved, at der er tale om et om-
rade, der er tilgaangeligt for amindelig feadsd,
og om defor e omfattet af fegdseldoven,
at omradet hovedsageligt er forsynet med fast
vegbdamgning, at omradet er beliggende i bydele,
der hovedsageligt tjener til beboelse, at der kan
vage tale om enkelte vegie, men ogsi om en sam-
menhaagende helhed af vee, at det i omradet
er tilladt at lege og fagdes til fods overalt, at
biler, knallerter og cykler ogsd har adgang til
omrédet, at gennemkerende trafik ikke har no-
get at gare i omradet, at faadselsarterne sam-
menblandes, at amindelige fortove ikke findes,

Foto: 4nders Nyvig A/S
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Fig. 24. Regelmasssigt anlagte forhgjninger (bump) i Westerkvartier i Delft.

samt at der for a holde de kerendes hastighed
nede er anbragt fysske og visudle forhindrin-
ger som f.eks. indsnaavringer, trager, forhgj-
ninger, stolper og forskellige former for vejbe-
laggning. (Fig. 24-26).

Med hensyn til de trafikale adferdsregler i
"woonerven" pegedes i beretningen pd, at fod-
gangere og legende bern burde kunne faades
overdt pd vejene i lokalomradet, og at der blev
indfert en saalig hastighedsregulering. Som
retningdinie for hastighedens starrelse naa/ntes
det, at de kerende skulle kere med meget ringe
hastighed eler langsommere og om fornadent
standse helt. De kerende skulle udvise salig
agtpégivenhed over for fodgangere og legende
barn, og de métte ikke vage til ulempe for dem.
Desuden foredoges det at forbyde parkering
uden for somligt afmegkede parkeringsbase.
Etablering af et generelt gennemkarselsforbud
overvejedes, men tanken blev opgivet & rets-
tekniske &sager. Arbegidsgruppen overvegede
desuden, om knallertkgrsel burde forbydes i
"woonerven", idet knalerter lettere end biler
kan passere de fysske forhindringer med hgj
hastighed. Man mente dog, at spergsmalet bur-
de overlades til lokal afgerelse, sedes at et

e S
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Fig. 25. Forsagninger af kerebanen ved hjadp af stolper | Westerkvartier i Delft.
Foto: Anders Nyvig A/S
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Fig. 26. Indsnaarring af kerebanen ved hjadp af trager og searlig vejbelasgning i Westerkvartier
i Delft. Foto: Anders Nyvig A /S
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eventuelt forbud kunne indfares ved saalig &-
magkning. En woonerf” skulle afmaakes
med en saalig faadseltavle.

Som begrundelse for at anlamge "woon-
erven" fremhaevedes det i beretningen, at der
primeat tilstradbtes en forbedring af miljeet i
det pagaddende omréde, idet der kunne skabes
udvidede lege- og opholdsmuligheder. Med hen-
syn til feadselssikkerheden nsavntes det i beret-
ningen, a der endnu ikke i Holland ver foreta-
get undersegelser med henblik pa at konstatere,
hvorledes ulykkestallene var i eksisterende
”woonerven” st i forhold til andre, traditio-
nelt anlagte boligomrader.

P& grundiag af beretningen, hvis konklusio-
ner og fordag siledes stemte overens med de
principper, der var opstillet af den interdeparte-
mentale arbegjdsgruppe, blev der ved anordning
af 27. august 1976 gennemfart en rakke an-
dringer i de hollandske faadsdsregler, hvorved
der blev indfart salige regler i "woonerven".
Ved trafikministeriets cirkulege af 15. septem-
ber 1976 er der indfart regler om, hvilke krav
der skal dtilles til indretningen af et omréde, for
at det kan kades "woonerf. Ved indkerden
til en "woonerf opsadtes en salig tavle, og
cirkulagret opdtiller sdledes de krav, der ska vege
opfyldt, for at tavlen ma anvendes. (Fig. 27).

Andringerne i de hollandske feadsdlsregler
findes isse i kapitedl 10 a (88 88 a€). Ifdge §
88 ama fodgemgere benytte veene i en "woon-
erf i hele deres bredde, og det er tilladt at lege
pa veene. Efter § 88 b er den hgjest tilladte
hastighed for kerende "skridtgang" ("stap-
voets'), de karende skd veae opmarksomme
pa den mulige tilstedeveaelse af fodgengere,
herunder legende bgrn, og de ska vaae op-
magksomme pa ikke-markerede genstande samt
Ujaavnheder i vebdagningen og vejferingen.
Efter § 88 c gadder der dmindelig hgrevige-
pligt i "woonerven". | § 88 d er det foreskrevet,
a de kerende ikke ma vage til ulempe for fod-
gangerne, men a fodgamngerne pa den anden
side ikke uden rimelig grund ma forhindre de
karende i a komme frem. | § 88 e bestemmes
det, at parkering i en "woonerf er forbudt for
motorkeretgier med mere end to hjul, med-
mindre det ved ssalig afmaakning er tilkende-
givet, a parkering er tilladt. En dansk overssd-
telse & andringerne i de hollandske fegdsds
regler med det hollandske trafikministeriums
bemaakninger er optrykt som bilag 5.

1 cirkuleget af 15. september 1976 om kra-
vene til indretning af "woonerven" bestemmes
det i art. 1, at omradet skd have karakter of
et boligomrade. Efter art. 2 ska veiene vage ud-

Fig. 27. Hollandsk tavie til opsaaning ved indkersel og udkersel fra en "Woonerf".

(Tavien er bld og hvid og bla, hvid og red).
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formet saledes, a de ikke indbyder til gennem-
karsel, og i art. 3 dges det, a trafikintensite-
ten ikke ma vage s4 stor, a vgens karakter
som bestanddel af et boligomréde formindskes
vasentligt. Ifdge art. 4 skal det undgss, at tra-
fikanterne kan f& det indtryk, a veen er delt i
fortov og korebane, hvorfor gennemgéende hgj-
deforskelle i vgens tvaaprofil som udgangs
punkt er forbudt. Art. 5 bestemmer, at lodret-
te elementer, som f.eks. blomsterkummer og
buske, ikke ma hindre udsynet, og efter art. 6
skd ind- og udkerder til en ”woonerf” — ud-
over a vage afmagket med den saalige tavle —
vage tyddigt markeret. Parkeringspladser skd
efter art. 7 saligt afmagkes, ligesom der efter
art. 8 skd vage et tilstrakkeligt antal parke-
ringspladser. Efter art. 9 skal der pa vdene
i omradet etableres foranstaltninger, der bevir-
ker en reduktion af de kerendes hastighed, og
den indbyrdes afstand mellem foranstaltninger-
ne ma ikke vage over 50 m. Vedregrende de ha-
stighedsdeampende foranstaltninger bestemmer
at. 11, a de ikke md medfgre fare for den
trafik, der passerer dem med den hgjest tilladte
hastighed. Beysningen ska efter art. 12 vage
tilstraskkelig — set i relation til de saalige for-
hold. En dansk oversadtelse af cirkuleget er
optrykt som hilag 6.

Ved fremsadtelsen af fordaget til aandring af
fagdsdsreglerne  fremhsevede den hollandske

B. Sverige

Siden 1961 har en forskergruppe ved "Institu-
tionen for stadsbyggnad" ved Chamers tek-
niske hgjskole i Goteborg undersggt mulighe-
derne for tilvegebringelse af starre fardsessik-
kerhed gennem byplanlaggning. Forskergrup-
pen, der benaa/nes Scaft (Stadsbyggnad, Chal-
mers, Arbetsgruppen fér forskning om trafik-
sakerhet), pdbegyndte arbejdet efter opfordring
fra Statens trafiksskerhetsrad. Formadlet med
forskningen har vaaet des at undersage trafi-
kantadferdens og trafikulykkernes sammen-
heng med trafikmiljeets udformning, dels at
undersgge de tekniske, gkonomiske og admini-
srative muligheder for at forbedre trafiksikker-
heden. Pa grundlag af undersagelserne skulle
der udarbegides retningdinier for den fremtidige
byplanlaggning. | 1968 fremlagdes som resultat
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trafikminister, at miljeet i boligomrader for-
mentlig ville blive forbedret ved etablering af
"woonerven".

Med hensyn til trafiksikkerheden nese/ntes
det, at der endnu ikke var foretaget undersegel-
s, men & man nge ville fdge udviklingen i
praksis, issg med hensyn til knallertkarernes
adfazrd.

Hovedprincippet i de hollandske regler er
sdedes, & man gennem en indgribende “om-
mablering" af veene i omradet skaber et helt
nyt gadebillede, som ger det indlysende for tra-
fikanterne, a der her ma keres pa en anden ma&
de end i det avrige veinet. De fastsatte fead-
saegler ska snarest opfattes som en kodifice-
ring af den trafikae adferd, som gadebilledet i
dg sdv vil fa den ansvarsbevidste trafikant til
at udvise. | denne balance melem gadens dler
vegens anlaggspragy og de faadselsregler, der gad-
der i omrédet, er de hollandske regler udtryk
for en vassentlig nytaankning.

Holland har i 1976 informeret Den euro-
padske Transportministerkonference (CEMT)
om den salige feadsdstavie med henblik pa
eventuel senere indfgidse i Wiener- og Geneve-
konventionerne fra 1968 og 1971 om fead-
sdavier og sgnaer. Tavlen er herefter blevet
dreftet ved nogle mader i CEMT. Droftelserne
er endnu ikke afsluttet.

a forskergruppens arbejde en rapport ("Scaft
1968: Riktlinjer for stadsplanering med hén-
gyn til trafiksékerhet"). | rapporten, som i
farste rakke vedragrer nyanlagg, antydedes det,
a de principper, der blev opstillet, kunne til-
lempes, sA de ogsa kunne finde anvendelse ved
"replanering av ddre bebyggelsesomraden och
vid annan sanering af trafikmiljon". (Fig. 28).

Herefter pdbegyndtes pa foranledning of
kommunikationsdepartementet en rakke for-
sogsprojekter i nogle svenske byer (Vasteras,
Skellefted, Kamar, Kungsbacka og Svedde).
Formalet med disse forsag var a skabe et vi-
denskabeligt grundlag for en eventud senere ge-
nerel gennemforelse &f trafiksaneringsprojekter.
Ved trafiksanering forstod man en forandring
af trafikmiljget, sdedes a der farst og frem-
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mest tilsigtedes en forbedring af faardselssik-
kerheden.

P& grundlag af disse forsag udsendte Scaft
i 1972 en rapport om principper for gennem-
fardse o trafiksaneringsprojekter (Scaft 1972
Principer for trafiksanering med hansyn til
trafiksdkerhet). | rapporten defineres trafik-
sanering som planlagning og gennemfarelse af
en rakke samordnede forholdsregler med det
formd8l at forbedre trafikmiljoet i et bebygget
omréde primeat for at fremme trafiksikker-
heden og s3 vidt muligt mindske trafikkens
gener i forhold til omgivelserne. Hovedprincip-
pet for gennemfarelsen af trafiksanering er en
"funktionsdifferentiering” a gadearealet. Ho-
vedmidlet er vejlukninger. Hermed tvinger man
den karende trafik ud pd de omliggende "ora-
fartsgader" og deler omréadet op i flere zoner,
hvortil ind- og udkersel finder sted enten pa
"omfartsgaderne" (i s3 fad anvendes gaderne
mellem zonerne til busgader, cykegader dler
gdgader) dler til gaderne mellem zonerne, der
A fungerer som en dags "fordelingsgader”. |

den enkelte zone tvinger gadelukningerne tra-
fikken til a fdge et ensartet trafikmenster,
hvor vise gader e "fordelingsgader”, medens
andre er "entregader". Det afgarende er, at der
sker en separering af de enkelte trafikarter,
hvorved der opstar faare konflikter melem
dem, og starre faadselssikkerhed for den en-
kelte trafikant opnas. Noget behov for saalige
faadselsregler opstar ikke. Man klarer Sg med
traditionelle virkemidler som f.eks. veluk-
ninger, ensretninger, parkeringsrestriktioner,
udelukkelse af vise fagdselsarter etc. (Fig. 29).

| 1973 ailagde Scaft en rapport om efarin-
gene med alerede gennemfarte trafiksanerin-
ger (Scaft 1973: Trafiksanering — Erfarenhe-
ter). Man havde undersagt effekter af projekter
gennemfaert i Vasterds, Goteborg, Lund, Haim-
stad, Umed, Stockholm og Uppsaa. Trafiksa-
nering var issx gennemfart i bycentrene, hvor
man havde tilstradbt en reduktion & den
motoriserede faardsd. Med hensyn til ulykkes-
tallene vige det Sg, a det totale antal ulykker
var fadet i de trafiksanerede omréder. Det var

39



Bstermalm.
T \ering. Etapp 1.
a ner.
- <@~ Primaransluming fill sekunddrled

@ Sekunddr
- ’/‘ *Reglerbar forb. mellon zonerna
Q4

Fig. 29. Ostermalmi Stockholm, forslag til trafiksanering. Kilde: Scaft 1972, "Principer for
trafiksanering med hansyn til trafiksakerhet".

antallet af ulykker, der havde medfart materiel
skade, som var faldet, medens det var vanske-
ligt a Sge noget generelt om effekten med hen-
gyn til ulykker, der havde medfert personska-
de. Sammenfattende var ulykkesbilledet meget
splittet, og nogen amindelig forggelse af feard-
selssikkerheden for de svage trafikanter kunne
ikke pavises. Miljemassigt havde fierndsen af
den gennemkerende trafik medfert mindre stgj
og mindre kulilte i de enkelte zoner, sdv om
motortrafikken matte kere langere til disse
pa grund af vejlukningerne. Der var sket en for-
agelse o trafikmaangden uden for zonerne, og
den enkelte trafikant métte kare langere for
a komme frem.

Trafiksaneringsprojekter  udfares fortsat i
Sverige efter principperne i Scaft 1972. Sde
des har Transportforskningsdelegationen i 1974
udgivet en rapport (Trafiksanering i 14 svenske
tétorter), hvori der gives en oversigt over en
rakke trafiksaneringsfordag i nogle byer uden
for storbyerne Stockholm og Goéteborg. Det
primage gnske bag gennemfarelsen af sanerin-
gerne e ogsa her en forbedring af faardselssk-
kerheden, men en nedbringelse & Iuft- og stgj-
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forurening spiller ogsa en rolle. Virkemidlerne
er de traditionelle, idet der etableres fodgem-
gergader, velukninger, parkeringsrestriktioner,
udelukkelse af bestemte trafikarter etc.

Den regelrette trafikdifferentiering, som
Scaft repraesenterer, er dog i Sverige blevet
medt med kritik i de senere &. Man har sdledes
peget pa, at retningsinierne fra Scaft ikke laser
problemerne for de lette trafikanter (cyklister
og fodgengere) og for den kollektive trafik. |
1973 er der it et starre arbgide i gang, der ska
reformere Scaft's retningdinier pa de oven
nee/nte punkter. Arbeidet forestds af "Planver-
ket", "Trafiksékerhetsverket" og "Végverket",
og det er tanken, at der ska udsendes en rakke
betemkninger med den overordnede titel
"Stadens trafiknét". En delrapport om cykel-
trafik, "Cykeln i Stadens Trafiknét", er udkom-
met i 1975. Desuden er der udarbejdet delrap-
porter om "Fotgangeren i Stadens Trafiknét"
0g om "Bussen i Stadens Trafiknét". Rappor-
terne indeholder ikke fordag til konkrete lgs-
ninger, men beskriver den eksisterende viden
inden for de enkelte emner.



C. Sammenligning mellem Holland og Sverige

Trafiksanering | Holland og Sverige foretages,
som det fremgér af det foranstéende, med for-
skellige virkemidler — béde i retlig og anlags
messsig henseende. Baggrunden for forskellene
skal szges i de forskellige formél, der ligger bag
gennemfarelsen af trafiksaneringer i de 2 lande.

| Holland tilstrasbes en forbedring af det
generdle miljg i det trafiksanerede omrade.
Ved miljeforbedringer forstds issar, at veene
i omrédet f& en opholds- og legefunktion og
kun i begramset omfang en faadselsfunktion.
En eventud forbedring af faadselssikkerheden
kommer i anden rakke og er ikke et mal i Sg
sv. | Sverige tilsigtes en forbedring &f trafik-
miljget. Under begrebet trafikmiljg  indgér
spargsmalet om faardselsskkerhed samt spergs-
malet om faaddens gener i forhold til omgive-
serne. Hovedformalet med trafiksanering er at
forbedre fadselssikkerheden. Nogen udvidelse
af opholds- og legeomréder tilsigtes ikke.

| Holland er den tilstrabte trefikade ad-
fead issa en nedsadtelse af de karendes hastig-
hed, en nedskaaing af den gennemkarende
trafik samt en starre hensyntagen til ikke-ke

rende trafikanter, der ma opholde dg pa hde
vejaredet. Dar sker en integration mellem de
karende og personer, der leger dler opholder
dg paveen. | Sverige gnskes den motorkgrende
trafik separeret fra den cyklende og gdende, &
ledes a en direkte fyssk konflikt mellem faard-
selsarterne undgés. Herigennem udelukkes mo-
torkeretgjer i stort omfang fra dele & de trafik-
sanerede omréder.

| Holland anvendes en rakke utraditionelle
fydske forangtaltninger dels for at desampe de
kerendes hastighed og undgd gennemkerende
trafik, dels for at skabe det indtryk, at vejene
ikke er opdelt i kerebane og fortov. | Sverige
etableres vejlukninger, fodgeagergader, cyke-
ruter, udelukkelse af bestemte faadsel sarter etc.

| Holland er indfert et ssd saalige fardsds
regler geddende for de trafiksanerede omréder.
| Sverige gadder de normae faadsdsregler i
omraderne, og trafiksaneringen er i juridisk
henseende adene fulgt op af konkrete pabud og
forbud som f.eks. gennemkarselsforbud og ens-
retninger.
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AFSNIT V

Arbejdsgruppens overvejelser og fordag

A. Trafiksaneringers indhold

1. Arbejdsgruppens udgangspunkter og
hovedsynspunkt

Som anfert foran i afsnit | ma indsadtelsen af §
40 i faadsddoven farst og fremmest ses som en
opfordring fra lovgivningsmagten til de lokae
myndigheder til at iveaksadte trafiksaneringer,
der har til formd at skabe mulighed for ophold
og leg pa areder, som hidtil har veaet forbe-
holdt feadden, og/dler skabe bedre forhold
for de svage trafikantgrupper (cyklister og gé&
ende, herunder issg barn og addre).
Arbgdsgruppen har derfor ment a burde
koncentrere g om at papege mulige | gsninger
til opndelse af disse forma uden hensyn til, om
den enkelte lgsning mest hensigtsmasssigt nds
gennem udnyttelse af bemyndigelsen i § 40
dler snarere bar gennemfares ved hjadp a lov-
givningens gvrige bemyndigelser til fardsdsre-
gulering. Det har vagret gruppens hensigt heri-
gennem at skabe det fornagdne grundlag for, at
der hurtigst muligt efter feadsddovens ikraft-
traeden gennem udsendelse af retningdinier for
indholdet af trafiksaneringer kan ydes de lokae
myndigheder bistand ved planlaggningen af pro-
jekter a den art, som lovgivningsmagten har
ognsket at fremme gennem vedtagelsen af 8§ 40.

Arbgdsgruppen har derfor ikke segt a na
frem til nogen ngjere juridisk afgramsning af §
40 i forhold til andre bemyndigelser i lovgiv-
ningen dler a give en fuldstandig beskrivelse
af de muligheder, som § 40 métte frembyde.

Arbejdsgruppens fordag har i vidt omfang
faet karakter af eksempler og ma i det hde
opfattes som forelgbige.

Erfaringerne med de foreddede foranstalt-
ninger e — ogsA i udlandet  endnu begrea-
sede, og der mangler stort set videnskabeligt
underbyggede redegarelser for deres virkninger.
Efterhanden som der vindes yderligere erfarin-
ger, ma de givne eksempler revideres og udbyg-
ges (iss med hensyn til arten og udformningen
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a de fysske foranstatninger), ligesom der bar
sages opdtillet yderligere eksempler, der kan an-
vendes i andre situationer. Det er derfor vigtigt,
a der gennemfares en systematisk indsamling
og bearbgdning & erfaringerne fra konkrete
trafiksaneringsprojekter, se herom nedenfor i
afsnit C.

Allerede & tidsmessige grunde har arbejds-
gruppen i det vassentligste métte begraase sine
overvgdser til de former for trafiksanering og
til omrader af den art, som § 40 ma antages |
ferste rakke at tage sigte pa

Med hensyn til lokalomrédernes art har a-
bejdsgruppen taget udgangspunkt i omrader,
der overvgiende anvendes til beboelse (herunder
omréder med blandet bolig- og erhvervsbebyg-
gelse), og hvor den nadvendige trafik overveen-
de er af loka karakter. Det forudsadtes herved,
at omradet ikke rummer virksomheder dler in-
stitutioner, der i saalig grad tiltraskker motori-
seret trafik udefra. Sadanne omréder findes issar
i addre byomrader i de sterre byer, i de mindre
provinsbyer, i addre og nyere villakvarterer og
i samlede boligbebyggelser. (Fig. 30-34).

Arbgjdsgruppen har dog ment det rigtigt
alerede nu a undersage mulighederne for at
anvende tilsvarende foranstaltninger i byernes
centrale forretningskvarterer, samt ved mindre
samlede boligbebyggelser omkring en vej, der
i en vis grad benyttes til gennemkerende trafik,
og ved skoler, der ligger pa trafikerede vee.
Derimod har man ikke anset det for muligt pa
nuvegende tidspunkt at fremsadte fordag til
lgsning af de mere komplicerede problemer om-
kring trafikérer, der pa én gang fungerer som
udfadsveje, forretningsgader og boliggader, samt
omréder af blandet karakter (erhvervsomrader,
havneomréder m.v.), hvor de behov, der gnskes
tilgodeset, er meget forskelligartede og méske
delvis modstridende.

Gruppen har endvidere taget udgangspunkt i
eksisterende bebyggelser og ikke mindst sédan-



Fig. 30. Boliggadei brokvarter i Kgbenhavn.

Fig. 31. Bygade i Ringkabing.
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Fig. 32. Blind boligvej i addre villakvarter i Gentofte.

Fig. 33. Blind boligvej i nyt villakvarter i Kokkedal.
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Fig. 34. Boligve i Eremitageparken, en samlet boligbebyggelsei Lyngby.

ne, der er opfert for en del & siden efter planer,
der ikke har taget hgjde for de senere &s udvik-
ling i den motoriserede trafik. Det er imidlertid
klart, a tilsvarende principper kan anvendes
ved planlagning & nybyggeri. Det ma& endog
efter gruppens opfattelse vage enskeligt, at
der, sdedes som det alerede er sket i et vig
omfang, gennemfares tilsvarende foranstaltnin-
ger i nybebyggelser, hvor det vil vaze lettere og
gkonomisk mere overkommeligt at opnd en
lgsning, der fuldt ud modsvarer gruppens
synspunkter.

Med hensyn til arten af anvendte foranstalt-
ninger er gruppen gaet ud fra de hovedsyns
punkter, der har vaaet fremfart som begrundel-
se for feadseldovens § 40.

Den bagende tanke bag bestemmelsen er, at
den motoriserede trafik ikke bgr nasgtes adgang
til boligomrader, men at den bar foregd pa "de
svage trafikanters betingelser" ogi sterst muligt
omfang tillade ikke-trafikale aktiviteter som op-
hold og leg pa feardsdl sarealet.

Gruppen har derfor aene arbejdet med for-
mer for trafiksanering, der i lighed med de for-
an i afsnit 1V omtalte hollandske "woonerven"
er baseret pa sameksistens mellem de forskellige

ferdselsarter og i videst muligt omfang mellem
disse og aktiviteter o ikke trafikal art. Man har
ikke foretaget nogen ngere vurdering & de -
saligt | Sveige anvendte - trafiksaneringsfor-
mer, der bygger pd ensket om en fysisk adskil-
ldse mdlem forskellige faadselsarter, og som
ikke i saalig grad forsager at tilgodese andre be-
hov end de rent trafikale. Disse trafiksaneringer
tilstresber en hg grad & funktionsdifferentie-
ring inden for gadenettet. Deres vigtigste virke-
midler i eksisterende bebyggelser er gadeluk-
ninger og ensretninger, og de rejser i deres rene
form ikke spergsmd om anvendelse af bemyn-
digdsen i 8§ 40. Det er dog ikke gruppens hen-
g¢t at tage afstand fra denne metode, som issar
ved planlagning af nye bebyggelser kan give en
fuldt tilfredsstillende Igsning &f de rent trefikale
og skkerhedsmassige problemer. Béde ved
planlagning & ny bebyggelse og ved trafiksa
nering af sterre omrader af den eksisterende be-
byggelse kan det vage hensgtsmeessigt at til-
lempe begge metoder samtidigt, men pa forske-
lige dele af gadenettet og med forskelligt sigte.

Det har vazet arbgdsgruppens hovedsyns
punkt, a der ved en trafiksanering efter prin-
cippet i 8 40 ma tilstrecbes en balance mellem
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pa den ene side fysiske foranstaltninger, der
andrer gadebilledet og derved "automatisk"
pavirker trafikanternes adfeard, og pa den anden
side indgreb over for trafikanterne i medfer af
faardselsloven, hvad enten de bestdr i udfeardi-
gdse o salige regler efter § 40 dler i konkrete
pdbud, forbud dler anvisninger i medfer af
lovens avrige regler. Det har ikke gaddent vee
ret mangelen pa en sidan balance, der har faet
lokde forsag pad en begramset trafiksanering til
a strande. Dette gadder issg de undertiden
forekommende ansagninger fra lokale beboer-
grupper om fastsadtelse af en ssglig lav hastig-
hedsbegramsning (30 eler 20 km i timen) pa
vge som efter deres anlagspraeg indbyder til
veesentlig hgjere hastigheder. Politiet har — med
stette i retningdinier udsendt af justitsmini-
Steriet - mattet afda sddanne ansagninger un-
der henvisning til, at det ikke ville vaae muligt
a fa den ansggte hastighedshegramsning re-
spekteret uden en intensiv politiovervagning,
som det 1a uden for politiets praktiske mulig-
heder a gennemfare, og til, at fastsadtelse o
lokae hastighedsbegramsninger, som ikke kan
forventes overholdt, dels skaber en fdsk tryg-
hedsfdelse hos de svage trafikanter, des er
egnet til at nedbryde den amindelige respekt
for hastighedsbegramsninger. Dette hoved-
synspunkt er i overensstemmelse med den prak-
g§s, der fdgesi Holland, hvor en slig lav kare-
hastighed i boligomrader i farste rakke sages
opnaet gennem fysske forandtaltninger, der i
egentlige "woonerven” fadges op med salige
regler bl.a. om kersel i skridtgang. Det synes og-
A bekredtet o forelgbige svenske erfaringer
med 30 km's-gremnser, som ikke stettes af fy-
dke foranstaltninger.

Arbejdsgruppen finder, at formalet med den
enkelte trafiksanering kan veae a sive miljg-
messg som faadsel sskkerhedsmasssig art. Den
indbyrdes vagt a disse hensyn kan veae for-
skellig fra projekt til projekt, men man har vee
ret enige om, at en trafiksanering ikke ber sod-
tes i vagk uden en vurdering af bade de miljg
meesige og de faardselssikkerhedsmasssige virk-
ninger.

Ved trafiksaneringer & den art, som § 40
dgter pd, og som arbejdsgruppen i salig grad
beskadtiger 99 med i det fdgende, vil milje
messige forbedringer stort set atid indgd som
en vaesentlig dd & formalet Omvendt ma der
dtid tages fexdsdssikkerhedsmeesssige hensyn
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ved udformningen & de vagte foranstaltninger
for a skre, a de i hvert fdd ikke forringer den
sikkerhedsmaessige standard i omradet.

@nsket om at forage faxdselssikkerheden
issr for bern kan imidlertid ogsh vere e d-
garende led i formalet | den forbindelse kan
det neavnes, a 60-70% &f fardsel suheldene med
barn (fra 0-14 &) som fodgeangere og cyklister
finder sted i boligomréder (herunder er dog
medregnet de egentlige trafikdrer, der g& gen-
nem boligomréderne), medens de tilsvarende
tal for voksne (15 & og opefter) ligger mellem
50-60%.

Det kan heller ikke udelukkes, at foranstalt-
ninger, som i hovedsagen tilsigter miljamasssige
forbedringer, samtidig opleves af beboerne som
veesentlige sikkerhedsmesssige fremskridt. Un-
dersogelser har vist, a bern i boligomrader i
vidt omfang tilbringer deres tid pa boligvgen -
«v i omrader, hvor der er etableret trafik-
differentierede systemer med dier og fadles
grenne areder. (Fig. 35). De fleste ulykker pa
dise vge vil ramme personer fra omradet og
derfor gare et saaligt indtryk pa beboerne.
Ulykkesrisikoen vil ofte opleves som starre, end
den egentlig er, og isse foranstatninger, der €-
fektivt nedbringer kerehastigheden, vil kunne
age beboernes — og issa foraddres — trygheds-
fedelse. Sdv om denne virkning i princippet ma
betegnes som positiv, gger den myndighedernes
ansvar for, at trafiksaneringen gennemfares pa
en faadselsskkerhedsmaessig fuldt forsvarlig
made, sdedes a der ikke skabes en fask tryg-
hedsfdelse hos beboerne.

Arbejdsgruppen har vaget opmagksom pa,
a trafiksaneringsprojekter efter de af gruppen
foreddede retningdinier udover de tilstragbte
miljgmaeessige og sikkerhedsmeessige virkninger i
det pagaddende omrade kan have vise afledte
virkninger.

Som en mulig negativ bivirkning kan naa/nes
ggede miljgmaessige og sikkerhedsmasssige ulem-
per i de tilgramsende omrader som fdge ), at
den motoriserede trafik i videst muligt omfang
undgdr kersel i det trafiksanerede omréde. Det
er defor vigtigt, a de lokae myndigheder ved
planlaggning af en trafiksanering nge overveer,
hvorvidt en sidan forggelse af trafikken kan op-
tages af naaliggende trafikérer, uden at der op-
star uacceptable forhold langs disse.

Der kan endvidere opstd parkeringsproble-
mer i eler omkring det sanerede omrade  dler
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eksisterende parkeringsproblemer  kan  blive
starre. Det er oplyst over for gruppen, a de
foretagne trafiksaneringer i Holland i dminde-
lighed har formindsket antallet af parkerings
muligheder med medlem 5 og 20%. Dette
spargsma ma naturligvis indgd i overvejeserne
om det hensigtsmaessige i en konkret trafiksane-
ring. Arbgdsgruppen finder imidlertid ikke at
burde foredd generdlle mindstekrav til parke-
ringsmulighederne i et trafiksaneret omréde,
idet afvgningen mellem parkeringsbehov og de
behov, som den enkelte trafiksanering skd til-
fredsstille, efter gruppens opfattelse netop ber
vage en lokd afgerelse.

Undertiden anfares det som en negativ bi-
virkning af en freddiggarelse a det nsameste
trafikmiljg, a beboerne og specielt barnene
bliver mindre skikkede til a faades i den d-
mindelige trafik. Gruppen finder ikke, at dette
synspunkt kan anfares som et argument mod
trafiksaneringer. Derimod understreger det be-
tydningen a fardselsundervisning og -propa
ganda og &, at tildutningen til det dmindeige
vginet udformes sdledes, at det ogsa for indefra

kommende fodgaagere gares helt klart, at det
beskyttede omrade opherer (evt. sdedes at
fodgeengere ved hjadp af rakvaak ledes til nea-
meste fodgaangerfelt).

Som positive bivirkninger kan pa grundlag af
de hollandske erfaringer neevnes en gget interes-
se hos beboerne i omradet for sdv at bidrage til
en miljgmeesssig forbedring af vejene i omrédet
gennem yderligere beplantning, bedre vedlige-
holddse & husfacader mv. Sammen med de
ggede opholds- og legemuligheder kan dette
fare til et foreget fadlesskab mellem beboerne
og dermed bidrage til en forbedring ogsa af det
socide miljg i omradet.

Enddig ensker arbegidsgruppen at papege,
a en betydelig dd af de fysiske foranstaltnin-
ger, som indgar i gruppens fordag, vil veae vel-
egnede som beskadtigel sesar bejde — béde med
hensyn til projekteringen og sdve udfarelsen.
Ogsa i denne henseende synes gennemfarelsen
af trafiksaneringer siledes a  kunne have
positive bivirkninger i en tid med betydelig
arbejdd gshed.
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2. Virkemidler ved en § 40-sanering

Som naevnt foran under 1 har det vagret arbgds
gruppens hovedsynspunkt, a der ved en trafik-
sanering efter princippet i § 40 matilstradoes en
balance mdlem fysske foranstaltninger og ret-
lige indgreb over for trafikanterne.

De fysske foranstaltninger skd gere det ind-
lysende for dem, der bruger vegen, at der ikke
e tde om en saalvanlig trafikve, og a der der-
for forventes en anden adfead end den, som
normalt udvises pa en sadan ve. Saaligt for de
motorkarende skal foranstaltningerne gere det
vanskeligt a kare med en hastighed, som over-
stiger det niveau, der tilstrasbes med saneringen.

De retlige indgreb skd tjene til stette for de
fydske forandaltninger og understrege omré
dets dler vgens salige karakter.

(1) De fysiske foranstaltninger

Der er intet nyt i, & man gennem anlagsfor-
angtaltninger pavirker trafikanternes adfeard.
Dette virkemiddel anvendes meget bevidst bade
ved nyanlagg og ved andringer & bestdende ve-
anlagg. Metoden har issa varet benyttet med
henblik pd uheldsbekaampelse béde pa saligt
falige steder i veginettet ("black spots') og ved
de enkelte mere omfattende trafiksaneringer af
omrader, som hidtil har vaget udfert i Danmark
(f.eks. Osterbrosaneringen)

| forhold hertil afviger de hollandske sanerin-
ger des ved a anvende vise foranstaltninger,
som hidtil ikke eler kun i beskedent omfang
har vaget anvendt i Danmark (regemesssige
Sdevaats forsaninger af kerebanen og bump),
dels ved i visse tilfadde at anvende A intensive
foranstaltninger, at der opnds en meget kraftig
virkning gennem en fuldstadig andring af
gadebilledet (de egentlige "woonerven™).

| det fdgende vil arbejdsgruppen issg be
skadtige ssg med disse nye muligheder. Gruppen
finder det dog vigtigt at understrege, at det ikke
gaddent vil vere muligt a opna vasentlige re-
sultater béde o farrdsdlssikkerhedsmasssig og
miljgmesssig art sdv ved mindre anlaggsforan-
staltninger pa vejaredet.

Som hastighedsbegramsende foranstaltninger
kan issx anvendes sidanne, der hindrer trafik-
ken i at falge en lige linie over laagere strak-
ninger, og som indsncevr e den del af vejarealet,
der egner sig til motorkersel. Hertil kan anven-
des faste indretninger som bomme, piller dler
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stolper. Det er dog enskeligt i videst muligt
omfang at benytte foranstaltninger, som ogsa i
ovrigt er egnede til forbedring af gademiljoet,
f.eks. lave busketter, blomsterbede, hgjstamme-
de treeer samt bamnke. (Fig. 36). Herved kan der
opnds tilsvarende virkning, som i nogle bolig-
kvarterer er opndet ved fra begyndelsen at ud-
lagge boligvejene med beskeden bredde og hyp-
pige "knak". (Fig. 37).

Ogsa afmaakede parkeringspladser kan an-
vendes i dette giemed, sifremt de afgramses pa
en sidan made, at deres hastighedsdsampende
virkning ikke er afhamngig &, om de udnyttes til
parkering. (Fig. 38-39).

Bortset fra opholds- og legeomréder (hvor
hele vejarealet er beregnet til ophold og leg) kan
indsneevring og Sidevaats forssdning af kere-
banen ogsa ske ved en udviddse af det eksiste-
rende fortov. (Fig. 40).

De naevnte foranstaltninger kan suppleres
med bump, isse ved vekryds og ved indkersel
til omradet. Derimod bar bump normalt ikke
anvendes i stedet for de forannaavnte foran-
staltninger. De ska indrettes sdledes, at de ikke
medfarer avorlig fare for keretgiernes stabili-
tet, sdv om de passeres med en noget hgjere
hastighed end den, der tilstrasbes i omréadet.
(Fig. 41).

Ogsa vejbelaagningen kan gve indflydelse pd
de kegrendes hastighed. Velkendte eksempler
herpd er de gamle bysamfund. (Fig. 42-43).
| enkelte nyere boligomréder har man segt at
udnytte denne virkning ved a udelade et egent-
ligt fortov, men etablere fortovdignende be-
leggning over hele vejaredet. (Fig. 44).

Alle hastighedsdeampende foranstaltninger
ska vage tydeligt synlige om dagen og velbe-
lyste i lygtetaendingstiden. De ma ikke begraa
se trafikanternes udsyn mere, end hvad der e
forsvarligt under hensyn til vegens karakter.

Indkerder til og udkerser fra omradet eler
veen bar markeres tydeligt ved hjadp & anleggs
foranstaltninger, der f.eks. kan udformes som
en norma udkersel over fortov. (Fig. 45).

(2) De retlige foranstaltninger

Hvis de fydske forangtaltninger har en sidan
intensitet, a hovedparten af trafikanterne ma
forventes a udvise en adfead, som klart adskil-
ler 99 fra den, der fdger o fegdsddovens d-
mindelige regler, synes det naturligt at "lovfees-
te" denne adfsad ved at fastsadte salige faerd-



Fig. 36. Forsagninger af karebanen ved hjadp af busketter og stolper i
Eremitageparken i Lyngby.

Fig. 37. Knakket vejforleb i Parcelgrden i Holte, opfart 1950.

49



RN

Fig. 39. Indsneaavring af kerebanen i kryds ved hjadp af hjgrneheller i
Korsorgade | Slkeborggade pa@sterbroi Kgbenhavn.
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Fig. 40. Indsnaasring og forsagning af kerebanen ved udvidel se af eksisterende fortov i
Skt. Jacobsgade pa Dsterbro i Kgbenhavn, anlagt 1976.

L R

Fig. 41. Bump ved tvaa gdende fodgamgersti i Skotteparken, et samlet boligomrade i Ballerup.
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Fig. 43. Bygade i Ringkebing uden egentligt fortov, men med markeret karebane i belaggningen.
Anlagt 1975 som et led i en samlet plan.
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Fig. 44. Boligvej med fortovsbelegning i fuld vejbredde.
Kuben, et samlet boligomrade i @verad, opfart 1963.

Fig. 45. Overkersel med stejle ramper ved indkersel til boligomradei
Ribegade pd @sterbro i Kgbenhavn. Anlagt 1976.
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sdgegler for omrédet. Dette kan ske ved an
vendelse af bemyndigelseni § 40.

Men ogsa andre steder kan det vaae hensigts-
massigt at stette de fysiske foranstaltninger
med retlige indgreb over for trafikanterne.
Feadsdldovens og velovgivningens gvrige be-
myndigelser rummer — issg  sammenholdt
med veafmagkningsbekendtgarelsen  — rigt
varierede muligheder herfor. Der kan f.eks.
fastsadttes forbud mod standsning og parkering
eler mod overhaling. Der kan fastsadtes ind-
skramkninger i den tilladte faadsdl f.eks. ved et
forbud mod gennemkarsel, og der kan gives an-
visningr med hensyn til karehastigheden.

| overensstemmelse med arbedsgruppens
hovedsynspunkt er det imidlertid vigtigt, at dis
se indgreb forekommer trafikanterne forstaelige
pa baggrund af det gadebillede, som er opndet
gennem de fysske foranstaltninger. Pa den an-
den sde bgr man undgd at opsadte skilte, hvis
de netop pa grund af gadebilledet forekommer
dbenbart overflgdige.

3. Fordlag til en generel "model" for
indholdet af trafiksaneringer af den i
§ 40 tilsigtede art

Sdv inden for de gramser, som arbejdsgruppen
har sat for sne overvgdsar, kan forudsagnin-
gerne for en trafiksanering vage meget forskel-
lige. Dette gadder — som naevnt i afsnit 1 —
béde de formal, der tilstrasbes med saneringen,
og de faktiske forhold, der findes i omradet
inden saneringen. Dise forskelle ma afspgjle sg
i de fysiske og retlige foranstaltninger, som an-
vendes ved den konkrete trafiksanering. Det er
ikke muligt dene ved hjadp af konkrete ek-
sempler a give en blot tilneamelsesvis dmen-
gyldig anvisning pd det naamere indhold af
trafiksaneringer.

Arbejdsgruppen har derfor sagt at udarbejde
en generd model for, hvorledes man ud fra de
konkrete forudsagninger kan sage frem mod de
Igsninger, som bedst modsvarer forudsegninger-
ne. Gruppen sager derefter i afsnit 4 at anvende
denne modd til at fastlaagge 2 hovedeksempler
pa trafiksaneringer af den i § 40 tilsigtede art,
medens man i asnit 5 afprever modellen pa
enkelte specielle situationer, hvor gruppen er
opmaaksom pa, at der fordigger saalige pro-
blemer. Efter gruppens opfattelse kan modellen
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ogsa tjene til veledning ved udformning & kon-
krete trafiksaneringer i andre tilfadde. Da mo-
dellen er opstillet med henblik pa anvendelse i
forholdsvis enkle situationer med en ret enty-
dig problemstilling, kan det imidlertid ikke for-
ventes, a den i vasentlig grad vil kunne bidrage
til lgsning af mere komplicerede trafiksanerings-
opgaver, f.eks. i omrader af blandet karakter,
hvor de behov, der sages tilgodeset, er meget
forskelligatede og méaske endda delvis mod-
stridende.

Modellen har dene karakter af en arbgds
metode (eller blot huskeliste), hvis enkelte
punkter gennemigbes i en bestemt rakkefglge:

a Forst udarbeides en beskrivdse af formalet
med den pagaddende trafiksanering. De trafi-
kale og ikke-trafikale behov, der gnskes tilgode-
set, sages bestemt sA ngjagtigt som muligt.

b. Herudfra fastlamgges, hvilke former for trafik
og hvilken trafikal adfeed der ma anses for
acceptabel henholdsvis uacceptabel, sifremt det
tilsigtede formdl ska opnas. | mange tilfadde vil
det vage de ikketrefikae behov, som danner
det naturlige udgangspunkt for denne vurde-
ring. Der ma imidlertid lamges vaat ikke blot
pa de fysiske muligheder for aktiviteter af den-
ne art, men ogsa pa mulighederne for, at de kan
udfolde dg i tilstrakkelig sikkerhed for den
karende trafik.

Ved en sammenligning med den hidtidige
trafik og den hidtidige trafikde adfaad i om-
radet ses herefter, hvilke aandringer der ber til-
strasbes.

c. Pa baggrund & den eksisterende udformning
af omrédet og dets venet fastlamges herefter
de fysiske foranstaltninger, som ska fremkade
de tilstragbte andringer.

Positivt bar disee foranstaltninger med rime-
lig sikkerhed kunne forventes at afholde den
ugnskede trafik fra at kere ind i omradet samt
forma trafikanterne i omradet til at iagttage den
gnskede trafikde adfaxd. Foranstaltningerne
m& som minimum hidfere en sddan andring af
gadebilledet, at det ma anses for indlysende for
den dmindelige ansvarsbevidgte trafikant, hvil-
ken adfeed der forventes af ham.

Negativt ma disse foranstaltninger ikke i sg
sdv medfare en sikkerhedsmaessig risiko. De ma
heller ikke medfare fare dler vassentlige ulem-



per for darligt géende dler blinde og svagsyne-
de, og de ma ikke hindre tilkersel af udryk-
ningskeretgjer.

d. Som ddste led ma det overvgies, om de fy-
dske forangtaltninger er tilstrakkelige til i dg
sv a opnd det tilsigtede formd, eler om de
bar suppleres & retlige indgreb over for trefi-
kanterne i henhold til fegdsds dler velovgiv-
ningen.

4. Hovedeksempler pa trafiksaneringer
af deni § 40 tilsigtede art

Ved fedtlaggelsen af den konkrete trafiksane-
rings formd har det afgerende betydning a
tage dilling til, om saneringen ska muliggere
ophold og leg p& hele vejaredet, herunder ogsa
den del, som hidtil métte have vaeret forbeholdt
den kerende trafik. En sddan blanding of trafi-
kanter (herunder issa motortrafik) og personer
(herunder issx barn og eddre), der anvender
aredet til ikke-trafikale formd, frembyder selv-
st smlige riskomomenter og diller derfor
salige krav til de anvendte foranstaltninger for
a undgd en forringelse of de sikkerhedsmasssige
forhold i omradet. Af samme grund anser
arbeidsgruppen det for nadvendigt at opdtille
forholdsvis preecise minimumskrav til sanerin-
gen i dise tilfadde, hvorimod man i tilfadde,
hvor det ikke er hensigten at give adgang til
ophold og leg pa de dele & vejaredet, som an-
vendes & den motoriserede trafik, finder at
kunne anbefale veesentlig sterre frihed til ekspe-
rimenter med forskellige metoder.

For a belyse denne sondring neamere op-
dtilles nedenfor 2 hovedeksempler pa saneringer
af den i § 40 tilsigtede art, hvoraf den ene
("opholds- og legeomrédet") giver mulighed for
a anvende hele vgaredet til ophold og leg,
medens det andet ("stillevejseksemplet”) stadig
forbeholder en kerebane for trafikae formal,
men i evrigt skaber sikkerheds- og miljgmaessige
forbedringer for de svage trafikanter, som kan
sammenlignes med forholdene i et opholds- og
legeomrade. Ved sden af dillevejseksemplet
kan der temkes mange andre eksempler pa
mindre indgribende foranstaltninger, som farer
i retning af de mal, som ligger bag faadsddo-
vens § 40. Det er naevnt foran under 2, at der
ikke gaddent vil kunne opnds vaesentlige for-

bedringer sdv ved mindre anlagsforanstaltnin-
ger pd vejarealet. Arbejdsgruppens fremhaeve-
s & de nedenfor givne hovedeksempler ma der-
for ikke fare til, at de hidtidige bestrasbelser pa
a forbedre forholdene for de svege trafikant-
grupper gennem beskedne og mere traditionelle
indgreb opgives. For at undga dette har arbgjds-
gruppen i det udkast til vejledning, der er op-
taget som hilag 3 til betamkningen, blot neavnt
"dtillevejseksemplet” som den mest vidtgdende
a de lgsninger, der ikke tilsigter a muliggere
ophold og leg pa hele vejaredlet.

Som anfart nedenfor findes der boligomré
der, som nagppe i deres helhed kan indrettes
til opholds- og legeomréder, og hvor derfor
mindre opholds- og legeomréder kombineret
med "dtillevejsigsningen” ma forekomme den
bedst mulige (jfr. nedenfor i afsnit 5, eksem-
pel (2)). Efter gruppens opfattelse vil der imid-
lertid i de fleste af de eksisterende boligkvarte-
rer svd som i nye kvarterer veae mulighed for
a vadge melem de to lgsninger. Ved vaget
er det naturligt a tage hensyn dels til behovet
for i det konkrete omrade at anvende hele ve-
aredlet til ikke-trafikale formd, des til de van
skeligheder af praktisk og gkonomisk art, som
en opfylddse af minimumskravene under (1)
vil frembyde i omrédet. Vdget er imidlertid
ikke nadvendigvis et "enten-eller". Des kan der
som ovenfor naa/nt teankes en kombination af
de to lgsninger, dels kan indretningen af et
"dtillevejsomrade’ meget vel vage farste etape
af en mere omfattende sanering, der pa laage-
re Sgt ska fore til etablering af et "opholds-
og legeomréde”.

Det er ikke gruppens opgave at foredd an-
visninger til kommunerne om, i hvilket omfang
disse bar iveaksadte foranstatninger & den i
§ 40 tilsigtede art, og i hvilket omfang "op-
holdss og legeomrade”-losningen bear fore-
traskkes, hvor den er mulig. Ifdge § 40 tilkom-
mer initiativet den enkelte kommunalbestyrel-
se. Afgardsen indgdr naturligt i kommunalbe-
styrelsens dmindedlige prioritering & de kom-
munale opgaver. Hvis det besluttes at sage tra-
fiksaneringer gennemfart i den retning, som
§ 40 tilsigter, vil det ogsa vage et led i kommu-
nalbestyrelsens sagvanlige prioritering a  &-
gere, om der bar indrettes et enkelt eler enkel-
te omréder som "opholds- og legeomrader",
eller om der i stedet bar foretages mindre ind-
gribende foranstaltninger i starre dele af kom-
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munen. | begge tilfadde kan foranstaltningerne
indga i en langsigtet plan med henblik pa etape-
vis indretning & sterre dele af kommunen som
"opholds- og legeomrader". Usikkerhed eler
direkte modstridende synspunkter hos den
lokale befolkning kan lige s& vd som gkono-
miske hensyn gere det hensigtsmaessigt at sage
en trafiksanering gennemfart etapevis.

(1) Opholds- og legeomrader

Nedenfor under ad sages den generelle model
anvendt til festlemggdse f retningdinier for ind-
retning af og feadsd i omréder, hvor hele ve-
aredet gnskes inddraget til opholds- og lege-
formdl. Under e tager arbejdsgruppen derefter
dilling til, hvorvidt der ber udfsadiges prasise
regler i lighed med de hollandske regler om
"woonerven".

a Formal: At opnd en sdan freddiggerelse of
vge i & boligomréde, a hele vejaredet kan an-
vendes til ophold og leg for beboerne og deres
barn, samtidig med at adgangen og parkerings-
mulighederne for keretgier med aginde i om-
radet opretholdes, uden at uheldsnisikoen for-

ages.

b. Acceptabel/uacceptabel trafik og trafikal
adfead

Gennemgaende trafik og trafik af en sidan in-
tensitet, at ophold og leg pa den hidtidige ke~
rebane redt umuliggeres, kan ikke accepteres.
Dette medfarer reelt en begramsning af sterrel-
sn o det enkelte omréde og formentlig ogsa
en gramse for befolkningstagheden i omradet,
sifremt de under a neevnte formdl ska kunne
opnés fuldt ud.

Nar den hidtidige fysske adskillelse af per-
soner, der anvender vgen til trafikale formal,
og personer, der opholder sg dler leger pa ve-
jen, fjeres, foreges konfliktmuligheden, dv.s.
muligheden for, at der opstar situationer, som
kan fare til en ulykke. Hvis sikkerhedsniveauet
ka bibeholdes, er det derfor nedvendigt a age
muligheden for at afvagge en ulykke tilsvaren-
de. Da issz legende barn ikke kan forventes at
vage opmagksomme pd trafikken, ma denne
foragdse af afvargemuligheden ske hos den
kearende trafik. Dette forudsadter en trafikal
adfead, som gar det muligt i nasten enhver
situation at afveage en pakersel. Ferst og frem-
mest kerehastigheden ma indrettes herefter.
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Ved hagtigheder pa 20-30 km i timen ma der
regnes med bremselamgder for biler pa 4-8 me-
ter. Sdv om der kan forventes en foraget op-
magrksomhed hos de karende i omrader af den-
ne karakter, vil reaktionstiden medfare, a der
ma regnes med standselaangder pa i hvert fad
815 m. Sidanne hastigheder kan derfor ikke
accepteres.

P& den anden side er det nagpe muligt ved
fydske foranstaltninger effektivt at nedbringe
karehastigheden vaesentligt under 15 km i ti-
men, hvis foranstaltningerne ikke samtidig ska
udgere en absolut hindring for passage & sterre
karetgjer. Det synes derfor rigtigst at stile efter
en karehastighed pd 10-15 km i timen svarende
til en standsdamngde pa 4-5 m. Denne hadtig-
hed vil ogsa svare til ssavanlig cyklehastighed i
bytrafik og vil i de fleste vogntyper give mulig-
hed for en forholdsvis jeevn karsel i andet gear,
hvorved de stgimasssige gener ved langsom ker-
= begramses.

c. Fysiskeforanstaltninger

Det er of afgarende betydning, a vejen bade for
trafikanterne og for dem, der skad benytte den
til ikke-trafikal adfeard, tydeligt adskiller 5g fra
en trafikvg. Veen skd klart fremtresde som
egnet til ophold og leg over hele vejaredet.
Den ma derfor ikke vage opdelt i "kerebane"
og "fortov'. Dette opnés bedst ved fiemndse af
en eksisterende kantsten og udfgrelse af ny be-
laggning uden tydelig niveauforskel. Under hen-
syn til de betydelige omkostninger, som en s&
dan ny belagning medferer, finder gruppen det
dog acceptabelt, a der — i hvert fadd som en
midlertidig lgsning - bibeholdes en kantsten,
hvis denne hyppigt afbrydes pd en méde, der
fierner indtrykket af en gennemgéende niveau-
forskel. Dette kan ke i forbindelse med etab-
lering af de nedenfor nsevnte bump.

Hvor kantstenen fijernes helt, kan der vage
anledning til a markere den dd & vejen, som
er egnet til karsel, f.eks. med en belagning af
avigende farve. En sddan markering vil ogsi
vie f.eks. legende bern, hvor pa vgen de ma
forvente at blive forstyrret af kerende.

De hastighedsdsampende foranstaltninger i
form af jearnlige sidevaarts forsagninger af den
del o vgen, som er anvenddig til kersd, ber
ikke bekvemt kunne passeres af amindelige
personbiler med hgjere hastighed end 10-12
km i timen, men ma samtidig give mulighed



for passage of starre keretgjer — specielt brand-
0g renovationsvogne.

Afstanden mellem de hastighedsdsampende
foranstaltninger mé& veae si kort, a den ikke
frigter til accellerationer op over 15 km i timen.

Ved udformningen & de naavnte foranstalt-
ninger ma det sikres, at de kerendes udsyn til
issr legende barn ikke forringes mere end for-
svarligt under hensyn til den lave kerehastig-
hed. Ved afgramsning af parkeringspladser ber
det sages undgdet, at trafikken passerer tedt
ved de parkerede biler. (I denne forbindelse
bemaakes, at alerede amdring af kantstenspar-
kering til skrdparkering normalt forbedrer
bilistens mulighed for at opdage barnet, inden
det er fri a den parkerede personbil.) Det ma
samtidig undgas, a de anvendte foranstaltnin-
ger gar vejbilledet s3 kompliceret, at det afleder
de kerendes opmagksomhed fra personer pa
veen.

Er vgen bred, vil det vaze anskeligt ved de
foran neevnte foranstaltninger at indsnaare den
del af vejarealet, der egner sig til motorkersel.
| den her omtalte Igsning vil det ofte vage na
turligt kun at give plads for passage & én hil
ad gangen uanset kereretning, sdedes at mgde
mellem to biler kun kan ske pa bestemte steder
med en indbyrdes afstand, der er tilpasset den
trafik, som forventes efter saneringen. Ind-
sneavringen ber dog i overensstemmelse med det
tidigere anfarte ikke hindre store keretgjers
passage.

Som supplement til — men kun undtagel-
sesvis som erstatning for — de foranstaltninger,
som tvinger de kegrende til jaavnlige sandringer
af kerselsretningen, kan anvendes andringer i
vebanens laangdeprofil (bump). Sdanne for-
anstaltninger kommer isagr patale, hvor en eksi-
sterende kantsten ikke fjernes i hele sin laagde
samt i vekryds, jfr. nedenfor. Bumpene ma
markeres tydeligt, f.eks. ved en beagning af
anden art dler farve end den gvrige belagning.
De ma kunne passeres bekvemt med hastig-
heder pd 10-12 km i timen, men ska give en
maakbar reaktion i keretgjer med hgere ha
stighed uden dog a frembyde avorlig fare for
keretgiernes (isse to-hjuledes) stabilitet, sdv
om hastigheden kommer noget op over 15 km
i timen. Afstanden mellem bump og mellem
disse og foranstaltninger, der tvinger til ret-
ningsandring, ma vaae A kort, a de kerende

ikke frigtes til at seette farten op over 15 km i
timen i mellemrummene.

Med hensyn til vejkryds bemaakes, at etab-
lering a ubetinget vigepligt for den krydsende
trafik kan indbyde den ligeudkarende til at
forgge hastigheden. Der bar derfor ikke etable-
res sadan vigepligt i opholds- og legeomrader.
Den adminddige hgrevigepligt ber veae gad-
dende overalt i omradet. En forhgielse af belaay-
ningen i et kryds (udformning af krydset som
é bump) dler anvenddse & en beagning &
avigende art dler fave kan derimod bidrage
til at skeape agtpagivenheden hos kerende fra
dle fagdselsretninger.

Ved udformningen af de hastighedsdeampen-
de foranstaltninger ma der tages hensyn til
handicappedes muligheder for a faades pa
vgien. Isax ma der ikke skabes fare dler salige
vanskeligheder for gangbesvagede og svagsyne
de. Hvor antalet af sidanne trafikanter er stort
(f.eks. ud for aderdoms- og plejehjem), kan det
vage ngdvendigt a friholde et "fortov", men
der mai sa fdd tradffes foranstaltninger for ikke
a frige unge knalertkgrere og cyklister til at
anvende "fortovet" som racerbane (f.eks. ved
opstilling af forskudte bomme i en sadan hgjde
og udformning, at de ikke frembyder fare for
gangbesvaaede og svagsynede).

Det vil vaage gnskeligt, a overgangen mellem
et opholds- og legeomréde og det avrige venet
i lygtetandingstiden understreges gennem for-
skelle i belysningen, f.eks. ved anvendelse &
salige lampetyper i opholds- og legeomradet,
svarende til dem, der normat anvendes i par-
ker. Samtlige hastighedsdeempende foranstalt-
ninger ma vage velbelyste

Veenes karakter af opholds- snarere end
fardsdsaredler kan ligesom gennem belysnin-
gen understreges ved hjadp & de anvendte
vejbelagninger og beplantninger. Ligesom i de
nuvegende gégader ber man ved udferelse af
ny belagning pa veen foretrackke materider
som flissr — eventuelt i forskellige farver og
menstre — eller de i hollandske "woonerven"
meget anvendte klinker. | addre gademiljeer
kan retablering af brostensbelasgning komme pa
tale, sdv om den i nogen grad begrasnser lege-
mulighederne Ved udformningen & de hastig-
hedsdeempende foranstaltninger bgr man sam-
tidig sage at skabe et behageligt miljg for dem,
der anvender vgen til ophold og leg. | forbin-
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dese med de foranstaltninger, som tvinger de
karende til retningssendringer, kan der udover
lave busketter, blomsterarrangementer og treae-
beplantninger skabes siddepladser dller faciliteter
til soalige former for leg. Egentlige legepladser
bar dog vage adskilt fra det vejarea, som be-
nyttes af den karende trafik.

d. Retligeforanstaltninger

Da den gnskede trefikale adfeard i dette eksem-
pel pa afgerende made afviger fra den, der fore-
skrives i fardsdldovens aminddige regler, ma
det vage rigtigt a supplere de fysske foran-
saltninger med et saaligt regelssd udferdiget
i medfer af faardsdldovens § 40.

| disse regler ma det bl.a. foreskrives, at der
ska keres meget langsomt i omradet. Den neg-
mere formulering af bestemmelsen volder imid-
lertid vanskelighed. | de hollandske regler an
vendes udtrykket "skridtgang", men herved
tankes pa den hastighed, som en hest bevamer
dg med, n&r den g& i skridt. En sdan formu-
lering giver ve nagppe ikke-ryttere nogen klar
fornemmelse & den tilladte hastighed. Det
bar angives i bestemmelserne, at udgangspunk-
tet er hastigheder under 15 km i timen, men
fastsodtelse af dette tal som en egentlig maksi-
mahastighed har ringe red betydning, bl.a. for-
di mange speedometre ikke giver uddag ved 3
lav en hastighed. | den propaganda for reglerne,
som ska finde sted, vil det vaae noget lettere a
give trafikanterne en fornemmese a den forven-
tede hastighed, der i de fleste personbiler vil vaae
overholdt ved a "lade vognen trille" i 2. gear.

Ligesom i gigader ma det paamges de keren-
de at udvise salig agtpagivenhed og hensyn
over for gdende og at iagttage vigepligt over for
dise i tilfadde, hvor gdendes og kerendes
fardselsretninger skaaer hinanden.

Det vigtigste punkt er reguleringen af forhol-
det mellem de karende og de personer, der be-
nytter vejaredet til ikke trafikale formal. Det
synes her rigtigt a pdagge de kerende en
pligt til om nadvendigt at standse og til ikke at
fortsdte karden, far de har sikret sg, at per-
soner, der opholder Sg dler leger pa vgen foran
karetgjet, er blevet opmagksomme pa dette og
har givet plads for passage. Til gengedd ma der
palagges dem, der opholder dg eller leger pave-
jen, en pligt til ikke ungdigt a hindre keretgjer-
nes passage.
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For at dkre et tilstrakkeligt opholds- og
legeareal bar parkering henvises til afmagrkede
pladser. Ved afmagkningen & disse pladser kan
der tages hensyn til skiftende lege- og parke-
ringsbehov inden for dagnet og ugen.

Eksistensen af disse regler i et givet omrade
ma angives ved skiltning. Sdv om dette i
princippet kunne ske ved en kombination af
eksiserende tavler med undertavler forsynet
med tekst, finder gruppen det enskeligt, at
skiltningen forenkles ved indfardlse & en ny
fegdsdstavle for sidanne omréder.

Som naevnt foran er gennemkerende trafik
i princippet uacceptabdl i et opholds- og lege-
omréde. Det ville derfor vegre naturligt at for-
byde kearende trafik, som ikke har aginde i
omradet. Overholdesen a en sidan rege er
imidlertid redt umulig at kontrollere og kan
give anledning til fortolkningstvivl. Hvor de
fysske forangtaltninger i praksis viser g util-
straskkelige til at hindre gennemkersel, kan der
i stedet ved skiltning indfares et konkret forbud
mod gennemkersel.

Knallertkersel ma forventes a frembyde et
saligt problem i disse omréder. Det vil ikke
veae muligt a udforme de fysske foranstalt-
ninger sdledes, at de effektivt hindrer knallerter
i a kere over 15 km i timen. Gruppen har der-
for overvget e generdt forbud mod knallert-
kersel med tilkoblet motor i disse omrader.
Ligesom i Holland har man dog ment at burde
overlade dette spargsmd til loka afgerelse.
Hvis det i det enkelte omréde viser sig, at hur-
tigkarende knallerter giver anledning til avorlig
gene, kan der ved undertavle fastsadtes et kon-
kret forbud.

e. Sammenligning med de hollandske regler,
gruppensforslagtil danskeregler

Ved forszget foran under ad pd at anvende den
generdle modd il fastlegese o retnings
linier for opholds- og legeomréder har arbgids-
gruppen naturligvis ikke ganske kunnet abstra-
here fra st kendskab til de hollandske regler
om "woonerven", jfr. foran i afsnit 1IV. N&
resultaterne under ¢ og d i meget hgj grad lig-
ner de hollandske regler, er det derfor ikke ens-
betydende med, at de tilsigtede formd ikke kan
opnds gennem andre fysske foranstaltninger
dler ved hjadp o fardsdsregler med en anden
formulering. Arbejdsgruppen ville i princippet



finde det gnskeligt, om der kunne fastsadtes s3
fleksble regler, a de dels kan tilpasses de spe-
cidle lokae forhold i hvert enkelt lokalomréde,
dels giver de lokale myndigheder spillerum for
eksperimenter, der kan give yderligere erfarin-
ger. PA grund & den slige risko, som det
frembyder at blande den motoriserede trafik
med personer, der opholder g dler leger pa
veen, og som fdge a de manglende danske er-
faringer har gruppen imidlertid ikke turdet an-
befde en sidan fleksibilitet, si lange der er tale
om denne hovedtype a saneringer. Da de de-
taljerede hollandske regler bygger pa flere as
erfaringer med et stort antal trafiksaneringer,
foreddr gruppen derfor i stedet, at der udstedes
danske regler, som i det store og hele svarer til
de hollandske med enkelte tillempelser og til-
fgidser pa grundiag af gennemgangen foran un-
der ad. Nedenfor som hilag 1 og 2 findes
gruppens udkast til en bekendtgarelse om ssa-
lige ferdsdsregler i opholds- og legeomrader
og til et cirkulaxe om krav til indretning &f
sidanne omréder — begge med bemaakninger
til de enkelte foredede bestemmelser.
Cirkulsgreudkastet er udformet som mindste-
krav til indretningen af omrader dler veie, hvor
der gives adgang til ophold og leg ogsa pa det
ared, der benyttes af de motorkerende. | ud-
kastet er bl.a medtaget vise meterangivelser
fra de hollandske regler. Issg sddanne helt
prexise krav kan i vise situationer blive en
utdelig spendetrgie. Der kan utvivisomt fore-
komme tilfadde, hvor en anden Igsning end op-
fylddse o de fastsatte detailkrav kan give sam-
me dler maske starre sikkerhed. Dette gadder
sdedesi en dd o de eksisterende gégader, som
derfor er udskilt til et ssaligt eksempd (afsnit
5, eks. (1)). Men det kan formentlig ogsa ged-
de i andre tilfadde. Gruppen har her tankt pa
enkelte gamle, velbevarede bymiljger, hvis ind-
retning og funktion i 99 sdv bidrager til at
skabe den gnskede trafikale adfead, og hvor
placering a yderligere hastighedsdeampende
foranstaltninger med en bestemt indbyrdes
starste afstand kan forringe det historiske miljg.
Gruppen foredar derfor, at der i bestemmelser-
ne gares opmaagksom pa, a kravene vil kunne
fraviges af justitsministeren, hvis der pa anden
made er skabt lige sA sikre forhold for personer,
der opholder 9g dler leger pa veen. Gruppen
understreger, a denne mulighed ikke ber ud-
nyttes til godkendelse af "billige" Igsninger til
skade for feadselssikkerheden, men aene til at

muliggare lgsninger, som er i bedre overens
semmelse med omgivelserne, og som yder sam-
me eller bedre beskyttelse.

Som fdge &f cirkulazeformen vil den udste-
dende myndighed naturligvis ogsa kunne fravige
andre regler end de fastsatte metermal. Der bar
dog visss stor tilbageholdenhed med sddanne
dispensationer, indtil der er indvundet erfarin-
ger med hensyn til omréadernes sikkerhedsmass-
dge standard. Omvendt bar reglerne adene be-
tragtes som forelgbige, og man ber til stadighed
have opmazksomheden henvendt pad behovet
for revisioner i lyset af de indvundne erfaringer,
herunder ikke mindst med henblik pa forsvarlig-
heden & et mere fleksibelt regelssd. Med hen-
blik pd a indhgste sddanne efaringer kan det
vage gnskeligt a tillade forseg med andre ud-
formninger end angivet i de foreddede regler,
men til gengedd under ngje kontrol — specielt
af de skkerhedsmaessige forhold.

Med hensyn til afmaerkningen &f opholds- og
legeomrader foredar arbejdsgruppen indferelse
af en fagdsdstavle svarende til den, som i Hol-
land anvendes til afmegrkning af "woonerven".
Den enddige afgardse af afmaegkningsspergs-
malet bgr dog om muligt afvente de dreftelser
om en international afmagkning af sidanne
omrader, som for tiden foregar inden for ram-
merne af Den europadske Transportminister-
konference.

Forholdet mdlem trafiksaneringer & den i
8§ 40 tilsigtede art og planlasgningen af den kol-
lektive trafik indgdr ikke i arbejdsgruppens
kommissorium. Gruppen har derfor ikke fore-
taget nogen nagmere undersagelse af kollektive
trafikmidlers tilling i opholds- og legeomrader.
Det e dog arbgdsgruppens opfattelse, a bus-
linier ikke kan fares gennem et sdant omréde,
uden at der opstér vanskeligheder bade for an-
vendelsen & vejaredet til ophold og leg og for
bussens muligheder for a& komme frem. Der
kan derfor blive tale om specidlle foranstaltnin-
ger, f.eks. anlag o en saalig busbane, som ad-
skilles fra opholds- og legearedlet.

Det er derimod gnskeligt, at der ved planlaay-
ningen tages hensyn til mulighederne for a
etablere direkte adgang fra et opholds- og lege-
omréde til et naaliggende stoppested.

() "Stilleve e’

Etableringen a opholds- og legeomréder har
saalig interesse i boligomréder, hvor der er en
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udtalt mangel pa friareder til ophold og leg for
beboerne og deres begrn. Ogsd i omrader, hvor
der er tilstrakkelige friareder til disse formdl,
kan der imidlertid veae behov for at skabe
bedre forhold for de svage trafikanter ved a
daampe den motoriserede trafik. Dette gedder
is, hvor vgene er lige og brede, og hvor der
ikke oprindelig er foretaget nogen egentlig
differentiering a vejnettet i trefikvee og bo-
ligvgie. | en rakke starre byer har der i de sene-
re & veaet stor interesse for trafiksanering af
s&danne omrader.

En sidan mindre vidtgdende trafiksanering
kan ogsA komme pa tale i forbindelse med ind-
retning a opholds- og legeomréder. Der kan
vage tale om vee, der fungerer som tilkersels-
vg til et sdant omréde, dler om vge i et soa-
ligt teet befolket omrade, hvor opholds- og lege-
omréder kun har kunnet etableres i mindre
dede af det samlede omréde (jfr. eksemplet
nedenfor i afsnit 5, eksempd (2)).

Men mindre vidtgdende lgsninger kan som
omtalt i indledningen til dette afsnit ogsi vage
et forstadium til en senere, mere omfattende
trafiksanering, der andrer omradet til et egent-
ligt opholds- og legeomréde. En sidan etapevis
trafiksanering kan ikke mindst veae hensigts-
massig af gkonomiske grunde:

En trafiksanering af den under (1) neevnte
type medfgrer ganske betyddige anlagsudgif-
ter. N& det aligevd er lykkedes en rakkke hol-
landske byer pa fa & a gennemfare sédanne
saneringer i et ret stort antal boligomrader (som
dog langt fra dle fuldt ud opfylder kravene i
de nye hollandske regler), skyldes det bl.a. de
ustabile jordbundsforhold i Vestholland, der
ger det nedvendigt med 3-5 &s mellemrum at
foretage omfattende reparationer af belagnin-
gen pa en vg. Anlagsomkostninger har derfor
i Holland i vidt omfang kunnet begramses til
merudgiften ved de saalige hastighedsdean-
pende foranstaltninger.

Hvis der i Danmark i de naameste & gnskes
ivagksat et mere omfattende arbejde med tra
fiksaneringer af den i § 40 tilsigtede art og ikke
blot enkelte "prestigeprojekter”, er det derfor
efter arbgdsgruppens opfattelse af afgerende
betydning, at der kan anvises andre lgsninger.
Med hensyn til de fysske foranstaltninger vil
det vage a saalig betydning, om der kan an-
vises et stegkt varieret udvalg, der i det kon-
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krete projekt kan kombineres pa meget forske-
lig made og dermed bidrage til indhgstning af
et stort erfaringsmateridle med henblik pa ud-
bygning af de forelgbige retningdinier.

For det enkelte projekt kan det have betyd-
ning, a ikke dle de anvendte foranstaltninger
er af permanent karakter, siedes at der er mu-
lighed for en senere "ommgblering”, hvis de
konkrete erfaringer taler herfor. Sddanne ikke-
permanente foranstaltninger kan ogsa have
salig interesse, f.eks. i sommerhusomréder,
hvor behovet for deampning af trafikken er be-
granset til visse perioder of &ret. Inden der
eventuelt tragffes beslutning om en sédan "peri-
odevis trafiksanering”, bar trafikforholdene dog
ngie undersages. Hvis der f.eks. i week-ender
uden for sommerperioden forekommer fodgea-
ger- og cykdtrafik af tilsvarende karakter som
om sommeren, er der en naaliggende fare for,
a denne trafik holder fast ved "sommervaner-
ne" uden hensyn til den foragede risko i de
perioder, hvor hastighedsdsampende foranstalt-
ninger ikke er i brug.

S&danne mindre vidtgdende trafiksaneringer
kan have stor betydning for andre end omrédets
egne beboere. Der har i de senere & veaet be-
tydelig interesse for at skabe cyklistruter, der
giver mulighed for kersel fra boligomrader til de
centrale bydele uden a anvende de egentlige
trafikvgie. | eksisterende bebyggelser vil det
normalt ikke vaee muligt a anlesgyge cykel-
stier uden for det eksisterende venet, og cyk-
listen m& derfor som hovedrege henvises il
a benytte veje, hvor der ogsa foregar motori-
seret trafik. Hvor det ikke er muligt dler hen-
Sgtsmaessigt at anlamge egentlige cykelstier
langs dise vee, vil fydske foranstaltninger af
den her omtalte art, som dsamper den motor-
kerende trafiks hastighed, kunne gere veen
bedre egnet til at indgd i en anbefalet cyklist-
rute, sifremt der ved foranstaltningernes ud-
formning tages saaligt hensyn til en forventet
stor cykeltrafik.

Som naevnt foran vil det ikke gaddent vage
muligt a opnd vaesentlige forbedringer selv ved
mindre anlagsforanstaltninger. Gruppen har
imidlertid fundet det hensigtsmesssigt at give
et eksempe pa en lgsning, hvor man ved an-
vendelse o tilsvarende anlagsforanstatninger
som i opholds- og legeomrader — men i enklere
udfardse og med starre afstand - skulle kunne



opna meget betydelige forbedringer for de svage
trafikanter bade i sikkerhedsmaessig og i milje-
massig henseende.

Ud fra de foran beskrevne synspunkter har
arbgjdsgruppen opstillet nedenstdende "dtille-
vejsmodd™:

a Formal: Miljemassige forbedringer for be-
boerne langs veene issx i form af mindre tra-
fikstgj. Bedre forhold for de svage trafikanter
pa kerebanen (cyklister og eventuelt knallert-
kerere) samt for fodgemgere bade pa fortovet
og ved krydsning af karebanen.

b. Trafik og trafikal adfeerd: Loka trafik kan
accepteres, sdv om den er forholdsvis intensiv,
derimod ikke gennemgdende trafik af betyd-
ning.

Den motoriserede trafiks hastighed bar ikke
vassentligt overstige de svage tohjulede trafikan-
ters og synes derfor at burde begramses til 30
km i timen. Overhding ber begramses mest
muligt. Kraftige accelerationer og opbremsnin-
ger ber undgas.

c. Fysiskeforanstaltninger

Den afgerende forskel i forhold til opholds- og
legeomrédet er opretholdelse af den eksisteren-
de adskillelse mellem den kerende trafik og
personer, der anvender vejene til andre formal
(gang, ophold og leg). Saaligt i forhald til barne-
ne er det afgarende, a denne forskel geres sa ty-
delig som overhovedet muligt. Den farste lage-
sdning, som sgges indprentet barnet under
fardselsundervisningen (i Barnenes Trafik Klub,
i barnehaverne og i de mindste skoleklasser) er
netop, at barnet harer til pa fortovet, bilerne pa
karebanen. Forskellen mdlem fortov og kere-
bane opfattes farst og fremmest som en niveau-
forskel, og denne niveauforskel ma derfor bibe-
holdes pa "tillevejene’. Eventuelle udvidelser
af fortovet pa kerebanens bekostning ma ske i
samme niveau som det avrige fortov, og eventu-
dle hastighedsdaampende bump pa kerebanen
ma ikke dere forskellen mellem denne og for-
tovet.

| forhold til det evrige venet bar gadebil-
ledet aandres siledes, at det ikke indbyder til
hgjere hastigheder end 30 km i timen, men til
gengadd tillader en glidende kersd ved hagtig-
heder noget under denne starrelse.

Hvor veene e brede og lige, vil det issa
vage nadvendigt at aandre tvaarprofilet.

Der bgr foretages en indsnsavring af kare-
banen. Indsneavringen kan f.eks. ske ved udvi-
ddse af fortovene, etablering af cykelstier dler
ved, at parkering langs kantstenen amndres til
skrdparkering i den ene vejside.

Den mest effektive hastighedsdeampende for-
anstaltning vil formentlig vaae jaavnlige forsagt-
ninger a kerebanen, der dog ikke ber vage
brattere, end at de kan passeres bekvemt med
en hastighed af 15-20 km i timen, og som pla
ceres med et mellemrum, der for den normae
motorfarer ikke inviterer til accelerationer op
over den tilstrebte hastighed. Hvor indsneev-
ringen foretages ved hjadp af skraparkering, kan
det ke ved a lade parkeringen skifte side. (I
denne forbindelse henledes opmaaksomheden
pa de amerikanske undersegelser, der taler for
a indrette skréparkeringer efter "nose-in syste-
met", d.v.s. med bése beregnet for forleans ind-
karsdl i kerselsretningen. Ved dette system f&
bilisten oversigt over mellemrummet mellem 2
parkerede biler, inden han har passeret den far-
ste. Systemets veadi begramses dog noget |
Europa som fdge & de mange bilmodeller med
skra hak i stedet for en egentlig lav bagage-
rumsklap.) | andre tilfadde kan fortovsbredden
forages, snart i den ene, snart i den anden side
a vegen. Karebaneforsagningen bgr markeres
tydeligt. Dette kan f.eks. ske ved opsagning af
lave trabomme. Men ligesom i opholds- og lege
omréder synes det naturligere at benytte for-
anstaltninger, der samtidig i 99 sdv kan for-
bedre miljeet, f.eks. blomsterkummer, beplant-
ninger dler bamnke. Disse foranstaltninger ma
dog ikke i veesentlig grad nedsatte udsynet.

Hvis veen ikke er bred nok til a muliggere
karebaneforsagninger med bibeholdelse & en
vognbane i hver retning, og det ikke er hensigts-
masssigt at ensrette trafikken, kan de hastigheds
daampende foranstaltninger bestd i bump, der
bar tillade bekvem passage med hastigheder om-
kring 15-20 km i timen og ikke medfare dvorlig
fare for karetgjernes stabilitet, selv om hastighe-
den er noget hgiere end den tilstragbte. De bar
ligesom karebaneforsagninger placeres med en
s&dan afstand, at motorkerende normalt ikke vil
ane en accelleration op over den tilstradbte
hastighed mellem bumpene for umagen vaad.
De mamarkerestydeligt, f.eks. ved en belaggning
af anden art eler farve end den avrige karebane.

61



Efter gruppens opfattelse ma bump i amin-
deighed betragtes som en mindre velegnet
foranstaltning end kerebaneforsagninger og ber
snarere supplere disse end erstatte dem. Issx
mener gruppen at métte advare mod anvendel-
sen o enkeltstdende bump, som dels trods dle
markeringer kan overraske den ikke-lokal-
kendte, dels ikke i 9g v giver trafikanterne
noget klart indtryk af veens ssalige karakter.

Anvenddsen & bump kan imidlertid have
sxlig betydning i velkryds. Som naevnt under
(1) kan ubetinget vigepligt for den krydsende
trefik indbyde den ligeudkerende trafik til at
forage hastigheden. Det vil derfor vage gnske-
ligt, a der i vejkryds i disse omréder kan ged-
de dminddig hgjre-vigepligt. Dette forudsad-
ter imidlertid, at de kerendes hastighed effek-
tivt nedbringes til et niveau, der svarer til over-
sgtsforholdene i krydset. For a opna dette
kan hele krydset eventuelt udformes som et
bump og forsynes med en belagning, der klart
aviger fra den gvrige kerebanes. Eventuelt kan
yderligere fortovene fares ubrudt gennem kryd-
set, dler karebanen kan indsnaarres pa samme
méde som ved en norma udkersel over fortov.
Denne sdste udformning af & bump kan even-
tuelt ogsd benyttes ved tilslutningen til det a-
mindelige veinet, og inden for omradet i tilfad-
de, hvor det anskes tydeliggjort for trafikanter-
ne, a gennemkarsel er ugnsket. En anden mu-
lighed herfor er at udforme en kort dd af ve-
jen efter retningdinierne under (1), c.

Hvis forskdlen i trafikintensitet mellem de
krydsende vge er sa stor, at det uanset den lave
hestighed skannes rigtiget a fravige den amin-
delige hgre-vigepligt, ber dette ske ved a ud-
forme den krydsende vgs indmunding som en
udkersel over fortov, hvorimod vigdinier (hay-
teender") ber undgss.

Det er o afgarende betydning, at dle hastig-
hedsdeampende foranstaltninger er velbelyste i
lygtetaandingstiden.

Hvor en "stillevel" skd indgd i en anbefalet
cyklistrute, og der derfor ma forventes en bety-
delig cykeltrafik, bar der tages hensyn hertil ved
foranstaltningernes udformning. F.eks. kan der
gives cyklisterne mulighed for & komme uden
om kerebaneindsnaavringer ved anlaggy o korte
stykker cykelsti.

Det fdger o det anferte, at de hastigheds-
daampende foranstaltninger, som kan benyttes
i opholds- og legeomrader, efter arbgdsgrup-
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pens opfattelse i det store og hele ogsa kan an-
vendes pad "tillevgjie'. Her kan de imidlertid
udfares med mere enkle midler og med sterre
indbyrdes afstand. Dette vil sammen med bibe-
holdelsen & kantsten og hidtidig fortovs- og
karebanebelaggning give langt lavere anlags
omkostninger. Den enklere udformning giver
ogsA sterre mulighed for at udfere foranstalt-
ningerne saledes, a de kan omplaceres dler
fiemes i e forsag pd a forbedre opndede re-
sultater eller som led i en "periodevis sanering".

Endelig finder arbejdsgruppen, a der pa
"stilleveje” ber vaae frihed for de lokale myn-
digheder til at eksperimentere med andre foran-
staltninger end de her naevnte blot med den sdv-
fdgdige begramsning, a foranstaltningerne ikke
ma udgere nogen fare for feardselssikkerheden.

d. Retligeforanstaltninger

Da den tilstradbte trafikale adfeard i dette =&
neringseksemped  redt ikke dviger fra, hvad
fegdsddovens aminddlige regler ville medfare
under hensyn til vegenes udformning, finder
arbgdsgruppen ikke grundlag for at anbefale
udfeadigelse af sealige feardselsregler for "til-
leveje" efter faardseldovens § 40.

Sifremt de fysske foranstaltninger er ud-
formet effektivt og tydeligt markeret, synes der
i amindelighed heller ikke at veae behov for
at supplere dem med forbud eller pabud i hen-
hold il feardselslovensgvrigeregler.

Det fremgér dog dlerede af fremdtillingen un-
der ¢, a der kan blive tale om ensretning af vee.
Endvidere kan der som led i karebaneforssanin-
ger ved hjadp o parkering blive tale om parke-
ringsforbud i den ene vgside. Hvis der bliver tale
om vasentlige omlaggninger af den gennemke-
rende trafik, og en o vgene i omradet sdv med
de foretagne fysiske foranstatninger kan friste
gennemkarende trafik til at skyde genve, kan
der eventuelt fastsadtes et gennemkearselsforbud.

Hvis de fysske foranstaltninger er rigtigt ud-
fart, bliver der intet behov for at supplere dem
med en egentlig hastighedsbegramsning. Og er
dette ikke tilfaddet, vil en sdan begramsning
have beskeden effekt. Derimod kan der ved ind-
kerden til et "stillevejsomréde’ vegre anledning
til a orientere trafikken om den hastighed,
om e lagt til grund for vegenes indretning.
Arbgdsgruppen fored& derfor, a der ved en
andring &  veafmaakningsbekendtgerelsen
gives mulighed for a anvende den internationa-
le firkantede bla tavle for anbefalet hastighed.



5. Eksempler pa trafiksaneringsmulig-
heder i specielle situationer

Sdv om der i beskrivelsen af de 2 hovedeksemp-
ler i afsnit 4 i et vig omfang er givet fordag til
salige lgsninger a konkrete problemer i om-
rader, som enskes trafiksaneret efter de syns
punkter, der ligger bag 8 40, har gruppen na-
turligvis som hovedregel mattet se bort fra det
utal of variationer i et konkret omrades nuvae
rende udformning og funktion, som kan fore-
komme sdv inden for den omrédetype, som
gruppen har taget udgangspunkt i (eksisterende
bebyggelser, der overvgende anvendes til be-
boelse, jfr. naamere afsiit 1). Som anfert i
indledningen til afsnit 3 ma der derimod ved
planlaggningen & den enkelte trafiksanering
tages vidtgaende hensyn hertil.

Den planlagggende myndighed kan forment-
lig f& en vis veledning i den konkrete situation
ved anvendelse af den generelle model i afsnit 3.
Gruppen har imidlertid ment sdv at burde tage
enkelte situationer, der er kendetegnede ved
forholdsvis veldefinerede problemstillinger, op
til neamere undersggelse i det felgende. Des
undersgges forholdet til to alerede kendte
trafiksaneringsformer: gagaderne i byernes cen-
trae forretningskvarterer (som ddvis fader
uden for den omradetype, som gruppen har
taget udgangspunkt i) og legegaderne i de tedt-
test befolkede boligkvarterer. Dels undersages
2 dituationer, hvor anvendelse af de 2 hoved-
eksempler kan volde szalige vanskeligheder
(landsbyer med gennemgdende trafik og skoler
m.v. ved trafikerede veie).

(1) Gagader i de centrale bydele

Trafiksanering efter de principper, der ligger til
grund for § 40, har i Danmark hidtil i det vae
sentligste vagret begramset til etablering af g&
gader dler fodgangeromrader i forretningskvar-
tererne i de centrade bydele. Pa dette omréde
har der til gengadd vaaet udfoldet en betydelig
virksomhed i de danske byer.

Hvor det undtagelsesvis har vagret muligt
at henvise a motoriseret trafik til parallelgader,
som giver tilstrakkelig adgang til ggendommene
langs gagaden, opstér der intet spargsmd i for-
hold til de trafiksaneringsformer, som arbgds
gruppen beskedtiger 99 med. Her er trafiksa
neringen i realiteten gennemfert pa grundlag
a princippet om differentiering o gadenettet

og "separering” (total fydsk adskilldse) of
feardsel sarterne.

| de fleste gagader tillades imidlertid en vis
motoriseret trafik. Her minder forholdene om
dem, der tilstragbes i opholds- og legeomrédet.
Byernes centrae forretningskvarterer vil dog
ofte fade uden for kredsen af omréder, som
arbg/dsgruppen har haft for ge ved udformnin-
gen & reglerne for opholds- og legeomréder. |
storbyerne vil de centrale kvarterer i hvert
fdd devis have mistet karakteren a boligom-
rade. Endvidere er der ogsi i mindre byers cen-
trale omréder koncentreret virksomheder, som i
hg grad tiltraskker motoriseret trafik udefra.
Dise forskele afspgler sg i nedenstdende for-
s7g pa at anvende den generdlle model:

a Formalet med etablering af ggader vil i stor-
byerne issa vage at muliggare uhindret fodgea
gertrafik dels til og fra de mange arbejdspladser
i omradet, dels under indkebsture til omradet,
hvor man oftest vil kombinere besag i mange &
forretningerne. lkke-trafikale formdl som leg pa
gaden vil normalt spille en underordnet rolle.

| de lidt mindre byer, hvor de centrale kvar-
terer i vidt omfang fortsat anvendes til bolig-
formdl, svarer formdet mere til det, der er be-
skrevet foran under hovedeksempd (1).

Som fdge a centeromrédets trafiktiltraek-
kende karakter vil der dog nagpe i noget til-
fedde vage et anske om a opretholde mulig-
heden for ale, der har aginde i gdgaderne, til
a kere ind i og parkere i fodgeengeromradet.
Tvaatimod vil man i forbindelse med etablering
af gagader normalt szge a skabe bedre parke-
ringsmuligheder uden for omrédet og til gen
gedd begramse adgangen til kersel ogsa for dem,
der har aginde i gagaden.

b. Trafik og trafikal adfeard

Medens der sdedes normalt ma ske begrams-
ning sdv i den lokale trafiks adgang, svarer den
acceptable trafikale adfsad i det store og hele
til den, der tilstradbes i opholds- og legeom-
raderne.

c. Fysiskeforanstaltninger
| de etablerede gdgader tilstracbes det normalt
a fjene kantsten og foretage nybelagning
uden tydelig niveauforskel.

Derimod er der i de feareste gagader konse-
kvent indrettet fysske foranstaltninger til ned-
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bringelse a hastigheden. Behovet herfor er da
heller ikke stort i storbyens fodgeangeromréder.
| dagtimerne e strammen & fodgangere 3
tedt, a den i sg sdv frembringer den gnskede
trafikale adferd hos de f& motorkerende. Efter
butikdukketid er omradet ofte sa lidt befaa-
det, at der gaddent opstar trafikale konflikter.
| de mindre byer er det derimod efter arbgds-
gruppens opfattelse enskeligt, a gagaderne i
videre omfang indrettes i overensstemmelse
med kravene til opholds- og legeomrader. En
bestemmelse med dette sgte er derfor optaget
i udkastet til cirkulagre (bilag 2).

d. Retligeforanstaltninger
Den nye faadsddov fastsadter i § 27, stk. 3,
a de kerende ved kersdl pa gagader skd udvise
salig agtpdgivenhed og hensynsfuldhed over
for gdende, og i § 27, stk. 2, at de ved kersdl
ind p& dler over gégade ska holde tilbage for
gaende. Disse forpligtelser svarer ganske til dem,
der ber pdhvile de kerende over for gdende i
opholds- og legeomréder, og tilsvarende bestem-
melser er derfor optaget i arbedsgruppens be-
kendtgarel sesudkast.

| de lidt mindre byer, hvor gégader i vaesent-
ligt omfang ska tilgodese beboernes og deres
barns behov for ophold og leg, er det gnske-
ligt, at der ligesom i hovedeksempel (1) paaay
ges de korende en pligt til om nadvendigt at
standse og afvente, at de pdgaddende giver plads
til passage. Dette kan imidlertid ikke ske, s3
lange de pédgaddende gader er gagader i fead-
sddovens forstand. Hvis de bringes til a op-
fylde kravene i cirkulaaeudkastet, vil de deri-
mod kunne afmegkes som opholds- og lege-
omréde med den virkning, at de yderligere for-
pligtelser for kerende i bekendtgerelsesud-
kastet tregder i kraft.

(2) Legegader i sligt teetbefolkede omrader
Som anfert under afsnit 4, (1), b, kan der for-
mentlig teakes boligomrader, hvor befolk-
ningstagheden og den deraf fdgende motori-
serede trafik er A ted, at det ikke er muligt
fuldt ud a opna formdet med en sanering af
den art, som beskrives i hovedeksempd (1)
(opholds- og legeomréde).

| omrader af denne art har man i henhold til
de gaddende regler i et vis omfang sagt & d-
hjadpe mangelen pa friareder gennem udleag-
ning af legegader. N& der gennem de senere &
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har vaaet udvist nogen tilbageholdenhed her-
med, skyldes det i farste rakke en vis usikker-
hed med hensyn til de faadse sskkerhedsmass-
sge forhold i sidanne gader. Denne usikkerhed
kan imidlertid mindskes ved i nyudlagte lege-
gader a kreeve fydske foranstaltninger som i
opholds- og legeomrader og derefter ved -
magkning indfgre de fardsdsregler, som ged-
der i sidanne omréder (dette vil i forhold til de
gaddende regler for legegader kun have red
betydning for kerehastigheden og for adgangen
til parkering uden for anviste pladser).

Efter gennemfarelse & regler om opholds-
og legeomrader er der efter arbejdsgruppens op-
fattelse nagope laagere behov for nyetablering
af legegader i hidtidig forstand. Efter gruppens
opfattelse er det enskeligt, at ogsa eksisterende
legegader ved Iglighed bringes op pa den stan-
dard, som kraeves i opholds- og legeomréder, og
afmaakes som sidanne. Det vil derefter vage
muligt at ophaave vejafmaakningsbekendtgarel-
sens regler om legegader og derved forenkle reg-
lerne om kerendes forpligtelser over for legende
barn. Arbgdsgruppen har medtaget bestemmel-
ser med dette sgte i cirkulaareudkastet.

Et yderligere problem ved udlagning af lege-
gader har vaget barnenes muligheder for i
relativ sikkerhed at fegdes mdlem hjem og lege-
gade. | forbinddse med en bedutning om ind-
retning af mindre opholds- og legeomrader ma
det derfor overvges, om der ber foretages
foranstaltninger til sikring af barnene i de om-
liggende trafikgader. Disse foranstaltninger kan
f.eks. bestd i anlagg of fodgeengerfelter, lyssig-
nadanlagg eler foranstaltninger, som andrer
(dele &) disse gader til "dilleveje” i overens-
semmelse med hovedeksempe (2). Efter a-
bejdsgruppens opfattelse vil en kombination af
"gtillevele” og mindre opholds- og legeomrader
kunne vage en veegnet lgsning i ssaligt tedt
befolkede boligkvarterer, men udformningen &
de to vejtyper ma - isax med en sddan kombi-
nation — klart avige fra hinanden.

(3) Sammenhaengende bebyggelser langs vee
med gennemkgrende trafik ("landsbyer™)

Samtidig med den fortsatte freflytning fra
landsbyer og nedlaggelse a forretnings: og
héndvaaksvirksomheder i disse som fdge af den
amndrede erhvervsstruktur er der i de senere &
sket en vis udflytning issa af unge familier med
barn fra byerne til de nazliggende landsbyer.



Dette forhold har i et vis omfang skabt nye
konfliktmuligheder. Da udflytningen er be-
grundet i et enske om fredelige og landlige om-
givelser, kan der for udflytterne opsta proble-
mer bade i forhold til de tilbageblevne erhvervs
virksomheder, der i et vis omfang giver stgj- og
lugtgener, og issa til den gennemkegrende tra-
fik, der ved sden af tilsvarende gener medfarer
risko for det voksende antal mindre bgrn i
landsbyen. Der har derfor i de senere & veet
fremsat en dd anmodninger om etablering &f
lave, lokale hastighedsgramnser i landsbyer. Ved
hastighedsmalinger sddanne steder viser det sg
ofte, a trafikken kerer med en hastighed, der
er tilpasset de eksisterende veforhold, sdledes
a dea ikke €efter de geddende retningdinier
e grundlag for a fastsedte en loka hastigheds-
begramsning.

Arbejdsgruppen har overvget, hvorvidt de
synspunkter, der ligger bag faadsddovens § 40,
frembyder nye muligheder for a lase konflikter
mellem beboerne og den gennemkearende trafik
i sddanne landsbyer. Sifremt der er tale om en
betydelig daglig trafik, som ikke kan ledes ad
andre eksisterende veje, er der efter gruppens
opfattelse ingen anden holdbar Igsning end an-
lagy o en omfartsvg (hvorefter der ikke vil vagre
nogen principiel hindring for at indrette vaen
som et opholds- og legeomrade). Hvor den gen-
nemkarende trafik er ringe eler & saalige grun-
de kan forventes at ville acceptere en lav hastig-
hed (f.eks. beboere i naaliggende lokaliteter og
ferigtrafik med et lokalt mdl), er der derimod
mulighed for at tillempe "stillevejdgsningen”.
Denne lgsning kan opstilles som falger:

a Formal Daampning a den gennemkgarende
trafik med henblik pa nedsztelse isse of stgj,
og foragelse & sikkerheden for den lokae tra-
fik, herunder issa cykel- og knallerttrafikken
samt fodgangertrafik sive pa langs som pa
tvaas af veen.

b. Trafik og trafikal adfaard
Gennemkgrende trafik accepteres, dog kun hvis
den e & ringe intensitet eller overvejende har
et lokalt mal.

Den tilstrasbte trafikale adfard er som angi-
vet under "dtillevejslgsningen”.

c¢. Fysiskeforanstaltninger
Som angivet under "dillevejsigsningen”. Hvor

vgfaringen stadig fdger en oprinddig dynget
landsbygade, er der issg behov for hastigheds-
daampende foranstaltninger pa de enkelte lige
strakninger. Da en ddl of trafikanterne ma an-
tages ikke a vage lokalkendte, ma der lasgyges
salig veagt pa udformningen af indkerdlen til
landsbyen, der f.eks. kan udfares som en ssa-
vanlig overkersel over fortov med indsnaevret og
haevet kerebane. Indsnaavringen ma kunne ses
tydeligt pa afstand. Hertil kan f.eks. anvendes
beplantning langs kerebanekanten suppleret
med skrastribet reflekterende baggrundsafmaark-
ning umiddelbart ved indsnaavringen.

d. Retligeforanstaltninger

Da trafikanterne som neevnt forudssdtes for en
dels vedkommende at savne lokalkendskab, og
da tilstedevagelsen af kungtige hastighedsdsam-
pende forangtaltninger pa en vg beregnet til
gennemkersel vil vege overraskende for trafik-
ken, er der i dette eksempd vasentlig sterre
behov for en supplering af de fysske foranstalt-
ninger. Alt efter de vagte foranstaltningers
karakter kan der, nd en sterre hastighedsned-
satelse er pakreevet, om forngdent opsates
advarsdstavier. Ved sdve omrédets begyndelse
bar der opsadtes tavle for anbefaet hastighed.
Der kan endvidere vage anledning til at fast-
sadte et overhaligsforbud gennem landsbyen.

(4) Seelige foranstaltninger ud for skoler m.v.
Et andet sted, hvor der hyppigt reses spargs
ma om fastsadtelse of lokale hastighedsgraan-
sar, @ stagkt trafikerede vgstraskninger ud for
skoler. Da den krydsende fodgemngertrafik si
danne steder normalt er begramset til korte
perioder pd hverdage, er etablering af perma
nente, lokale hastighedsbegramsninger oftest
uhensigtsmeessige. Dels er de ikke i 9g v til-
straskkeligt effektive til at skre skolebgrnenes
feadsd over vgen i de pdgaddende perioder,
dds er de uden for disse perioder egnede til at
nedbryde trafikanternes almindelige respekt for
hastighedsbegramsninger. Hvor der ikke anleg-
ges gangtunneller eler broer, ma det derfor
foretrakkes a etablere foranstaltninger, som
alene fungerer i de perioder, hvor der er brug
for dem, men til gengadd yder skolebarnene en
effektiv beskyttelse under passage af vejen. Der
kan her vage tale om fodgeangerfelter med tryk-
knapstyrede dgndanleay dler om indsadtelse
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af skolepatruljer suppleret med den effektive
afmagkning, som er neavnt i justitsministeriets
cirkulagreskrivelse af 18. februar 1976.

Heller ikke fysske foranstaltninger af den
art, der er naevnt under c i hovedeksempel (2)
("stillevejd@sningen), synes velegnet pa steder,
hvor der dene er behov for at skre skolebgrns
krydsning af kerebanen pa vg til og fra skolen.
Permanente, hastighedsdeampende foranstaltnin-
ger vil virke umotiverede pa trafikanterne uden
for de korte perioder, hvor de opfylder et be-
hov.

Hvor der i forbinddse med skolen findes
idregsanlaeg dler lignende, der ogsi anvendes
uden for skoletiden, og hvor der derfor hee
dagen — herunder ogsii week-ender og ferier —
e betyddig krydsende trafik af barn og unge,
kan det derimod overvges at indrette en kor-
tere vegstrakning som "stilleve]”. Det vil | sa
fdd veae vigtigt a markere begyndelsen af
vestrakningen meget tydeligt, jfr. herom foran
under (3) ¢ og d. "Stillevejdasningen” kan dog
kun anses for anvenddig inden for tedtere be-
bygoet omréde. Den kan naturligvis heller ikke
anvendes, hvis trafikken er si ted, a der kan
forventes karkarsel gennem dtilleve sstragknin-
gen. Det ma endvidere understreges, at der ikke
opnds en tilsvarende sikring af sdlve skoleveen
som den, der kan opnas ved en skolepatrulje —
endsige ved anlagy af gangtunnel dler -bro dler
et sgndreguleret fodgemngerfelt. Stillevgdes
ningen kan imidlertid vage indiceret pa steder,
hvor det har vis Sg vanskdligt at fa bgrnene og
de unge til a krydse den trafikerede vg pa &
bestemt sted.

Bortset fra de salige problemer ved skoler,
der ligger ud til stegkt trafikerede vee, finder
arbg/dsgruppen anledning til at fremhaave enkel-
te synspunkter om betydningen af skoler m.v.
for trafiksaneringsproblematikken:

Tilstedevagelsen & en skole dler et idrads
anleg m.v. i et omréde giver saalig grund til at
ovavde etablering af “stilleveje" i omrédet.
Det samme gadder veje, der anvendes a mange
barn som skoleve), og hvor der findes rimelige
alternative ruter for den gennemkgrende trafik.

Med henblik pd overvgidser om indretning
af sddanne omrdder som opholds- og legeom-

réder bemagkes, a i hvert fdd en skole for
barn indtil 10. klassetrin ikke generelt bar be-
tragtes som en ingtitution, der i salig grad
tiltraskker motoriseret trafik udefra og dermed
skaber saalige problemer ved omradets indret-
ning til opholds- og legeomrade Foraddre, der
karer barn til skole, bgr dog tilskyndes til at
sate bernene af ved indkersen til omrédet,
og dette ber ogsd seges gennemfert for skole-
buskarden.

6. Tekniske normer for de fysiske
foranstaltninger og udgifterne ved
deres etablering

Arbgdsgruppen anmodede i foraret 1977 vg-
regeludvalget om bistand til lgsning & de tek-
niske problemer i forbindelse med den fysiske
udformning & de enkelte trafiksaneringspro-
jekter. Veregeudvaget nedsatte pa baggrund
heraf en projektgruppe, hovedsagdligt bestaende
af veteknikere. Projektgruppen fik til opgave at
bistd arbegjdsgruppen med udarbejdelsen af de
nadvendige tekniske forskrifter i forbindelse
med fordag, som arbejdsgruppen métte na frem
til. Projektgruppen ska endvidere vurdere, om
der pa langere dgt er behov for et egentligt
veregdabgde vedrgrende de salige feadsds
regulerende foranstaltninger.

Udgangspunktet for projektgruppens arbejde
har vazet de fordghige udkast til betaaknin-
gens afsnit V, A, om trafiksaneringers indhold.
Projektgruppen har udarbejdet et arbejdspro-
gram, efter hvilket arbgdet skd afduttes om-
kring den 15. januar 1978. Gruppen vil bl.a. ud-
arbgde udkast til vgledende normer for ud-
formningen og anbringelsen af de fysiske foran-
staltninger, bade i opholds- og legeomréadeek-
semplet og i "stillevejseksemplet”. Gruppen vil
endvidere udarbejde en vegledende eksempel sam-
ling, der illustrerer, hvorledes trafiksaneringer
kan gennemfgres i forskellige omradetyper,
f.eks. omréder med overvgende parcehusbe-
byggelse og omréder med overvejende etagebe-
byggelse. Der vil desuden hlive givet en raskke
eksempler pa anddede udgifter ved gennemfe-
relsen af trafiksaneringer.



B. Den administrative fremgangsmade ved planlasgning og
gennemfarelse af trafiksaneringer

1. Generel problematik omkring aandrin-
ger i det bestaende veginet i byomrader

Ved andringer af vge i eksisterende byom-
réder tilstredoes det gennem varierende foran-
statninger at indrette vejsystemet pa en made,
om i hgjere grad tilgodeser hensyn til faxdsdls
sikkerhed, miljgbeskyttelse og byplanmaessige
forhold, og som samtidig respekterer krav til
tilgeangdighed og trafikafvikling.

Denne indsats kan udspringe af forskellige
hensyn. Fysiske dler funktionelle andringer
af en dd &f vejnettet vil imidlertid hyppigt med-
fare, a forholdene aadres for den direkte be-
rorte bebyggelse, samt at der i @vrigt sker vee
sentlige andringer o de trafikale forhold for
andre dele & vejnettet.

Planlaggningen ber derfor principielt kei en
sammenhang, og planlagning og gennemfarel-
e ma ske ved anvendelse o et register af sty-
rings- og reguleringsmuligheder, som foreigger
inden for bl.a faxdsds-, vg-, planlagnings- og
miljgbeskyttelsed ovgivning. Den vagt, som den
enkelte lovgivning ma tillasgges i en given situa-
tion, vil veae varierende afheangig af foranstalt-
ningernes naamere formdl, deres karakter og
konsekvenser.

Lovene finder typisk anvendelse pa forske-
lige stadier i planlegnings- og gennemferelses-
processen. Den overordnede planlagning & veg-
systemet sker sdledes ved udarbejdelse af regi-
on- og kommuneplaner i et samspil med vebe-
styrelsernes vejplaner. Herunder foretages der
bl.a. en avening a miljgmaessige hensyn over
for hensynet til feerdslens afvikling. Ordning af
byplanmasssige forhold i & mindre omréde sker
i lokalplaner. Inden for disse rammer sker de-
tailudformning af et veanleay i en kombination
a valov og faadsddov og under hensyntagen
sivd il trafikkens avikling som til faadsals
sikkerheden.

2. Gaddende regler, der har betydning
for planlaegning og gennemforelse af
trafik saneringsprojekter

En gennemfardse & trafiksaneringsprojekter af

den art, der e naevnt i afsnit A, nadvendigger

et samarbejde mellem flere forskellige myndig-
heder. Som allerede nsarnt under 1 kan plan-
laggningen og gennemfarelsen af trafiksanerin-
ger nemlig ikke ske ved anvendelse af styrings-
og reguleringsmulighederne inden for et enkelt
lovgivningsomréde, men forudsatter et samspil
mellem fagdsdldovgivning, velovgivning og
planlasgningd ovgivning.

| det fagende redegares der kortfattet for
de regler, der har betydning for dette samspil.

(1) Feardsddovgivningen

Ifdge fardsddovens § 40 kan justitsministeren
fravige reglerne i lovens kapitel 2, 3 og 4, men
dette kan kun ske efter samréd med miljamini-
steren og efter inddtilling fra de kommunae
myndigheder.

Efter 8§ 92, stk. 1, kan politiet med samtyk-
ke fra vejbestyrelsen eller, for s vidt angdr pri-
vate vee, vedkommende kommunale myndig-
hed tradfe faardsdsmesssige bestemmelser, som
indvirker pa veges indretning og udnyttelse,
f.eks. bestemmelser om forbud mod vise faad-
selsarter, herunder med henblik pa etablering
af gégader.

Efter § 92, stk. 2, kan politiet endvidere
tradffe bestemmelse om hel dler delvis afspea-
ring a offentlig vej, sifremt afspaaringen gen-
nemfares ved afmaakning, ved opsadning &f
bomme dler pa anden tilsvarende made. Ogsa
her kraaves samtykke fra vebestyrel sen.

Afgardser om lokale hastighedsbegrasnsnin-
ger tradfes for hovedvges vedkommende &
justitsministeren og i gvrigt af politiet, jfr. § 42,
stk. 3 og 4, og § 92, stk. 4. Afgarelserne ska
tredfes efter forhandling med vebestyrelsen
dler veimyndigheden.

Sifremt der e uenighed mellem de impli-
cerede myndigheder, tradfer justitsministeren
den endelige afgarelse, jfr. § 92, stk. 5.

Efter 8 100 skd politiet samtykke i vebe
styrelsens bedutninger om udferdse af vgar
legg, der kan have veesentlig betydning for
fegddens sikkerhed og afvikling. Hvis der er
uenighed melem vebestyredsen og politiet,
tredffes den enddige afgardse af ministeren
for offentlige arbejder, jfr. § 100, stk. 2.
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(2) Veglovgivningen

Efter lov om offentlige vae er det den enkelte
vebestyrelse sdv, der bestemmer, hvilke arbg-
der der skd udferes pa dens vde (8§ 10, stk. 2).
Ministeren for offentlige arbgder kan dog fast-
sadte vise dmindelige regler og normer herfor.

Efter kapitel 3 i lov om offentlige vge skd
vejbestyrelserne udarbejde vgplaner for anlag af
nye vege. Ved udarbgdelsen skd der tages hen-
syn til den evrige planlaggning i omrédet.

Ifdge lov om private fadlesvge § 44, stk. 1,
kan vgimyndigheden (kommunalbestyrelsen) pa
private fadlesvge af klasse | og Il med samtyk-
ke fra politiet lade foretage forandringer ved ve-
jenes indretning eler anlaay og foretage hel dler
delvis afspaaring o vgene for gennemgdende
feadsdl, nar det skennes nadvendigt dler tilrd
ddigt af faadsdsmassige dler vejtekniske hen-
syn, jfr. nagmere herom foran i asnit 1ll, A.
Disse foranstaltninger eller anden faardsel sregule-
ring eler faardselsindskraankning ma ikke ivaak-
sadtes af grundegjerne uden vgimyndighedens og
politiets godkendelse.

(3) Kommuneplanloven

Efter kommuneplanlovens § 16, stk. 1, kan lo-
kalplaner tilvejebringes af kommunalbestyrelsen
efter reglerne i lovens kapitdl 3. Efter § 16, stk.
2,09 8 16,stk. 3, er derimidlertid i vissetilfadde
pligt for kommunen til at udfsardige |okalplan.
Lokalplanpligt eksisterer efter 8 16, stk. 3, nér
der "gennemfgres starre udstykninger, dler
starre bygge- eler anlagsarbejder, herunder ned-
rivninger af bebyggelse”. | bemaakningerne til
fordaget til bestemmelsen er det fremhaevet, at
det ikke er muligt naamere at praecisere kriteriet
"starre” udstykninger dler bygge- og anlagsar-
bejder, og a det anses for mest hensigtsmasssi,
at kriteriet rummer en viselasticitet, idet der bar
anlaggges en varierende forstaelse af ordet "star-
re" under hensyn til det pagaddende bysam-
funds starrelse og karakter. Afgerdsen &, om
der fordigger lokalplanpligt, beror pa et sken i
det enkelte tilfadde, hvor der isca ma lamges
vaggt pd, om den pétenkte foranstaltning frem-
kalder vessentlige andringer i det bestdende
milja. Er dette tilfaddet, skd en lokaplan ud-
arbgides, bl.a. fordi der derved gives offentlig-
heden Iglighed til at gare synspunkter gadden-
de, forinden endelig bedutning om foranstalt-
ningens gennemfarelse tradfes. Lokaplanplig-

68

ten er knyttet til savd private som offentlige
anlaggsarbejder.

Der kan ikke dispenseres fra lokalplanplig-
ten.

Efter lovens § 20 skd en lokalplan ledsages
af en redegarelse for, hvorledes planen forhol-
der dg til den evrige planlesgning i omradet.
Efter 8§ 21 <d et fordag til lokaplan (herun-
der den navnte redegarelse), inden det vedta
ges enddligt, offentliggeres tillige med en Kkort-
fattet beskrivelse af dets indhold og af planens
virkninger. Efter § 23 skd der samtidig med of-
fentliggerelsen gives individud underretning til
personer, organisationer og myndigheder, for
hvem planen har ssalig betydning. De fdgende
paragreffer indeholder bl.a. regler om indsigd-
sr mod og andringsfordag til fordaget og
om planens enddige vedtagdse og bekendt-
garelse.

Efter vedtagelsen og bekendtgarelsen a en
lokalplan ma der ikke gennemfares noget, der
er i srid med planen, jfr. § 31 Lokaplanen
skd efter § 30, stk. 3, tinglyses pa de gendom-
me, der e omfattet af planen. Tinglysning er
dog ikke en gyldighedsbetingelse, men har en
rent oplysende funktion.

| lovens § 18 er der naevnt en rakke emner,
der kan optages bestemmelser om i en lokal-
plan. Specidlt kan det her fremhasves, a der -
ter § 18, stk. 1, nr. 4, kan optages bestemmel ser
om "vg- og stiforhold og andre forhold &f faad-
selsmaessig betydning, herunder om adgangsfor-
holdene til ferdselsaredler og med henblik pa
adskillelse o trafikarterne”.

En lokalplan kan dene pdklages til milje-
ministeriet for sa vidt angar retlige spergsmd,
jfr. 8§ 48, stk. 1. Desuden kan kommunens negr
telse a a udfagdige lokalplan paklages for at
fa fastslet, om der er lokalplanpligt.

(4) Samspillet melem de for skellige regelsat

| forbindelse med trafiksaneringsprojekter vil
der formentlig dtid opstd spergsmd, som har
tilknytning til faadsedoven, velovgivningen og
kommunal planloven.

Umiddelbart forekommer det imidlertid, at
de starste problemer af generdl karakter kan op-
94 i samspillet, dels melem faadsaldovgivnin-
gen og velovgivningen, dels melem velov-
givningen og kommuneplanloven.

Efter fagrdselslovgivningen og vejlovgivnin-
gen kan der i vidt omfang tradfes de samme -



gardser af béde politiet og vejbestyrelsen dler
veimyndigheden. At denne mulighed foreligger,
har allerede skabt problemer i forbindelse med
afgardser om hel eler delvis afspaaring af vge
og etablering o gdgader. Ved forhandling mel-
lem justitsministeriet og ministeriet for offent-
lige arbejder er der imidlertid i justitsministe-
riets cirkulage nr. 77 af 29. marts 1977 om hel
dler delvis afspaaring a vge og etablering &f
gdgader fastsat retningdlinier for, hvem der ska
tredfe dise afgereser.

Ifdge cirkuleaet skal politiet ved spargsmal
om afspaaring af veje tradfe afgeresen efter
feadsddovens regler, Sifremt der ved afspea-
ringen udelukkende varetages fagdsdsmaessige
hensyn, herunder faadselsregulerende og faad-
selssikkerhedsmasssige hensyn. Samtykke ska
indhentes fra vebestyrelsen dler vgmyndig-
heden.

Hvis der derimod ved en afspaaring tilsigtes
gennemfarelse & kommunal planlaggning  &f
f.eks. byplanmaessig, miljgmessig eler trafik-
planmaessig karakter, tredfes afgarelsen af vebe-
styrelsen dler vemyndigheden efter velovgiv-
ningens regler med samtykke fra politiet.
Politiet kan kun modsadte dg vejlukningen,
hvis der er saalige faadsdsmaessige grunde dler
politimeessige hensyn, der taler imod af spaarin-
gen, hvorved ogsd den ggede belastning af det
tilstedende vejnet matages i betragtning.

Bedlutningen om etablering af gagader tradf-
fes o vebestyrelsen eler vgmyndigheden i
medfar a vglovgivningen med samtykke fra
politiet efter feerdselslovens 8§ 92. Politiet skd
ved afgardsen &, om samtykke bgr meddeles,
udelukkende lamge vamgt pd, hvilke faardsds
massige konsekvenser etableringen ma antages
a fa for svel gdgaden som det tilstadende ve-
net.

Cirkulaget tilkendegiver afdutningsvis, at
uanset om afgerelsen tredfes af politiet dler
vejbestyrelsen, vil det ofte vaxe hensigtsmess-
sigt, at den patankte trafikale forangtaltning
s | sammenhaang med den sammenfattende
fysske planleggning for det bererte omrade,
og a offentligheden fa lIglighed til a blive
orienteret og fremkomme med eventudle be-
magkninger.

Det ma derfor i hvert enkelt tilfadde over-
vees, hvorvidt der i forbindelse med planlag-
ningen & en foranstaltning af den omhandlede

karakter skd udarbejdes en lokaplan, der om-
fatter det pagaddende omrade.

Koor dinationen mellemvejl ovgivningens pro-
cedureregler og kommuneplanlovens bestem-
melser om tilvejebringel se af [okal plan vil nagp-
pe i amindeighed give anledning til problemer
ved trafiksaneringer af den ved faxdseldovens
8§ 40 tilsigtede art.

Det kan dog ikke udelukkes, at problematik-
ken vil kunne vage aktuel i tilfadde, hvor der
i sammenhaang med trafiksaneringen foretages
anlaggsforanstaltninger pa overordnede veje.

En eventud lokalplan ska ifdge kommune-
planlovens § 16, stk. 3, som udgangspunkt vagre
udarbejdet inden ivaaksadtelsen af den pégad-
dende foranstaltning.

Uansat det i retlig henseende seneste tids-
punkt for tilvejebringelse af en lokalplan ma
det i de neevnte tilfadde af hensyn til even-
tuelle justeringer af projektet anses for gnske-
ligt, at lokalplaner tilvejebringes, inden der efter
reglerne i velovgivningen er sket en endelig og
prais fastleggelse af den pageddende anlamgs
foranstaltning.

Den nagmere koordination af forholdet mel-
lem velovgivningen og kommuneplanioven er i
gjeblikket genstand for draftelser melem mini-
steriet for offentlige arbgder og planstyrelsen.

| avrigt bemaarkes, at folketingets udvalg for
fyssk plantegning i betaakningen over forda
get til kommuneplanloven opfordrede regerin-
gen til, a den evrige lovgivning om aredan-
vendelse blev taget op til revison "med ud-
gangspunkt i det planlaggningssystem, der pa
grundlag af kommunareformen er skabt ved
lovgivningen om lands-, region- og kommune-
planlaggning, og i de procedureregler — herun-
der offentlighedsregler — som er knaesat i denne
lovgivning".

3. Arbgdsgruppens overvedser vedrg
regge den adminigtrative fremgangs-
made

(1) Generdle syngpunkter

Betemmelsen i faadsedovens § 40 tager sigte
pa iveaksatelse of trafiksaneringer, der har til
formal a skabe mulighed for ophold og leg pa
aredler, der hidtil har vazet forbeholdt fazds
len, og/dler skabe bedre forhold for de svege
trafikantgrupper.
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Trafiksaneringerne  kan antage forskelige
former afheangig & den byplanmaessige og tra-
fikde sammenhaang. Foranstaltningerne vil i
reglen have karakter af en kombination af pa
den ene dde fydske foranstaltninger, der
amndrer gadebilledet og derved i dg sdv pavir-
ker trafikanternes adfeard, og pd den anden
dde indgreb over for trafikanterne i medfer
af faardseldoven.
Afhaangig af foranstatningernes karakter vil
trafiksaneringer kunne medfare, at bebyggesen
langs gaden f& vasentligt andrede forhold,
samt a der som &fledt virkning sker en @get
trafikal belastning af andre dele a vejnettet.
De omhandlede foranstaltninger ber derfor
ofte vurderes pa grundlag af en sammenfatten-
de planlagning for det pdgeddende omréde.
| denne planlaggning kan indgd en rakke
hovedhensyn
- krav til opholdsarealer i omradet
— ordning af parkeringsforholdene
— krav til miljgbeskyttelse og eventuelt til byg-
ningsbevaring

— ordning af adgangsforholdene

— hvilke trafikale funktioner der som led i
trafiksaneringen ska tillaagges de omfatte-
de ferdselsaredler

— hvorledes der skd forholdes med et eventu-
dt aflastende vejsystem.

De naavnte opgaver lader d9g bedst lase ved
en abgdsdeing mdlem faadsddoven, ve-
lovene og loven om kommuneplanlaegning i et
samarbejde, dels pa tvaas & de bergrte offent-
lige myndigheder, dels med medvirken fra be-
folkningen (beboerne, de erhvervsdrivende,
lokale foreninger og andre interessegrupper).
Samarbejdet og den politiske afveining omkring
planlagningen af en trafiksanering vil bl.a. kun-
ne realiseres ved lokalplaner i henhold til kom-
muneplanloven.

Arbgjdsgruppen anser det for utvivisomt, at
trafiksaneringsprojekter af den i § 40 tilsigtede
at i en rakke tilfadde vil forudsadte udarbej-
dese a en lokalplan. Det er imidlertid vanske-
ligt alene pa grund af kommuneplanlovens tekst
og bemagkningerne til lovfordaget a foretage
en prazis fastleggelse &, i hvilket omfang dette
er tilfaddet. Af denne grund, og fordi lokalplan
atid kan anvendes, sdv om der ikke er pligt
hertil, har gruppen fundet det naturligt at un-
dersage, i hvilket omfang de naamere regler
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om lokalplaner opfylder et behov i forhold til
trafiksaneringer af den i § 40 neavnte art.

Som tidligere neavnt i afsnit | ansa retsud-
valget i sn betankning 8 40 som et supple-
ment til de kommunale planlaggningdoves be-
stemmelser om beboermedvirken i det lokale
planlagningsarbejde. Arbejdsgruppen er a den
opfattelse, at det er af stor betydning, at den
lokale befolkning i sA vidt omfang som muligt
inddrages i planlaggningen af trafiksanerings-
projekter. Dette gedder ikke kun ved etable-
ring af opholds- og legeomrader, men ogsa ved
mindre vidtgdende trafiksaneringer. Gruppen
finder, a den offentlighedsprocedure, som er
fastsat i kommuneplanloven, i hovedtragkkene
er velegnet ogsa i tilfadde, hvor en trafiksane-
ring matte blive gennemfart uden vedtagelse of
lokalplan. Proceduren er sa enkel, at der nagope
e grund til at undlade den sdv i tilfadde, hvor
trafiksaneringen kun direkte bergrer et ringe
antal gendomme. Gruppen fored& derfor, at
der ved gennemfarelse o ethvert trafiksane-
ringsprojekt af stearre omfang anvendes en dof-
fentlighedsprocedure, der er tilnsamet den,
som er fastsat i kommuneplanloven. Denne pro-
cedure er naturligvis ikke til hinder for, at be-
boerne inddrages i en mere aktiv medvirken d-
lerede ved udarbejdelsen af fordaget til trafik-
sanering, f.eks. ved afholddse af beboermader
0og nedsatelse af arbejdsgrupper. Der henvises
herom til bemaakningerne nedenfor under (2),
c. Trafiksaneringsprojekter synes i det hele ve-
egnede til forsag med utraditionelle former for
inddragelse af beboerne i planlaggningsarbejdet.

Gruppen anser det for vigtigt, at hvert enkelt
projekt vurderes i ngie sammenhaang med den
avrige fysiske planlaggning i omradet. Hvis lo-
kalplan udfaadiges, ska der som naa/nt ovenfor
medfalge en redegardse for lokalplanens for-
hold til den evrige planlaggning i omradet. Sav
om der ikke udarbejdes lokalplan, er det efter
gruppens opfattelse vigtigt, at sammenhamngen
i den fysiske planlaggning overvejes, og a der
i disse tilfadde ligeledes udarbejdes en redege-
relse for projektets forhold til den avrige plan-
laggning.

Medens arbejdsgruppen siledes finder, at de
regler om beboermedvirken og om sammenhaan-
gen med den gvrige fysske planlagning, der
gadder for lokalplaner, bar fdges ved enhver
starre trafiksanering a den her omtdte art,



synes det tvivisomt, om visse a de @vrige regler
for lokalplaner ber fages i dle tilfadde. Issa
de mindre indgribende trafiksaneringer f& nago-
pe i dmindelighed nogen videre betydning for
udnyttelsen af de gendomme, der ligger langs
de omfattede veje, og de i kommuneplanloven
fastsatte regler om lokalplanens retsvirkninger
samt reglerne om individud meddelelse vedre-
rende fordag og om tinglysning af vedtagne pla-
ner synes i samme omfang & vage uden red
betydning.

Om samspillet mellem myndighederne be-
magkesi avrigt:

Hvis trafiksaneringen besluttes ved hjadp o
en lokalplan, ligger hovedkompetencen natur-
ligvis hos kommunalbestyrelsen som planlaay-
ningsmyndighed. Vejbestyrelsen dler vgmyn-
digheden, der normalt ogsa vil vaae identisk
med kommunalbestyrelsen, ma pése forholdet
til vejplanerne og mainden for de rammer, som
lokalplanen fastsadter, tage dilling til den kon-
krete fysske udformning af veen i teknisk hen-
seende. Politiet ma for opholds- og legeomrader
pase, a mindstekravene til sddanne omrader
bliver opfyldt, sdedes at omrédetavien kan til-
lades opsat. | evrigt ma politiet pase, at trafik-
saneringen ikke skaber fegdselssikkerhedsmaes-
Sge problemer eler medfarer uacceptable van-
skeligheder for regulering af fardden uden for
det sanerede omréde. Politiets vurdering af disse
forhold vil normalt ske i et snaevert samarbejde
med vejbestyrelsen.

Anvendes der ikke lokalplan, vil hoved-
kompetencen i forbindelse med de her omtalte
trafiksaneringer ligge hos vejbestyrelsen eler
veimyndigheden, normalt kommunalbestyrel-
sen, der efter velovgivningen traeffer bestem-
mese om anlaggsmassige foranstaltninger, lige-
som kommunalbestyrelsen som planlagnings-
myndighed ma pdse saneringens overensstem-
mese med den overordnede planlasgning og
som miljgmyndighed vurdere saneringens miljg-
maessige betydning. Politiets opgaver er de sam-
me som i tilfadde, hvor der anvendes lokalplan.

Der bliver sdledes i dle tilfadde behov for et
samarbejde mellem kommunalbestyrelsen som
vemyndighed og planlagningsmyndighed og
politiet, eventuelt tillige med en overordnet
velbestyrelse, der bergres af projektet. Arbgds
gruppen anser det for vigtigt, a den myndig-
hed, som har hovedkompetencen, pa det tid-
ligg mulige tidspunkt inddrager de evrige myn-
digheder i arbgdet. Hvor trafiksaneringen kan

bergre den kollektive trafik, begr ogsa den virk-
somhed, som varetager denne trafik, inddrages
i arbejdet.

Endelig bemaakes, at arbedsgruppen under
udarbgidelse af fordag til den administrative
procedure har lagt vast pa, a der p& baggrund
a udtalelserne fra folketingets udvag for fyssk
planlaggning i betsakningen vedrgrende kom-
muneplanloven tilvgjebringes sterst mulig over-
ensstemmelse mellem reglerne for den fysiske
planlaggning og de pvrige regelsad, der har be-
tydning fordenne planlaggning.

Sdv om feadseldovens § 40 ikke indehol-
der nogen bemyndigelse til a fravige de dmin-
ddige kompetenceregler i fegdsds- og velov-
givningen m.v., er det muligt at tage hensyn til
denne malsadtning ved anvendelse & vejledende
retningslinier for den praktiske fremgangsméade.

(2) Den administrative fremgangsmade i de
enkelte situationer

a. Opholds- og legeomrader

Lokalplanpligt forudsadter, at der pdbegyndes
"stgrre” anlagsarbgider, d.v.s. anlagsarbejder,
der ma péregnes at medfare vassentlige aendrin-
ger i det bestdende miljg. Ved etablering af et
opholds- og legeomrade ivaarksadtes der en vee
sentlig fyssk "ommgblering" af vearedet, og
ophold og leg pa vejene tillades, hvilket udvider
de eksisterende opholdsarealer. Adgangsforhol-
dene til omrédet andres, og der foretages aa-
dringer i de eksisterende parkeringsforhold. Da
omrédet desuden i princippet lukkes for gen
nemkegrende trafik, kan der opsta miljemaessige
problemer i de tilstedende omréder, f.eks. stgj-
og forureningsproblemer. Disse konsekvenser
vedrgrer en rakke af de emner, som der kan op-
tages bestemmelser om i en lokalplan i henhold
til kommuneplanlovens § 18. Endelig kan etab-
leringen af et opholds- og legeomréde fa betyd-
ning for udnyttelsen af grundene i omradet, og
reglerne om lokalplaners retsvirkninger og om
individuel meddelelse og tinglysning ber siledes
finde anvendelse. Efter arbgjdsgruppens opfat-
telse vil etablering af et opholds- og legeomréde
derfor normalt medfere sa vassentlige andringer
i det bestdende miljg, at der ber udarbedes
|okalplan.

Sdv om der er tale om en etapevis trafiksa
nering, og farste etape kun bestdr af mindre
indgribende foranstaltninger, vil der formentlig
vaae pligt til a udarbejde lokaplan, hvis det
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dlerede fra starten ligger fast, at omradet i en
senere etape skd indrettes som opholds- og
legeomréde.

Det vil dog negppe i dle tilfedde veae nad-
vendigt at tilvejebringe en lokalplan i forbindel-
se med etablering af &t opholds- og legeomréde.
Dette vil f.eks. ikke vage tilfaddet, hvor en en-
kelt gade dler gadestraskning, herunder en eksi-
sterende legegade dler gdgade, bringes til at
opfylde de mindstekrav, der er nsa/nt i udkastet
til cirkuleae om indretning af opholds- og lege-
omrader, forudsat a gadens hidtidige funktio-
ner ikke andres vaesentligt, og at det kan ske
uden veaesentlige konsekvenser for det eksiste-
rende milj@.

Hvor lokaplan udarbejdes, ligger hovedkom-
petencen som foran neavnt hos kommunalbe-
styrelsen som planlaggningsmyndighed, men
adlerede pa de indledende stadier i planlasgnin-
gen bgr kommunen, uanset at dette ikke fager
a kommuneplanlovens bestemmel ser, inddrage
politiet i arbejdet. Det vil normalt ikke veae
politiets opgave at deltage i det egentlige plan-
lasggende arbejde. Derimod skal politiet pase, at
de mindstekrav, der er opgtillet i cirkulaaet om
indretning af opholds- og legeomrader, kan for-
ventes overholdt, sdledes at politiet til sin tid vil
kunne godkende afmaakning af omradet i over-
ensstemmelse med bekendtgerelsen. Politiet
skd endvidere pase, at projektet ogsa i evrigt
tager forngdent hensyn til fardselssikkerheden
og muligger en forsvarlig regulering af fagdden
pa det tilstedende vejnet. Politiet skal imidler-
tid efter arbgdsgruppens mening kun varetage
rent fagdsdsmaessige hensyn, d.v.s. hensyn til
ferdselsreguleringen og faadselssikkerheden.
Miljgmesssge hensyn, som f.eks. hensyntagen
til stgj- og luftforureningsmaessige konsekvenser
i de tilstadende omrader som fdge af den for-
agede trafik, ma i denne henseende varetages af
de kommunale planlagggere. Det samme gadder
projektets betydning for parkeringsmuligheder-
ne i og i naaheden af omrédet. Politiet kan dog
0gsa tage hensyn til parkeringsforholdene, i det
omfang en begramsning i disse kan medfare
vanskeligheder for fagrdsel sreguleringen.

Kommunen ma som vejbestyrelse eller vej-
myndighed pase forholdet til vejplanlaggningen.
Hvor projektet bergrer offentlige veje, som
kommunen ikke bestyrer, ma den naturligvis
pa det tidligt mulige tidspunkt inddrage ved-
kommende vebestyrelse i arbejdet.
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Efter eler samtidig med planlagningen af
trafiksaneringens karakter ska vejbestyrelsen
foretage en nagmere detdjering af de fysske
foranstaltninger, der skal gennemfares som led
i trafiksaneringen.

Trafiksaneringer, hvor det pdgeddende omré
de eler den pagaddende vg ska afmagkes som
opholds- og legeomréde, vil vage baseret pa
fydske foranstaltninger, der har til formd at
skre overholdese & meget lave maksmaha
stigheder for motorkeretgjer. Sidanne foran-
staltninger har ringe tradition i Danmark, hvor
de geddende vejregler er bygget pa forudsagnin-
ger om en tilfredsstillende afvikling af trafikken,
og hvor politiet hidtil har veaet meget betamnke-
lige ved anvendelsen &f utraditionelle lasninger
som f.eks. bump. Et samarbgjde mellem vejbe-
styrelse og politi vil her vaae nadvendigt, jfr.
feardselslovens § 92 og § 100.

Arbgjdsgruppen er af den opfattelse, a der
snarest ska ivagksadtes et udviklingsarbejde
mellem de lokae vebestyrelser og en central
instans, der i det pradiminege stadium kan ud-
arbeide eksempesamlinger til brug for de lokale
myndigheder og foretage en forelgbig vurde-
ring & fordag, der fremsadtes fra loka side.
Herom henvises til de namere bemaakninger
dels foran i afsnit A, 6, dels nedenfor i afsnit C.

Hvis de fysske foranstaltninger, der etable-
res, er i overensstemmelse med retningdinierne
fra den centrale instans, ska politiet kunne god-
kende de enkelte foranstaltninger, uden at der
vil vage noget behov for en fordamgelse af pro-
jektet for justitsministeriet, ministeriet for of-
fentlige arbgder og miljgministeriet, idet disse
myndigheders interesser fortrinsvis ligger i regel-
arbejdet.

b. Mindre indgribende trafiksaneringer (herun-
der isag "tillevejd gsningen™)

Efter arbgjdsgruppens opfattelse vil en gennem-
fardlse af mindre indgribende trafiksanerings-
projekter, hvor den hidtidige karebane stadig er
forbeholdt de karende, og hvor der derfor ikke
opstér spergsmd om indferdse of de saalige
feadsdsregler for opholds- og legeomréder, som
hovedregel kunne gennemfares uden tilvge
bringelse a lokalplan. Ved gennemfarelsen af
disse projekter tilstrabes isoa en nedsadtelse af
hastigheden. Midlerne hertil er farst og fremmest
indsneavringer og forsedninger & karebanen
samt eventuelt anvendelse af bump, issa i vg-



kryds. Det er arbejdsgruppens opfattelse, at
sidanne projekter kun undtagelsesvis vil kunne
karakteriseres som "starre" anlagysarbejder, der
medfgrer vasentlige andringer i det bestdende
milja.

Sdv om der normalt ikke er pligt til at ud-
arbeide lokalplaner for de mindre indgribende
trafiksaneringer, er flere a de hensyn, der be-
grunder udarbejdelsen af lokalplaner, ogsa til
stede her, nemlig hensynet til sammenhaangen
i planlegningen og til offentlighedens med-
indflydelse. Derimod har hensynet til a skre
projektets senere gennemfarelse ved at tillagyge
dets vedtagese ssalige retsvirkninger normalt
ingen videre betydning, og det samme gedder
kommuneplanlovens regler om pligt til a give
individud meddelelse til dem, der bergres &
planen, og pligt til a lade lokalplanen tinglyse
pa de gendomme, der er omfattet af planen.
Ved de mindre indgribende projekter, hvor der
ikke indfares saalige faadsdsregler, vil projek-
tet typisk omfatte et stgrre omrade med et
stort antal gendomme, hvis udnyttelsesmulig-
heder til gengadd gaddent vil blive pavirket i
veesentlig grad af projektet.

P& denne baggrund finder arbejdsgruppen, at
gennemfarelsen & starre trafiksaneringsprojek-
ter, hvor lokaplan ikke udfsadiges, ber ske
efter principper svarende til reglerne i kommu-
neplaniovens § 21, § 24 og § 27 om offentlig-
gorelse og indsgdsesadgang, samt at projekt-
fordaget ber ledsages af en redegerelse for,
hvorledes projektet forholder gg til den evrige
planlasgning i omradet svarende til bestemmel-
sen i kommuneplanlovens § 20.

Hvor der ikke anvendes lokalplan, ligger ho-
vedkompetencen som foran naa/nt normalt hos
kommunalbestyrelsen som vejbestyrelse eller
vejmyndighed, der efter vejlovgivningen tradffer
bestemmelse om de anlagsmaessige foranstalt-
ninger, som udger hovedelementet i trafiksane-
ringer a den her omtalte karakter. Det er natur-
ligvis ogsA her kommunalbestyrelsen, der som
planlegningsmyndighed skd pase forholdet til
den sammenfattende planlaggning og som miljz-
myndighed tilgodese de miljgmessige hensyn.
Det vil ogsa her §addent — men dog nok noget
oftere end ved opholds- og legeomrader — kun-
ne taakes, a saneringen bergrer offentlige veje,
som kommunen ikke sdv bestyrer. Her Sger det
dg sdv, a der fra starten & sagen ma etableres
& samarbgde mellem kommunalbestyrelse og
amtsradet dler vejdirektoratet, der for de pa

gaddende vejes vedkommende vil have afgard-
sen om saneringens gennemfarelse, medmindre
det i sagens anledning bedluttes at nedklassifi-
cere dise vege

Politiet skd som ved etablering af opholds-
og legeomréder pa det tidligst mulige tidspunkt
medinddrages i arbejdet, men udelukkende
varetage faadsel ssikkerhedsmasssige og fardsdls
reguleringsmgssge hensyn, bl.a. vedrgrende det
tilstadende veinet. Politiet ska kun kunne mod-
sadte d§g et projekt, hvis det skyldes sidanne
hensyn. Med hensyn til de fysske foranstalt-
ninger kan politiet ikke neggte at godkende
dem, hvis de udfaadiges og anbringesi overens-
stemmelse med de retningdinier, der er udfor-
met & den foran nsevnte centrale instans. |
nogle tilfadde ska der opsadtes salige advar-
ssavler, jfr. afsnit A, 5, (3). Hertil krasves
naturligvis politiets samtykke. Det samme gad-
der tilfadde, hvor de anlesgsmasssige forangtalt-
ninger enskes suppleret med ssalige forbud
eler pabud som f.eks. forbud mod gennemkar-
s, mod standsning dler parkering eler mod
overhding eler pdbud om ensrettet faadsd.

c. Tidspunktet for samarbejdet mellem de for-
skellige myndigheder og for beboernes medind-
dragelse

Arbgjdsgruppen anser det som dlerede frem-
haevet for veesentligt, at samarbgjdet mellem de
forskellige myndigheder starter s tidligt som
muligt, d.v.s. dlerede i de indledende feser of
udarbejdelsen af projektet.

Der kan imidlertid vege tale om a medind-
drage beboerne pa et endnu tidligere tidspunkt.
Som foran ngjvnt synes trafiksaneringsprojekter
velegnede til utraditionelle former for inddra
gdse & beboerne i planlagningsarbejdet, og
dette er da ogsa alerede sket visse steder, f.eks.
i Odense. Hvis kommunen finder, a der er be-
hov for trafiksanering i visse omréder, kan det
vage hensigtsmaessigt, inden planlagningen star-
ter, at preesentere sidanne tanker f.eks. pa et
beboermade og a fremlaggge mulige principper
for saneringen til dreftelse og eventuel videre
bearbegjdelse f.eks. i arbgjdsgrupper med delta-
g o beboere, handlende m.v. Herved kan
det ogsd i et vist omfang forebygges, at der an-
vendes tid og penge pa udarbejdelsen af fordag,
imod hvilke der efter offentliggerelsen frem-
kommer sa vaesentlige indvendinger, at kommu-
nen vadger at opgive projektet.
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En fremgangsmade som den naev/nte er natur-
ligvis ssalig naaliggende, hvor tanken om en
trafiksanering af et omrdde i farte omgang
bringes frem i henvendelser fra beboergrupper
og lignende, men arbejdsgruppen finder, at det
0gsa i andre tilfadde bar overvgies, om man pa
et tidligt tidspunkt ber fremlagge et principud-
kast til dreftelse med de beboere m.v., som pro-
jektet forudssdtes at vedrare.

| et sdant principudkast ber hovedtankerne
bag fordaget og de veesentligste virkninger om-
tales. P& baggrund af den offentlige debat, der
opstér i forbindelse med denne offentliggerelse,
vil kommunen kunne overvge, om projektar-
bejdet bar fortsadte.

Om en sadan fremgangsméde ber felges, og
hvorledes den naamere ber tilrettelaggges, ma
helt overlades til afgardse i den enkelte kom-
mune, og der er derfor ikke fastsat neamere ret-
ningdinier herom i det udkast til veledning,
der er optrykt som hilag 3.

Derimod finder arbejdsgruppen, a det er &
vaesentlig betydning for befolkningens mulig-
hed for at medvirke i trafiksaneringsarbejdet, at
der fra centralt hold udarbejdes et let tilgaange-
ligt generelt informationsmateriale om trafik-
sanering efter fagdseldovens § 40. Denne op-
gave lases formentlig bedst i samarbegjde mellem
Radet for sterre faadsalssikkerhed og miljg-
ministeriets informationsmedarbejder.

d. Rekursproblemer

Som fdge 4, a flere forskellige myndigheder
er inddraget ved gennemfardsen & trafiksane-
ringsprojekter, kan der opsta sealige problemer,
sifremt projektet - dler eventuelt dele heraf -
paklages. Arbejdsgruppen finder, at ingen af de
implicerede ministerier bar tradffe enddig afge
rdse i klagessger uden at have indhentet ud-
talelser fra de 2 avrige ministerier.

Hvis klagen vedrarer retlige spargsmd i for-
bindelse med tilvgebringelsen a en lokalplan,
herunder spargsmalet om lokalplanpligt, ska &-
garelsen tradfes af miljgministeriet.

Hvis klagen vedrerer bedutninger truffet af
politiet, tredfes afgerdsen af justitsministeriet.
Politiets indigelse mod et fordag til lokaplan
kan dog efter kommuneplanlovens § 26 ind-
bringes for miljeministeren.

Hvis klagen vedrarer kommunens beslutnin-
ger som vebhestyrdse dler vgmyndighed, &-
gares klagen & ministeriet for offentlige arbg-
der. Dette gedder f.eks. ogsa klager over en d-
garelse, hvor vedkommende vejbestyrelse afd&r
at imgdekomme et beboergnske om at foretage
anlaggsmasssige forangtaltninger pa en vg med
henblik pé en daampning af den motoriserede
trafik.

| det udkast til vejledning, som er gengivet
som bilag 3, er der medtaget en oversigt over de
gaddende klageregler.

C. Forundersggelser og undersggelse af virkninger

1. Arbejdsgruppens hovedsynspunkter

| det foregdende afsnit har arbejdsgruppen sagt
a opdtlle nogle retningdinier for samspillet
mellem de forskelige lovgivninger, for samar-
bedet mellem kommunen og andre myndighe-
der og for kommunens inddregelse af beboerne
i planlaggningen. Det e herved forudsat, at
kommunen dlerede har besluttet — i hvert fad
i princippet — at der ber sages gennemfart en
trafiksanering i det pagaddende omréde. Bedut-
ningen kan skyldes et initiativ fra kommunen
v (kommunalbestyrelsen, dens udvalg dler
den kommunale administration), eler den kan
vage fremkaldt a en henvendese fra beboere,
beboergrupper, organisationer, andre myndig-
heder, dagspressen m.v. Inden besutningen
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tredffes, ma der imidlertid tilveiebringes et be-
slutningsgrundlag, og denne opgave vil normalt
pahvile den kommunale administration.

Allerede en principiel bedutning om a sage
et omréde trafiksaneret ud fra de synspunkter,
som ligger bag feadseldovens § 40, forudsadter
en vurdering af fremsatte gnsker, en anayse af
eksisterende og forventede behov og en bedam-
melse af de praktiske muligheder. N&r det naa-
mere indhold af trafiksaneringen skd fastleay-
ges, ma dette bedutningsgrundlag uddybes
yderligere.

Foran i afsnit A, 3, er beskrevet en mulig
"model" dler arbejdsmetode for fastlaggdse
af trafiksaneringers indhold. | modellen arbg-
des med 4 faser, som gennemigbesi en bestemt
rakkefelge: Farst bestemmes formdlet med



trafiksaneringen. Herudfra fastlesgges, hvilke
former for trafik og hvilken trafikal adfaad der
ma anses for acceptabel henholdsvis uaccepta-
bel. Derefter afgares, hvilke anlagsforanstalt-
ninger pa gader og vee der er egnede til at frem-
kalde de gnskede amdringer i trafikken, og en-
ddig overvges, om disse foranstaltninger skd
suppleres med retlige foranstaltninger.

Uansst om man ved planlagningen af et
konkret projekt anvender denne eler en anden
arbejdsmetode, er det nadvendigt at foretage
forundersaggelser af de nuvazende trafikale og
miljemaessige forhold i omrédet for at fremskaf-
fe et forsvarligt bedutningsgrundlag.

Fadges modellen, er det for farste fase — be-
semmelsen o formdet - ngdvendigt at under-
sge den lokale befolknings trafikale og ikke-
trefikale behov i forhold til vejnettet og at vur-
dere, i hvilket omfang disse behov faktisk op-
fyldes gennem veenes nuvaaende funktion.

For anden fase e det ngdvendigt a under-
sage den nuvagende trafik og trafikale adfaed
og sammenligne dem med de former for trafik
og den trafikde adfead, som skennes accep-
tabel ud fra de fastlagte formd. Farst gennem
denne sammenligning konstateres, hvilken aa-
dring der skd tilstradbes gennem saneringen.

Det sger endvidere g sdv, a man ma tage
udgangspunkt i vejnettets nuvaaende udform-
ning, n&r man i tredie fase ska fastlamge, hvil-
ke anlagsforanstaltninger der er egnede til at
hidfere den enskede aandring.

| de danske trafiksaneringsprojekter, som
gruppen under st arbgde har iftet bekendt-
skab med, fordigger der da ogsA omhyggelige
undersagelser & byomrédets og dets venets
nuvagende funktion, herunder trafikintensitet,
fardselsuheld, kerehastighed, stginiveau og par-
keringsforhold, og af behovet for friareder, for
trafik til og igennem omrédet og for parkering.
Desuden vises vegenes nuvaaende udformning
i e ofte meget omfattende materiale af kort,
fotos og tegninger.

Efter arbejdsgruppens opfattelse er det af
afgarende betydning for saneringens kvalitet,
at der — dt efter opgavens omfang — fremskaf-
fes e <A godt beslutningsgrundlag som muligt.
Et sddant grundlag er ogsa en forudsagning for
en senere vurdering & virkningerne af den gen-
nemfarte sanering. Arbejdsgruppen finder det
anskeligt, om der fra centralt hold var mulig-
hed for at yde de kommuner, som maétte gnske

det, veledning ved gennemfarelsen af de ned-
vendige forundersggelser.

Tilsvarende grundige undersagelser af virk-
ningerne er ngdvendige ikke blot for at fastdd,
om saneringen ud fra en generel vurdering er
"vellykket", men ogsa for at afgere, om de op-
ndede resultater eventuelt kan forbedres ved vis-
se mindre justeringer. Efter gruppens opfattelse
ber sddanne undersegelser derfor dtid indga
som et led i sdve projektets gennemfarelse.
Ved disee undersggelser indsamles oplysninger
om forholdene efter saneringens gennemfarelse,
der kan sammenlignes med de oplysninger om
tilsvarende forhold far saneringen, som blev ind-
samlet ved forundersegelserne. P& dette grund-
lag vurderes, i hvilket omfang de tilsigtede
formd er opnaet. Ogsa for disse undersagelsers
vedkommende finder arbgjdsgruppen det gnske-
ligt, om der fra centralt hold kunne ydes vgled-
ning til de kommuner, der métte gnske det.

Undersagelser & virkninger af en trafiksa
nering har ikke blot betydning for de lokale
myndigheder, som har planlagt og gennemfart
det pagaddende projekt. Undersagelserne har
ogsA interesse for andre lokale myndigheder,
idet der gennem disse undersggelser efterhan-
den vil blive indsamlet erfaringer, som har be-
tydning for planlagning og gennemfarelse &f
nye projekter. Dette synspunkt har ssalig vaagt
ved gennemfarelse of trafiksaneringer af deni §
40 tilsigtede art, hvor de hidtidige danske er-
faringer er begramsede.

Arbgjdsgruppen anser det for vaesentligt, a
der s hurtigt som muligt etableres en systema-
tisk central indsamling af erfaringer vedrgrende
trafiksaneringsprojekter. Dette gadder béde
danske og udenlandske erfaringer. Sidanne er-
faringer er som naavnt & stor betydning for se-
nere gennemfarelse af nye projekter, men ind-
samling & erffaringer er desuden nadvendig for
at kunne vurdere, om de regler, der gadder for
trafiksaneringers planlaggning og gennemfarel-
se, e tilfredsstillende. De foreddede regler og
retningdinier i udkastene til bekendtgerelse,
cirkulaae og veledning om trafiksaneringer &f
den i § 40 tilsigtede art, der er optrykt som bi-
lag 1, 2 og 3, er som naevnt adskillige steder i
det foregdende alene taankt som forelgbige, og
en central indsamling af erfaringer vil veae en
forudsagning for den revison og udbygning
a dem, som der efter arbgjdsgruppens opfattel-
< vil vage behov for.
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Det er derfor ngdvendigt, a de lokae myn-
digheder indsender oplysninger om starre pro-
jekter til en central myndighed. Til gengadd ber
erfaringerne gares tilgamgelige for andre lokale
myndigheder - eventuelt i bearbgdet form.

2. Konkrete fordag til, hvorledes
indsamling af erfaringer kan
gennemferes

Det fremgér a afsnit B om den administrative
fremgangsméde ved gennemferelsen o trafik-
saneringer, a de centrale myndigheder ikke i
kraft af sdve beslutningsproceduren vil fa kend-
skab til dle konkrete sager om trafiksaneringer.
De lokae myndigheder treffer som hovedregel
afgardlsarne sdv, uden a hverken miljamini-
steriet, judtitsministeriet eler ministeriet for
offentlige arbejder direkte medvirker. Meddeld-
se om projekterne ska efter den gaddende lov-
givning kun gives til miljgministeriet, og kun
n& der er udarbejdet lokalplan, jfr. kommune-
planlovens §8 23 og 30.

For at sikre, at der bliver foretaget en syste-
matisk indsamling af erfaringer, foreslas det der-

for, at der bliver nedsat et searligt permanent
udvalg, hvortil oplysninger om planlagte sterre
trafiksaneringer samt om undersogelser & virk-
ningerne af gennemfarte trafiksaneringer bliver
indsendt.

Udvaget skad have ansvaret for, at der bliver
indsamlet og bearbejdet danske og udenlandske
erfaringer, og at dise illes til rédighed for de
lokale myndigheder i det omfang, de gnsker det
i forbindelse med planlagning & nye sanerin-
ger. Udvalget skd endvidere sarge for, a der
0gsa pa anden made kan ydes de lokale myndig-
heder veledning i forbindelse med konkrete
trafiksaneringer, og udvalget ska i det omfang,
det skennes hensigtsmaessigt, foredd aandringer
i de gaddende administrative regler om trafik-
saneringer.

Udvaget ber bestd af medlemmer fra miljz-
ministeriet, justitsministeriet og ministeriet for
offentlige arbejder suppleret af repraesentanter
for kommunerne og politiet og ber desuden
have nogle saaligt sagkyndige medlemmer fra
f.eks. Radet for Trafiksikkerhedsforskning, In-
stitut for Vebygning, Trafikteknik og Byplan-
lagning og Sekretariatet for Sikkerhedsfrem-
mende Vegforanstaltninger. Eventuelt kunne den

ARBEJDSOPGAVER
1. Qpstilling af formél
med trafiksanering

2. Undersggel se af ek- Kommunen

sisterende forhold

3. @nskede andringer v.h.a.

vej tekni ske og retlige politiet
foranstal tninger
4. Projektering og anlag Kommunen

5. Undersgagel ser af
vi rkni nger

6. Bedgmmel se af under -
sggel serne

Komunen

7. Evt. eandring af foran-—

staltningerne Politiet

ARBEJDSGANG VED TRAF IKSANEPING

| N\VOLVEREDE PARTER

Kommunen/borgerne

Kommunen/borgerne

Kommunen/borgerne

Kommunen/borgerne

KONSULENTBI STAND FRA EN CENTRAL
ORGANI SATI ON

Konsul ent

Konsul ent

Konsul ent

Fig 46. Arbejdsgang ved trafiksaneringer.
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nuvagende arbejdsgruppe indtil videre fortsad-
te som et sddant permanent udvalg.

Til udvalget bar knyttes enfast sekretaa, der
a forestd det daglige arbgjde for udvalget,
som forudsadtes sdv kun at skulle tage stilling
i vigtigere spergsmd og fastlesgge generelle ret-
ningdinier. Sekretaaens opgaver kan nsamere
skitseres slledes. Over for det permanente ud-
vadg skd han bearbgde de oplysninger om
ivaaksatte trafiksaneringsprojekter, som bliver
indsendt til udvalget, herunder issa resultater-
ne a undersegelser & trafiksaneringers virk-
ninger, ligesom han ska indsamle og formidle
udenlandske erfaringer. | forhold til de lokale
myndigheder skad han oplyse om de gaddende
regler om udformning af vejtekniske foranstalt-
ninger. Han ska desuden informere om erfarin-
ger dler ideer fra andre projekter, herunder
eventuelt bidrage til opstilling af et "idekata-
log", og han ska bista ved tilrettelesggelse of
forundersagelser og undersggelser af virkninger.
Det ma forventes, a sekretagens arbede &
et sadant omfang, at det bliver ngdvendigt a
ansadte vedkommende pa fuld tid. Lokaler og
andre faciliteter bar stilles til rédighed for sek-
retaren pa et eksisterende institut med tilknyt-
ning til trafiksaneringsarbejdet (Radet for Tra
fiksikkerhedsforskning, Institut for Vebygning,
Trafikteknik og Byplanleggning eler Sekretari-
atet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltnin-
ger) . Sekretagren vil nagpe kunne dakke dle de
fagomréder, som et trafiksaneringsprojekt berg-
rer. Til at bisth sekretagren i tekniske spargsmal
bar der derfor nedsadtes en stettegruppe (eller
"stattepanel"). Stettegruppen dler panelet ska

rumme et bredere spektrum af sagkundskab i
tekniske spargsmd vedragrende trafikmiljg end
det permanente udvalg, der i hgjere grad er sam-
mensat med henblik pa arbgjdet med generelle
regler og retningdinier. Eventuelt kunne vere-
geludvalgets projektgruppe indgd i stettegrup-
pen, som endvidere bar rumme medlemmer, der
reprassenterer fagomrader som byplanlasgning,
boligmiljg, feadselssikkerhed, feadsdsundervis-
ning og propaganda m.v.

En organisation med denne opbygning vil
kunne fungere som den "centrale instans', der
omtalesi afsnit B.

Efter arbgjdsgruppens opfattelse bar en s
dan organisationsplan gares tidsbegramset. Sdv
om gruppen under St hidtidige arbgjde har faet
et indtryk af behovet for central bistand i den
naameste tid, hvor en rakke kommuner ma
forventes at indlede trafiksaneringsprojekter, og
hvor arbejdet i vidt omfang méa begynde "pa
bar bund", kan farst de indvundne erfaringer
danne grundlag for en vurdering af behovet pa
langere dgt. Det er derfor vigtigt, at der ikke
nu opbygges en fast organisation, der vanskeligt
kan tilpasses de indvundne erfaringer. Det er
bl.a. a denne grund, a gruppen neevner mulig-
heden for at opbygge den forelgbige organisa
tion omkring den nuvaaende arbejdsgruppe og
den nuvaaende projektgruppe under vejregeud-
vaget. Den faste sekreteg foredds af samme
grund ansat pa et kortere aremdl, f.eks. 2 ar.

| fig. 47 er angivet en modd for indsamling
o erfaringer om trafiksaneringer a 8§ 40-karak-
ter.

D. Afholdelse af udgifterne i forbindelse med trafiksaneringer

1. Gaddende regler

Initiativet til trafiksaneringen kan som tidligere
neavnt komme enten fra kommunen sdv dler
fra beboere, beboergrupper, organisationer etc.
| dle tilfedde opstdr spergsmdlet, hvorledes tra-
fiksaneringen ska finansieres.

(1). Hvis kommunen er villig til at afholde dle
udgifterne sdv, kan dette normalt ske uden
videre. Hvis der er tae om en offentlig ve, -
holdes udgifterne af vebestyrelsen, jfr. lov om
offentlige vge § 10. Hvis der er tale om en pri-

va fadlesvg, kan udgifterne afholdes & vg-
myndigheden, jfr. lov om private fadlesvge §
44, stk. 1.

(2). Hvis grundejerne v vil afholde udgifterne
ved trafiksaneringen, opstér der ikke problemer,
hvis trafiksaneringen vedregrer en privat fadles-
vg. At grundgerne sdv betaler, er en konse-
kvens &, a de efter dmindelige privatretlige
regler i egenskab a vegere har det gkonomi-
ske ansvar for vejen. Projektet ska dog godken-
af vemyndigheden og politiet, jfr. lov om priva
te fadlesvge 8 44, stk. 2, og der ska muligvis
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Fig. 47. Modél for indsamling af erfaringer omtrafiksaneringer af § 40-karakter.

udfeadiges lokalplan, se herom foran i afsnit B.
Ved udforelse af forangtaltninger pa offentlig
vgl g& man i praksis undertiden frem pa den
made, at vejens status som offentlig vg bevares,
men a vejbestyrelsen indgar aftale med de im-
plicerede grundgiere, sdedes a kommunen &-
holder en dd af udgifterne, medens grundejer-
ne afholder resten. Vgen kan dog naturligvis
ogsa omklassificeres til privat fedlesve.

1 forbindese med trafiksaneringsprojekter
kan en udgiftsfordeling eksempelvis gennem-
fares pa den made, & kommunen afholder ud-
gifterne til de deciderede veitekniske foran-
staltninger, medens grundgjerne afholder udgif-
terne til de mere miljgmesssige foranstatninger
som f.eks. blomsterkummer, beplantning etc.
Hvis der er tale om en udligningsgendom, kan
der eventuelt indgas en sidan aftde mellem
kommunen og lgerne.

(3). Hvis kommunen og nogle grundejere gnsker
et projekt gennemfaert, men kommunen ikke
onsker at betale ale udgifter ved projektet,
kan der opstd finanseringsmassige problemer,
hvis ikke dle grundejere gnsker at medvirke, og
der ikke gennem en grundgjerforening er mu-
lighed for at tvinge dem hertil. De samme pro-
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blemer kan opstd, hvis beboerne i en udlg-
ningsgendom @nsker et projekt gennemfert,
medens geren af gendommen ikke er interes-
seret heri. Det md s undersgges, om der er
mulighed for at palegge grundegjerne at med-
virke gkonomisk til trafiksaneringen. Hvis der
er tale om en offentlig vej, er der nagppe mulig-
hed herfor, medmindre veen omklassificeres til
privat fadlesvg. De andringer i en vgs fysiske
udformning, som en trafiksanering efter ret-
ningdinierne i afsnit A vil medfare, vil normalt
fade uden for den kreds af anlssysmessige for-
angtaltninger, som efter lov om grundejerbidrag
til offentlige vge kan udlgse bidragspligt. Hvis
der er tde om en privat fedlesve, afhsanger
spargsmdet o, hvilken karakter det enkelte
trafiksaneringsprojekt har. Hvis projektet karak-
teriseres som et indretnings- eler anlamgysarbeide,
er det omfattet af § 44, stk. 1, i lov om private
fedlesvde, hvorefter kommunen dene skd &-
holde udgifterne. M& arbejdet karakteriseres
som e vedligeholddses dler istandsadtel ses-
arbegjde, er det omfattet af § 57 i loven, og A
kan de bergrte grundejere pdamges a betale
udgifterne, jfr. 88 61-62. Gramsen mellem § 44,
stk. 1, og § 57 er ikke skarp. Trafiksaneringer
efter de foreddede retningdinier forudsadter



ganske vist, a der udfgres anlaggsmessge for-
anstaltninger pa sdve vejen, men anledningen til
projektets gennemfarelse kan ofte vege, at den
pagaddende vg tremger til istandsadtelse dler
vedligeholdelse, og at man i forbindelse hermed
gennemfarer et trafiksaneringsprojekt. Derfor
kan de foreddede trafiksaneringer ofte have en
blandet karakter, idet der foretages anlasggsmees-
dge forangtaltninger pa vejen, som samtidig har
karakter af istandsadtelsesarbejder. N& dette er
tilfaddet, ma der foretages en beregning af for-
holdet mellem anlaggsudgifterne og istandssd-
telsesudgifterne. Om et projekt — enten helt
eler ddvis — falder under § 44 dler § 57, er et
retligt spergsmdl, der i sidste instans henharer
under domstolene.

Hvis der e tae om en udlgningsgendom,
0og geren — enten efter aftale, efter lov om
private fadlesvge 8§ 44, stk. 2, dler efter § 57,
jfr. 8 61 — medvirker til afholdelse af udgifter-
ne ved projektet, rgser der sg det spergsmdl,
om geren i den anledning kan kreeve lgefor-
hgeser over for eventuelle Igere i gendom-
men. Efter Igelovens § 43 kan pdaggedse af
veghidrag medfare en lgeforhgidse svarende
til udgiftens sterrelse, men bestemmelsen tager
kun sigte pa - og er kun blevet anvendt pd —
pdlagte bidrag til offentlige veje. Der er heller
ikke mulighed for at foretage afskrivninger pa
den udvendige vedligeholdelseskonto dler gen-
opretningskontoen efter boligreguleringdovens
§ 15.

Satsstette til trafiksaneringsprojekter i form
af statstilskud og/dller statsldn er der i den gad-
dende lovgivning ikke mulighed for at opna
Efter saneringdoven kan der dog ydes stats-

stette til bl.a. fornyelse af utidssvarende bydele,
men dette forudsadter, a baggrunden for sane-
ringen er et saneringsmodent boligkvarter, hvil-
ket normalt vil udelukke stette alene til trafik-
saneringer af deni § 40 tilsigtede art.

2. Arbejdsgruppens overvejelser og
fordag

| afsnit A har arbgidsgruppen papeget, at trafik-
saneringsprojekter synes velegnede som besked-
tigelsesarbgide i en tid med betydelig arbejdd gs-
hed.

Arbejdsgruppen foreslar derfor, at der — som
led i beskedtigelsespolitikken - skabes mulig-
hed for statsstette til trafiksaneringsprojekter
efter feadseldovens § 40. Stetten ber have
karakter af direkte statstilskud og/dller statslan.
Stetten bar kunne ydes til vebestyrelser og veg-
myndigheder, d.v.s. kommunerne, og til private
grundgjere og lgere, i det omfang de sdv afhol-
der udgifterne.

Miljgministeriet har over for arbgdsgruppen
oplyst, a spergsmdlet om stette til trafiksane-
ringsprojekter vil blive inddraget i de overvgd-
ser, der foreg& om en @get byfornyelsesindsats.
Arbegjdsgruppen anser trafiksaneringer for en 3
vasentlig dd af arbejdet med byfornydser, at
man staakt ma anbefale, a stette til byforny-
elser ogsA konimer til at omfatte trafiksanerin-
ger.
Arbgdsgruppen anbefaler desuden, at det
ved fremtidige revisioner i vejlovgivningen over-
vges a indfare saalige regler om afholdese &f
udgifterne til trafiksaneringer.
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Sammenfatning

(En oversadtelse til engelsk er optrykt bagest i betaankningen)

Arbeidsgruppen blev nedsat den 8. september
1976 og bestdr a reprassentanter fra justits-
ministeriet, miljgministeriet, ministeriet for of-
fentlige arbejder (trafikministeriet), Kommu-
nernes Landsforening, Foreningen & politi-
mestre i Danmark, Radet for Trafiksikkerheds-
forskning samt Danmarks tekniske Hgjskole.

Anledningen til gruppens nedsadtelse var
indfgielsen i feadsddoven af 1976 & en so-
lig paragraf (8 40) om trafiksanering. | gruppens
kommissorium indgik bl.a. en undersagelse of
mulighederne for at fastsedte retningdinier
béde for indholdet af sddanne saneringer og for
den administrative fremgangsmade. Endvidere
skulle gruppen undersgge, hvorledes erfaringer
fra trafiksaneringer kunne indsamles og dilles
til radighed for de lokale myndigheder, og om
der i gvrigt var behov og muligheder for at op-
rette en central konsulenttjeneste pa dette om-
rade.

| det folgende gives en sammenfaning af
afsnit 1V i gruppens betaankning:

Afsnit |

Dette afsnit indeholder en beskrivelse af § 40's
tilblivdlse og forarbejder. Feadsddovens § 40
har fdgende ordlyd:

" Lokale trafiksaneringer

Justitsministeren kan i samrad med miljami-
nisteren, efter indstilling fra de kommunae
myndigheder, fravige reglerne i kapitlerne 2,
3 0g 4 i det omfang, det er nadvendigt for i
lokalomréder a fremme en hensigtsmasssig
trafiksanering.”

Bestemmedsen blev farst indsat under folke-
tingshehandlingen af fegdsddovfordaget efter
indgtilling fra et flertal i retsudvalget. Det op-
rindelige initiativ til bestemmelsen blev taget af
en arbgdsgruppe ved Danmarks tekniske Hgj-
skole. | henvendelsen til folketingets retsud-
vag anfertes, at det efter gruppens opfattelse
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var en avorlig mange ved faadseldovfordaget,
a der ikke var fagtsat saalige faadsdsregler for
gade- og vegareder, hvor den motoriserede tra
fik blandes med de svage trafikanter — men pa
de svages betingelser. Arbejdsgruppen henviste
bl.a. til, a der i Holland var gennemfart en rak-
ke trafiksaneringsprojekter, som havde resulte-
ret i indforelse af salige faadsdlsregler i de
skaldte "woonerven". Sifremt folketinget
ikke fandt at burde indsadte sddanne regler i
sve lovteksten, foredog gruppen indsat en for-
segsparagraf, der gav hjemmd til administrativ
fravigdse o de amindeige feadsdsregler i
forbindelse med trafiksaneringer.

Under behandlingen i retsudvalget fandt et
flertal, a de hensyn, der var naarnt i henvendel-
sn fra arbejdsgruppen, var sa tungtvejende, a
den foreddede forsggsparagraf burde indszetes
i lovfordaget. Bestemmelsen blev senere vedta
get of folketinget som faadseldlovens § 40.

Fagrdseldoven indeholder i forveen sa vidt-
gdende bemyndigelser til fravigdse af de admin-
delige faadsdlsegler gennem afmeakning, at §
40 nappe har nogen red juridisk betydning.
Bestemmelsen ma derimod antages a fa en vae
sentlig faktisk betydning derved, at der gennem-
fares projekter, som nok kunne gennemfares
uden brug af bestemmelsen, men ikke ville bli-
ve det uden den tilskyndelse, der ligger i sdve
eksistensen of § 40.

Afsnit 11

| afsnittet omtales trafikdifferentieringsprincip-
perne og trafikintegreringsprincipperne. Det &-
garende i differentieringstankerne er, at der ber
foretages en klassificering o vejene efter deres
trafikale funktion, og a der foretages separe-
ring a de forskdlige faadselsarter. Der tilstree
bes - om muligt gennem etablering & to ud-
hangige vesystemer — en adskilldse mdlem
den "héarde" trafik (biler, motorcykler og even
tuelt knallerter) og den "blede" trafik (cyk-



liser og fodgangere). Vejnettet klassificeres,
sdledes at der sker en fordeling af ferdden efter
dens formd8l og behov. Ved anvenddse of tra-
fikdifferentiering skulle riskoen for feadsds
uheld, hvor cyklister og fodgeagere er ind-
blandet, kunne mindskes. Ved trafikintegre-
ring forstds, at ferdselsarterne i sa vidt omfang
som forsvarligt blandes p& samme vejarealer, og
vegene bgr desuden kunne anvendes til andre
formd8l end rent trafikale, f.eks. til ophold og
leg. Trafikintegreringstankerne begrundes isear
ud fra miljgmesssige synspunkter.

Afsnit 11

| afsnittet redegeres for de hidtidige danske
fordag, projekter og reguleringer & trafiksane-
ringsmessig karakter. Karakteristisk for de hid-
tidige reguleringer har vaget, at formalet is
har vazet a forbedre forholdene for fodgsang-
ere og den kollektive trafik samt — dog i mindre
omfang — at tilvejebringe udvidede fritidsare-
der. Midlerne har bl.a. vezet etablering of
standsnings- og parkeringsforbud, indretning af
busgader, etablering af gagader og legegader
samt afspaaring a vege. De nsevnte foranstalt-
ninger har kunnet gennemfares efter en rakke
bestemmelser i faadsds og velovgivningen.

Etableringen af gdgader har fundet sted s-
den begyndelsen af tresserne. | 1962 blev
"Streget” i Kgbenhavn forsagsvis udlagt til g&
gade. Ordningen med "Stroget" fadt sa til-
fredsstillende ud, at der bade i Kgbenhavn og
i en rakke byer over hele landet senere er etab-
leret gégader, der mange steder har faet ka
rakter af sammenhaagende fodgaengeromra-
der. Oprinddlig indfertes gagadeordningerne i
de centrale forretningskvarterer, men i de sene-
re & e der i Kgbenhavn blevet etableret
gdgader ogsa i boligkvarterer. Legegader er isser
blevet etableret i kvarterer med d&lige opholds-
og legefaciliteter. | legegader er det tilladt at
lege pa vejaredet, og der ska udvises den ster-
ste agtpdgivenhed og hensyntagen over for
barn. Interessen for etablering af legegader
er dalet i de senere &, formentlig fordi politiet
o faadsdsskkerhedsmaessige grunde kraever,
at der etableres forbud mod parkering i le-
gegader.

Fra lokale beboere og grundeerforeninger
e da ofte fremsat ansker om etablering af

lave hastighedsgramnser pa 20 — 30 km i timen.
Med stette i generdle retningdinier udfaardiget
af justitsministeriet har politiet normalt -
daet dise gnsker. De generdle retningdinier
bygger for det farste pd det synspunkt, a ha
stighedsbegramnsninger er unadvendige, hvis for-
holdene ikke indbyder til en hgjere hastighed.
De bygger desuden pa det synspunkt, at hastig-
hedsbegramsninger ikke bgr etableres, hvis poli-
tiet ikke har mulighed for a handhasve dem
effektivt, idet den dminddige respekt for ha-
stighedsbegramsninger i sa fdd ville kunne for-
mindskes. Issa overholdesen af hastighedsbe-
gramsninger under 40 km i timen er vanske-
lig at hdndhaeve. Desuden kan en meget lav ha-
stighedsgramse virke uredistisk, hvis de faktiske
forhold giver mulighed for en vaesentlig hgjere
hastighed.

Fra kommuner og grundegjerforeninger er der
i nogle tilfedde blevet sagt om tilladelse til an-
lagg af forhgininger i kerebanens laangdeprofil,
dv.s. etablering o de sikaldte bump. Justits-
ministeriet og ministeriet for offentlige arbg-
der har naget betamkelighed ved a imadekom-
me disse gnsker. Justitsministeriet har fundet,
at bumpene er i strid med feadseldovens § 87,
stk. 1, idet de har vaget tankt anvendt isole-
ret og derfor ville udgere en fare for isse de
to-hjulede karetgjers stabilitet, og ministeriet
for offentlige arbgder har anfert, at sddanne
lgsninger matte afvente veregler om spargs
malet.

| Danmark er der kun i meget begramset om-
fang gennemfart egentlige "omrédesanerin-
ger" i boligomréder. Nogle sddanne er dog pro-
jekteret og i e vig omfang gennemfart pa
Psterbro i Kgbenhavn, i Odense og i Sadllerad
nord for Kgbenhavn. Baggrunden for dise s&
neringer har issx vaget e anske om forbed-
ring & feadsdlsskkerheden i omrédet. Ud
over de traditionelle virkemidler er der i et vid
omfang anvendt anlamsforanstaltninger pa sd-
ve vegaedea som f.eks. etablering af midter-
heller, hjarneheller, gennemfaring af fortov
over sidegademundinger, anvendelse af hagtig-
hedsdsampende vebeagning etc.

Afsnit IV

Afsnittet indeholder en omtale & trafiksane
ringer i Holland og Sverige. Trafiksaneringer-
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ne i Holland har udgangspunkt i en rakke for-
s20, der Sdgt i tresserne blev pabegyndt i flere
hollandske byer (issa Deft og Gouda). Veene
forsynedes bl.a. med baanke, mure, legeredska-
ber, treser og buske, hvorved den plads, der var
til de karende, blev gjort mindre. Samtidig blev
den hidtidige adskilldse mellem fortov og kere-
bane fijernet. Forsagene er siledes udtryk for et
vidtgdende trafikintegreringsprincip. De omré
der, hvor dise foranstaltninger er blevet gen-
nemfart, og hvor der samtidig er indfert saalige
faadselsregler, betegnes "woonerven". "Woon-
erven" er det hollandske flertalsord for “woon-
erf’, som nagmest betyder bolig- og opholds-
omréde.

En arbedsgruppe nedsat & Foreningen &f
nederlandske kommuner gjorde i en rapport
fra 1972 opmaaksom pa denne udvikling og an-
befalede, a en naamere undersegelse blev
ivagksat, og i 1974 nedsatte den hollandske
trafikminister en interdepartemental arbgds
gruppe, der samme & i en forelghig beretning
foredog, a byer og landsbyer af miljemaessige
&sager i princippet bar veae opholdsomrader,
hvor opholdsfunktionen g& forud for trafik-
funktionen. P& baggrund af de 2 ovennaavnte
rapporter nedsatte Foreningen af nederlandske
kommuner pa trafikministerens foranledning i
1975 en arbejdsgruppe, der dels skulle under-
sgge, hvilke mindstekrav e omréde burde op-
fylde for at blive betegnet som en “woonerf”,
dels undersage, hvilke trefikale regler der métte
anses for enskdlige i "woonerven'. Arbgds
gruppen afgav beretning i 1976. P& baggrund
heraf gennemfartes en rakke saalige regler for
fagdsd i "woonerven", og der fastsattes visse
mindstekrav til indretningen af disse omréader.

Hovedprincippet i de hollandske regler er, at
man gennem en indgribende "ommgablering"
af vegene i omrédet skaber et helt nyt gadebil-
lede, som ger det indlysende for trafikanterne,
at der her makgres pa en anden méde end i det
avrige vejnet. Det centrde i de sarlige fardsdls
regler er, a det er tilladt a anvende vgene i
hele deres bredde til ophold og leg, og a de
kerende ikke ma vage til ulempe for fodgean-
gere og legende barn. De saalige faadsdsregler
ska snarest opfattes som en kodificering af den
trefikale adfaard, som gadebilledet i 9g sdv vil
fa den ansvarsbevidgte trafikant til at udvise. |
denne balance mellem gadens dler vgens an-
laggspragg og de faadselsregler, der gedder i om-
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rédet, er de hollandske regler udtryk for en vee
sentlig nytaankning. De hollandske regler er op-
trykt som bilag 5 og 6.

| Sverige har en forskergruppe benaavnt
Scaft (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen
for forskning om trafiksékerhet) siden 1961
undersagt mulighederne for tilveebringelse af
starre faadsdsskkerhed ved hjadp af byplan-
leggning. Pa grundlag af en rapport, som grup-
pen fremlagde i 1968, blev der pabegyndt en
rackke forsegsprojekter i nogle svenske byer. Pa
baggrund af disse forsgg udsendte Scaft i 1972
en rapport om principper for gennemfarelse af
trafiksaneringer. Denne rapport har siden dan-
net udgangspunktet for et stort antal trafiksa
neringer over hele Sverige. Baggrunden for tra-
fiksaneringer efter disse retningslinier er gnsket
om en starre fardselsskkerhed. Dette sages
gennemfart ved anvenddse & trafikdifferentie-
ringsprincipper. Midlerne er etablering & veluk-
ninger, fodgeengergader, cykelruter, udelukkelse
af bestemte feerdselsarter etc. Undersegelser
har vigt, at det totale ulykkestal i de trafiksane-
rede omréder er faldet. Dette gadder dog iseer
de ulykker, der kun har medfert materiel skade,
medens personskadeulykkerne stort set har
holdt sg pa& det samme niveau. Der er i de sene-
re & i Sverige fraforskellig side blevet peget p3,
a trafiksaneringer efter Scaft's retningdinier
ikke lgser problemerne for de lette trafikanter
og for den kollektive trafik, og der er derfor sa
et udviklingsarbgjde i gang med det formd at
reformere Scaft pa disse punkter.

Afsnit V

Afsnittet indeholder arbejdsgruppens overvejel-
ser ogforslag.

A. | afsnit V, A, dreftes spargsmdlet om trafik-
saneringers indhold, og udgangspunktet tages
i forarbgiderne til feadsddovens § 40, hvor-
efter der farst og fremmest skd ivagkssdtes
trafiksaneringer, der har til formd at skare mu-
lighed for ophold og leg pa arealer, som hidtil
har vezet forbeholdt faxdden, og/eler skabe
bedre forhold for de svage trafikanter (cyklister
og gaende, herunder issg bern og addre). Der
ber efter arbejdsgruppens opfattelse peges pa
mulige lesninger til opndelse of disse formdl,
uanset om lasningerne gennemferes efter § 40
dler efter andre bemyndigelser i fagdsels- og



veglovgivningen. Det fremhaeves, at de pdpegede
Igsninger p& grund af de hidtidige beskedne er-
faringer mé& opfattes som meget forelgbige. Med
hensyn til arten af de omrader, hvor der kan
gennemfares trafiksaneringer efter feadsddo-
vens § 40, tages udgangspunktet i omrader, der
overvgiende anvendes til beboelse (herunder
omréder med blandet bolig- og erhvervsbebyg-
gelse), og hvor den nadvendige trafik overveen-
de e af loka karakter. Trafiksaneringerne an-
o issr eksisterende bebyggelser, men det an-
s for enskeligt, at tilsvarende forsag geves i
forbindelse med nybyggeri. Den motoriserede
trafik kd ikke nagtes adgang til de trafiksa
nerede omréder, men trafikken skal foregd pa
de svage trafikanters betingelser og i sterst
muligt omfang tillade ikke-trafikale aktiviteter
som ophold og leg pa ferdselsaredlet. Formalet
med den enkelte trafiksanering kan veae sivd
af miljemeessig som & faadselssikkerhedsmaes-
99 art. En trafiksanering ber ikke sadtesi vaak
uden en vurdering af bade de miljgmaessige og
de feardsdssikkerhedsmasssige virkninger.

Arbejdsgruppens hovedsynspunkt er, at der
ved en trafiksanering efter princippet i § 40
ma tilstradbes en balance mellem pa den ene
side fysiske foranstaltninger, der aadrer gade-
billedet og derved "automatisk" pavirker tra-
fikanternes adfeard, og pa den anden side ind-
greb over for trafikanterne i medfer af feardsels-
loven, hvadenten de bestdr i udfeadigelse of
salige regler efter § 40 dler i konkrete pabud,
forbud eller anvisninger i medfer af lovens gvri-
ge regler.

Virkemidlerne ved en § 40-sanering er sdle-
des normat en kombination af fysiske foran-
staltninger og retlige indgreb over for trafikan-
terne. De fysiske foranstaltninger ska umiddel-
bart bibringe trafikanterne en forstdelse af den
onskede adfeard og virke hastighedsdaempende
over for de kagrende. Som hastighedsdaempende
forangtaltninger kan isaa anvendes sadanne, der
hindrer trafikken i a fdge en lige linie over
langere strakninger. Hertil kan anvendes bom-
me, piller, stolper eler afmagkede parkerings-
pladser, men det er dog enskeligt i videst mu-
ligt omfang at anvende foranstaltninger, der
0gsa er egnede til at forbedre gademiljeet, f.eks.
lave busketter, blomsterbede, hgjstammede trae
e samt bamke. De retlige foranstaltninger kan
enten bestd i saalige ferdsdsregler efter fead-
seldovens § 40 dler i konkrete forbud, pabud

etc. efter feerdselslovgivningens og velovgiv-
ningens gvrige regler.

Arbejdsgruppen har opstillet en mulig "mo-
del" dler arbgdsmetode for fastlamgelsen of
trafiksaneringers indhold i konkrete tilfadde:
Farst bestemmes formalet med trafiksanerin-
gen. Herudfra fastlaggges, hvilke former for tra-
fik og hvilken trafikal adfeerd der ma anses for
acceptabel henholdsvis uacceptabel. Derefter &-
gares, hvilke fysiske foranstaltninger der er eg-
nede til a fremkalde de gnskede andringer i
trafikken, og endelig overvgies, om de fysiske
foranstaltninger skd suppleres med retlige for-
anstaltninger. Ved fastlagggelsen af den konkre-
te trafiksanerings formdl har det afgerende
betydning at tage tilling til, om saneringen ska
muliggere ophold og leg pa hele vejarealet, idet
en sadan blanding af trafikanter frembyder ssa-
lige riskomomenter og diller salige krav til
de anvendte foranstaltninger for at undgd en
forringelse o de skkerhedsmessige forhold i
omradet. Moddlen anvendes pa 2 hovedek-
sempler, neimlig "opholds- og legeomrader”,
hvor hele vejarealet skal kunne anvendes til
ophold og leg, og "dtilleveje", hvor der opret-
holdes et areal forbeholdt trafikale formal.

Med hensyn til opholds- og legeomrader er
formalet at opnd en sddan freddiggerelse af om-
radet, at hele vgarealet kan anvendes til ophold
og leg, uden at uheldsrisikoen forages. | relation
til den trafikale adfard er gennemgdende tra-
fik samt lokd trefik af en sidan intensitet, at
ophold og leg i praksis umuliggeres, ikke accep-
tabel. Dette sadtter samtidig en gramse for om-
radets starrelse og befolkningstagheden i om-
radet. Kgrehastigheden i omradet ma af sikker-
hedsmaessige &rsager ikke vaae hgjere end 10-15
km i timen. Vedragrende de fysiske foranstalt-
ninger skal de udformes siledes, at veen klart
fremtraader som egnet til ophold og leg over
hele vejaredet. Vgen ma derfor ikke vagre op-
ddt i "karebane" og "fortov". De hastigheds-
daampende foranstaltninger bar ikke kunne pas-
seres bekvemt med en hgjere hastighed end
10-15 km i timen. Afstanden mellem foran-
staltningerne ma vee sa kort, at den ikke
frister til hastigheder over 15 km i timen. For-
hgininger i karebanens laagdeprofil (bump)
bar kun anvendes som supplement til de avrige
fysske foranstaltninger. Den dmindelige hojre-
vigepligt ber vese gaddende overat i omradet,
idet etablering af ubetinget vigepligt kan ind-
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byde ligeudkerende til at forege hastigheden.
De praise mindstekrav til indretningen af et
opholds- og legeomréde fremgdr af udkastet til
cirkulaere, der er optrykt som bilag 2. Med hen-
syn til retlige foranstaltninger aviger den an-
skede trafikale adfsad afgerende fra den, som
foreskrives i fagdsddovens amindelige regler,
og der bar derfor udfeadiges et saligt st
faadsdsregler efter faadsddovens § 40. Ar-
bejdsgruppen har udfeardiget udkast til, hvorle-
des dise regler kan udformes. De foreddede
regler er optrykt som bilag 1. Det foreskrives
bl.a. i reglerne, a der ska kares meget langsomt
i omrédet (normalt under 15 km i timen), og
a de kerende ska udvise sealig agtpagivenhed
og hensyn over for de géende. De kerende p&
lages desuden pligt til om nadvendigt a stand-
se og til ikke at fortsadte karden, far personer,
der opholder dg dler leger p& veen, er blevet
opmaaksomme pa keretgjet og har givet plads
for passage. De, der opholder g dler leger pa
vegien, ma til gengadd ikke ungdigt hindre kere-
tgjernes passage. Eksistensen &f et opholds- og
legeomréde angives ved anvendelse & en salig
faadselstavle. De o arbgdsgruppen foreddede
regler bygger i vidt omfang pa de regler ved-
rerende "woonerven", der e gennemfert i
Holland.

Ved etablering o "dtilleveje" er formalet a
skabe miljemassige forbedringer for beboerne
langs vgene (mindre trafikstgj etc ) og skabe
bedre forhold for de svage trafikanter. Ved-
rorende den trafikale adfeard kan lokd trafik
accepteres, hvorimod gennemgdende trafik af
betydning er uacceptabel. Den motoriserede
trafiks hastighed bar sages reduceret til 30 km
i timen. Med hensyn til de fysiske foranstalt-
ninger bar en eksisterende adskilldse mellem
den karende trafik og personer, der anvender
vgene til andre formdl, opretholdes. Pa "stille-
vege' finder faadsddovens amindeige regler
anvendelse, og denne forskd i forhold til op-
holds- og legeomréder ska derfor - isax af
hensyn til bgrnene — vage tydelig. Gadebilledet
ma ikke indbyde til hgjere hastigheder end 30
km i timen. De tidligere neevnte virkemidler
kan ogsd anvendes i "dtillevejseksemplet”, men
i en mere enkel og derfor billigere udformning
end i opholds og legeomradet. Der advares
mod anvendelse af enkeltstdende bump. Ved-
rarende eventuelle retlige foranstaltninger fin-
der arbejdsgruppen ikke anledning til at foreda
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salige faadsdlsregler efter fagdsaldovens § 40,
idet den tilstresbte trafikale adferd i dette ek-
sempd ikke afviger fra, hvad fardseldovens d-
mindelige regler ville medfere under hensyn til
veens udformning. Derimod kan anlagsforan-
staltningerne suppleres med konkret fastsatte
og skiltede forbud og pabud. Efter arbejdsgrup-
pens opfattelse bar der skabes mulighed for at
anvende den internationale firkantede bla tavle
for anbefadet hastighed ved indkerden til et
"stillevejsomréde” til at orientere trafikken om
den hastighed, der er lagt til grund for vejenes
indretning.

Afsnittet om trafiksaneringers indhold &-
suttes med nogle eksempler pa trafiksanerings-
muligheder i sarlige situationer, nemlig gagader
i de centrde bydele, legegader i saligt tagbe-
folkede omrader, sammenhaagende bebyggd-
sr langs vde med gennemkerende trafik
("landsbyer") og salige foranstaltninger ud for
skoler m.v.

Med hensyn til den naamere tekniske ud-
formning af de i betaakningen naevnte anlagys
foranstaltninger oplyses, a en saglig projekt-
gruppe under veregeludvaget arbegder med
spergsmalet.

B. | afsit V, B, omtdes den administrative
fremgangsmade ved etablering og gennemfarel-
seaf trafiksaneringer.

En gennemferelse af trafiksaneringsprojekter
af den art, der er nsevnt i afsnit A, nadvendigger
et samarbgide mellem flere forskdlige myndig-
heder. Trafiksaneringer kan ikke gennemferes
ved anvendelse af styrings- og reguleringsmulig-
hederne inden for et enkelt lovgivningsomrade,
men forudsadter et samspil mellem fardseldov-
givning, velovgivning og planlaggnings ovgivning.

Efter feadsddovgivningen og vejlovgivnin-
gen kan bade politiet og vejbestyrelsen dler ve-
myndigheden tredfe en lang rakke afgerelser
af trafikreguleringsmasssig karakter. Efter kom-
muneplanloven kan lokalplaner tilveebringes af
kommunalbestyrelsen, og lokalplaner skd efter
loven tilvejebringes, far der gennemfares ster-
re udstykninger eler starre bygge og anleggs
arbejder, herunder nedrivninger af bebyggelse. |
en lokalplan kan der bl.a. optages bestemmelser
om veg- og stiforhold og andre forhold af faerd-
selgmaessg betydning, herunder om adgangs-
forholdene til fagdselsaresler og med henblik
pa adskillelse af trafikarterne. En lokalplan ska



efter kommuneplanloven offentliggeres med
henblik pa indsigelser dler andringsfordag, far
den vedtages enddligt, og der skd i vidt omfang
gives individuel underretning om lokalplanfor-
daget. Lokaplanen skal ledsages af en redege-
relse for projektets forhold til den evrige plan-
lesgning i omradet. Det endeligt vedtagne for-
dag skd tinglyses pd de bergrte gendomme.

Efter arbegjdsgruppens opfattelse ber den
lokale befolkning sa vidt muligt inddrages i
planlagning & trafiksaneringsprojekter Hvert
enkelt projekt bar vurderesi ngie sammenhaang
med den gvrige fysiske planlaggning i omréadet.
Enddig ber der tilveebringes sterst mulig over-
ensssemmelse mellem reglerne for den fysiske
planlaggning og de evrige regelsad, der har be-
tydning for denne planlaggning. Vedrgrende
samspillet mellem de forskellige myndigheder
bemaaker arbejdsgruppen:

Hvis trafiksaneringen besluttes ved hjadp af
en lokalplan, ligger hovedkompetencen hos
kommunalbestyrelsen som planlagyningsmyn-
dighed. Vejbestyrelsen dler vejmyndigheden,
der normalt ogsa vil vaare identisk med kommu-
nalbestyrelsen, ma pase forholdet til vejplaner-
ne og ma inden for de rammer, som lokapla-
nen fastssdter, tage dtilling til den konkrete
fysske udformning af veen i teknisk henseen-
de. Politiet ma for opholds- og legeomrader pé
se, at mindstekravene til sddanne omréader bliver
opfyldt, sdedes at omrddetavien kan tillades
opsat. | evrigt ma politiet pase, at trafiksanerin-
gen ikke skaber fagrdselsskkerhedsmasssige pro-
blemer dler medferer uacceptable vanskelighe-
der for regulering a fsadden uden for det s
nerede omrade. Politiets vurdering af disse for-
hold vil normalt ke i et sneevert samarbgde
med vejbestyrelsen.

Anvendes der ikke lokalplan, vil hovedkom-
petencen i forbindedse med de her omtalte
trafiksaneringer ligge hos vejbestyrelsen dler
veimyndigheden, normalt kommunalbestyrel-
sen, der efter velovgivningen tradfer bestem-
mdse om anlagamassige foranstaltninger, lige-
som kommunalbestyrelsen som planlagnings-
myndighed ma pdse saneringens overensstem-
mese med den overordnede planlagning og
som miljgmyndighed vurdere saneringens mil-
jemessige betydning. Politiets opgaver er de
samme som i tilfedde, hvor der anvendes lokal-
plan.

Hvornar der skal udarbejdes lokalplan d-
heenger of karakteren af det pageddende pro-
jekt. Efter arbgdsgruppens opfattelse vil etab-
lering of et opholds- og legeomréde normalt
forudssdte udarbejdelse af en lokaplan, me
dens gennemfarelsen af mindre indgribende
trafiksaneringer (herunder "stillevejsgsningen”)
som udgangspunkt nagppe fordrer lokalplan.
Hvis lokaplan udarbejdes, skd tilveebringelses
reglerne i kommuneplanloven fadges Sdv om
der ikke udfaadiges lokaplan, ber et trafik-
saneringsprojekt af sterre omfang efter arbgds
gruppens opfattelse offentliggeres svarende til
reglerne for lokalplaner og ledsages & en rede-
garelse for forholdet til den evrige fysiske plan-
laggning. Arbejdsgruppen anser det for veesent-
ligt, a samarbeidet mellem de forskelige myn-
digheder starter sa tidligt som muligt, d.v.s.
dlerede i de indledende faser af udarbejdelsen
af projektet.

C. | dsnit V, C, understreges det, at der i for-
bindelse med trafiksaneringsprojekter bar fore-
tagesforunder sagel ser og under sagel ser af virk-
ninger. Herigennem kan der efterhdnden blive
indsamlet erfaringer & betydning for senere
projekter. For at sikre, at der bliver indsamlet
erfaringer, foredas det, at der nedsadtes et saa-
ligt permanent udvalg, hvortil oplysninger om
planlagte sterre trafiksaneringer samt om un-
dersogelser of trafiksaneringers virkninger bliver
indsendt. Eventudlt kan den nuvearende arbejds-
gruppe indtil videre fortssdte som det perma
nente udvalg. Til udvalget bar knyttes en fagt,
heltidsansat sekretear, der ska foresta det dag-
lige arbejde for udvalget. Til at bistd sekretee
ren bgr der nedssdtes en stettegruppe, som
ka rumme et bredere spektrum af sagkund-
skab i tekniske spergsmd end det permanente
udvalg, der i hgiere grad e sammensat med
henblik pa arbejdet med generelle regler og ret-
ningdinier. Efter arbgdsgruppens opfattelse ber
der dog ikke nu opbygges en alt for fast organi-
sation, der vanskeligt vil kunne tilpasses de ind-
vundne erfaringer.

D. | asit V, D, redegeres for de problemer,
der opstér ved afholdelse af udgifterne i forbin-
delse med trafiksaneringer. Sifremt der ikke er
indgdet aftale mellem kommunalbestyrelsen og
grundejerne om, hvordan udgifterne skd d-
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holdes, er der kun begramset mulighed for at
pdligne grundejerne disse udgifter, jfr. de naa-
mere regler herom i lov om private fadlesvge
88 44 og 57, og der er i gjeblikket ikke mulig-
hed for statsstette til trafiksaneringsprojekter.
Arbgdsgruppen foreddr, at der skabes mulig-
hed for statsstette til sddanne projekter, der
synes velegnede som beskadtigelsesarbeide i en
tid med betydelig arbejddashed. Arbegdsgrup-
pen anbefaler desuden, at spergsmalet om stet-
te til trafiksaneringsprojekter inddrages i de
overvedser, der foregdr om en gget byfornyel-
sesindsats, sdledes at statte til byfornyelser ogsd
kommer til at omfatte trafiksaneringer. Endelig
anbefder arbejdsgruppen, at det ved fremtidige
revisoner i vglovgivningen overvees at indsad-
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te ssalige regler om afholdelse af udgifterne til
trafiksaneringer.

Som naavnt foran har arbgdsgruppen udar-
bejdet udkast til en bekendtgarelse om salige
ferdsdlsregler i opholds- og legeomréder og til
et cirkulae om krav til indretningen af sddanne
omréder (optrykt som hilag 1 og 2 til betaank-
ningen). Endvidere har gruppen udarbejdet ud-
kast til en veledning om gennemfarelse &f
trafiksaneringer af den art, som tilsigtes med
8§ 40. Udkastet er optrykt som bilag 3.

Arbgjdsgruppen forudsadter endvidere, at
der med henblik pa befolkningens mulighed for
at medvirke i trafiksaneringsarbgjdet udarbejdes
et let tilgangdligt generelt informationsmateria-
le om trafiksanering efter § 40.



BILAG TIL BETANKNINGEN






Udkast til

BILAG 1

Bekendtgerelse om sazlige faadselsregler i opholds- og

legeomrader efter faardselslovens § 40

| medfer af § 40,8 95,stk.1 0g3,0g 8§118,stk.3,
i faadseldov nr. 287 af 10. juni 1976 fastsadtes:

§ 1. Bekendtgardlsen gedder for feadsd i &-
maakede opholds- og legeomréder.

§ 2. Indkersel til og udkersel fra sddanne omré
der afmaakes med de faadselstavler, der er vig
i bilaget.

§ 3. Det er tilladt at opholde sig og lege pé ve-
jen i hele dens bredde.

8§ 4. Kersel i omradet ma kun ske med meget
lav hastighed (normalt under 15 km i timen).

§ 5. De kerende ska udvise saalig agtpégiven-
hed og hensynsfuldhed over for gdende. Hvor
kerendes feadsdsretning skagrer gdendes, ska
de karende holde tilbage for de gaende.

Bilag til bekendtgarelsen:

Sk. 2. Nar der pavejen opholder g dler le-
ger personer, der kan komme i farlig nearhed af
keretgiet under dettes passage, ma karden ikke
fortsettes, forinden fareren har skret sg, at
disse personer er opmagksomme pa keretgjet
og har givet plads for passage. Sadanne personer
ma dog ikke ungdigt hindre de kerende i at
komme frem.

§ 6. Parkering i opholds- og legeomréder ma
ikke ske uden for szaligt afmaakede pladser.
Dette gadder dog ikke cykler og knallerter.

8§ 7. Kgrende har ubetinget vigepligt ved ud-
kersel fra et opholds- og legeomrade.

§ 8. Overtreglelse af 88 4-7 draffes med bede.
8 9. Bekendtgarelsen treeder i kraft.........

Tavle 1. (Bld og hvid).

Tavle 2. (Bld, hvid og red).

Tavle 1 opsadtes ved indkerslen til et opholds- og legeomrade.
Tavle 2 opsadtes ved udkerslen fra et opholds- og legeomréade.
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Bemazkninger til udkastet

Det foreliggende udkast er udarbejdet pa grund-
lag & de hollandske regler om fagrdsdl i "wooner-
ven" (se herom foran i afsnit IV og nedenfor i
bilag 5 med de aadringer og tilfgjelser, som
fdger o arbejdsgruppens overveelser foran i
afsnit V, A, om opholds- og legeomréder (*'ho-
vedeksempel (1))

Ligesom det er tilfeddet i Holland, gedder
feadseldovens almindelige regler ogsa i opholds-
og legeomréder i det omfang, de ikke er i strid
med bekendtgerel sens regler.

Ad 88 1 og 2. Ligesom det er tilfaddet i Hol-
land, foredds fravigdsen a ferdseldovens a-
minddlige regler tilkendegivet med en enkelt,
saligt udformet fardselstavle. Sdv om der mé&
ske kan rgses indvendinger mod symbolikken
og den naamere udformning af den hollandske
tavle, mener arbgjdsgruppen af hensyn til den
internationale vetrafik at burde foredd anven-
dedse o samme tavle, medmindre forhandlin-
gerne inden for rammerne & Den europaaske
Trafikministerkonference métte fare til vedta
gesen af en anden udformning.

Ad § 3. Reglen er identisk med den hollandske
bestemmelse i § 88 ai anordning af 27. august
1976.

Ad 8§ 4. Ifdge § 88 b i de hollandske regler er
den maksmdt tilladte hastighed "skridtgang"
("stapvoets'). Hermed forstds i Holland den
hastighed, hvormed en hest bevagger sg i skridt-
gang. Et tilsvarende begreb findes ikke langere
i dansk fardsddovgivning og ville nagpe heller
give den aminddige trafikant nogen klar for-

nemmelse af den pabudte maksimalhastighed.
Erfaringer fra Holland har vist, at det i praksis
e umuligt a holde hastigheden under 15 km i
timen som generel hastighedsgramse, og det er
derfor bestemt, at der skal kegres med meget lav
hastighed, normalt under 15 km i timen.

Ad 85 Regleni stk. 1 er i overensstemmelse
med de forpligtelser, som faxdseldovens § 27,
stk. 2 og 3, pdasgger kerende over for géende i
gdgade.

De regler for forholdet mellem trafikal og
ikke-trafikal adfsard, som er specidle for op-
holds- og legeomrader, findesi stk. 2. Det fastdas
her, at keretgier har "stoppligt" over for perso-
ner, der opholder dg eler leger pa vejen, men
a disse personer pa den anden side ikke ung-
digt ma hindre de kerende i at komme frem.

Ad § 6. Parkeringsforbudet stammer fra de hol-
landske regler. Begrunddsen for parkeringsfor-
budet er, a opholds- og legeomréderne er op-
holdsaredler primaat for mennesker, ikke for
karetgier. 1 Holland er dle to-hjulede korete-
jer undtaget fra parkeringsforbudet, medens
der i udkastet kun er undtaget cykler og knal-
lerter, idet denne afgremsning stemmer med
afgramsningen i fardseldovens § 28, stk. 3.

Ad §7. Ifdge faxdsdldovens § 26, stk. 3, er
der ubetinget vigepligt ved udkersel fra gégader.
Udkarsd fra et opholds- og legeomréde og ind
pad det dmindeige venet synes helt at kunne
ligedtilles hermed. | omraderne vil der vage a-
mindelig hgjre-vigepligt mellem keretgierne &-
ter den amindelige regd i § 26, stk. 4, med-
mindre der er tale om udkersel fra gendom d-
ler grundstykke etc, jfr. § 26, stk. 3.



Udkast til

BILAG 2

Cirkulaare om krav til indretning af opholds- og

legeomréder efter feardselslovens § 40

§ 1. Omréder og enkelte veie ma kun afmagkes
efter § 2 i bekendtgarelse nr.. af.

om sxlige fagdsdsregler i ophol ds- og Iegeom—
réder, hvis kravene i 88 2-11 er opfyldt, jfr. dog
§12.

Sk. 2. Efter cirkulazets ikrafttreaden ber
der ikke laangere etableres legegader efter ve-
afmaarkningsbekendtgerelsen ved opsagning af
advarsdstavie A 22, "Bgrn", med undertavlie
"legegade”. | stedet ber gaden indrettes i over-
ensstemmelse med kravene i 88 2-11 og afmeg-
kes som opholds- og legeomréde. Eksisterende
legegader bar ved lglighed indrettes og afmea-
kes pa samme méde.

Sk. 3. Ved nyetablering af gagader, hvortil
motorkaretgier har adgang, ber 88 4-7 fdges
med de lempelser, som findes forsvarlige. Her-
under kan der tages hensyn til, at tag trafik af
gdende i Sg sdv bidrager til at begramse de ke
rendes hastighed. Hvis gnsket om etablering af
en gigade i vassentligt omfang skyldes hensynet
til barns legemulighed, bar gaden i stedet ind-
rettes og afmagkes som opholds-og legeomréde.

§ 2. Opholds- og legeomrader ber kun etable-
res i kvarterer, som overvegende anvendes til
bebodse (herunder omréder med blandet bo-
lig- og erhvervsbebyggelse) eler til rekreative
formdl, og hvor den gennemkearende trafik kan
ledes uden om omradet. Hvis omradet rummer
virksomheder, der i saalig grad tiltraskker mo-
toriseret trafik udefra, ma denne trafik kunne
henvises til at anvende parkeringspladser uden
for omradet.

§ 3. Vgene i omradet skal efter dets etablering
som opholds- og legeomréde farst og fremmest
tjene til ophold og leg. Hyppigheden af den mo-
toriserede trafik ma ikke vaae <A stor, at omra
dets karakter af opholds- og legeomréde for-
mindskes vaesentligt.

§ 4. Vdei et opholds- og legeomréde skd vage

anlagt og indrettet slledes, at de ikke indoyder
til gennemkersel af omrédet.

8 5. Vge i et opholds- og legeomréde skd klart
fremtraade som egnet til ophold og leg over hele
vejaredlet. De ma ikke vage adskilt i kerebane
og fortov, og der ma ikke vagre nogen gennem-
géende hgjdeforskel i vejenes tvaaprofil. Deri-
mod kan den del af vejen, der er egnet til kar-
sdl, markeres f.eks. ved en belaggning i afvigende
farve,

Sk. 2. BEventudle hgjdeforskelle i veenes
tvaaprofil, der kan give det indtryk, at vgene er
opdelt i karebane og fortov, skal tydeligt afbry-
des med hgjst 25 meters mellemrum.

§ 6. Et opholds- og legeomrades tilslutning til
det dmindelige vginet skal, foruden ved afmaak-
ning med faxdselstavler, vaae tydeligt markeret
pa anden méde, f.eks. ved etablering af overker-
der. Markeringen skal vage udfert pa en sidan
méade, at det ogsa for gdende er tydeligt, at de
nu forlader et omréde, hvor de har vaaet sa-
ligt beskyttede.

§ 7. Vde i et opholds- og legeomréde skal vae
anlagt og indrettet slledes, at der vanskeligt kan
kares med hgjere hastighed end 15 km i timen.
Den indbyrdes afstand mellem hastighedsbe-
gransende forangtaltninger ma hgjst andrage
S0m.

Sk. 2. Karetgjer ska med lavere hastighed
kunne kere pa vegiene uden fare for skader. De
anvendte forangtaltninger ma ikke avorligt pa
virke karetgjernes stabilitet.

Sk. 3. Anlegg og indretninger mé ikke veae
udformet siledes, at udsynet begramses vassent-
ligt for kerende eler personer, der opholder sg
dler leger p& veien. De maikke veae s kompli-
cerede, at de afleder de kerendes opmasrksom-
hed fra personer pa vejen.

Sk. 4. Der skd ved indretningen tages hen-
syn til gangbesvagredes og svagsynedes mulighed
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for a faades pa vgen og til muligheden for til-
kersdl & udrykningskort gjer.

8§ 8. Ved placeringen a de afmaakede parke-
ringspladser i et opholds- og legeomréde bar der
tages hensyn til beboernes behov for parkering
i nexheden &f boligen. Der kan ved afmaakning
af parkeringspladserne tages hensyn til, at beho-
vet for legemuligheder og parkering vekder i 1
bet af dagen eler ugen.

§ 9. Saaligt indrettede legepladser skal vage ad-
skilt fra det vejareal, som benyttes af den ke
rende trafik.

§ 10. Der ma ikke etableres ubetinget vigepligt
i vaikryds inden for omrédet.

811. Vgene i et opholds- og legeomréde skl i
lygtetendingstiden vege tilstrakkeligt belyst
under hensyn til omradets salige anlagg og ind-
retninger.

§ 12. Justitsministeren kan efter forhandling
med miljgministeren og ministeren for offent-
lige arbejder fravige kravene i cirkulaaet, herun-
der isox afstandsmdlenei § 5,stk 2, og § 7,stk
1, sifremt der p& anden made er skabt lige sA
sikre forhold for personer, der opholder g d-

ler leger pa vejen.
8§ 13. Cirkuleaet treeder i kraft. ...
Bemaz kninger til udkastet

Udkastet bygger pa det hollandske cirkulage of
15. september 1976 (se herom foran i afsnit IV
og nedenfor i bilag 6) med de andringer og til-
fageser, som fdger af arbejdsgruppens overve-
jelser foran i afsnit V, A, om opholds- og lege-
omréder ("hovedeksempel (1)").

Cirkulaget fastsadter de minimumskrav, der
ska vage opfyldt, for at de salige ferdsdsreg-
ler i bekendtgarelsen kan finde anvendelse. Reg-
lerne giver ikke detdjerede retningdinier for,
hvorledes et opholds- og legeomrade ber ind-
rettes, men er — som det ogsa er understreget i
bemaakningerne til de hollandske regler - kon-
trolregler, der ska sikre, a det er forsvarligt at
lade de szlige fardsalsregler gadde.

Dette indebaaer, at cirkuleaet om muligt
bar suppleres a nogle veledende retningdini-
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er for, hvorledes opholds- og legeomraderne kan
indrettes sdledes, at de opfylder minimumskra-
vene. Vise retningdinier & denne art er givet
foran i afsnit V, A, under beskrivelsen a op-
holds- og legeomrader ("hovedeksempel (1)").
Herudover ventes der senere udsendt tekniske
normer for de fysske foranstdtninger (se for-
ani asnit vV, A, punkt 6).

Reglerne skd i hgjere grad end udkastet til
bekendtgarelsen om fagdsdsreglerne opfattes
som forelgbige. Minimumskravene bgr ligesom
de supplerende retningdinier revideres |gbende,
efterhdnden som der indhostes erfaringer gen-
nem konkrete trafiksaneringer (se herom for-
ani gt V, C).

Ad 8 1. | udkastet til bekendtgerelsen foredds
anvendelsen o de salige feadsalsregler betin-
get o afmagkning med en saalig faardsdstavle.
Cirkulazets regler er derfor ved § 1, stk. 1, gjort
til minimumskrav for etablering a denne d-
maakning. Ved formuleringen af stk. 1 tydelig-
gares i gvrigt, at et "opholds- og legeomréde’
kan begramses til at omfatte en enkelt vg dler
gade. Med hensyn til begrundelsen for stk. 2 og
3 henvises til udvalgets overvgelser om gagader
og legegader foran i afsnit V, A.

Ad 8§ 2. Reglen svarer til art. 1 og 2 i det hol-
landske cirkulaze. Art. 1 bestemmer, a en
“woonerf” fortrinsvis begr have en boligfunk-
tion. Art. 2 kraver, at vesysemet er sdedes
udformet, at det kun kan have en funktion for
motortrafik med azrinde pa vejene.

§ 2 er sggt udformet sdledes, at den som den
eneste bestemmelse i cirkuleget diller krav til
omrédet inden dets indretning som opholds- og
legeomréde.

Hvorndr der er tale om et omrade, der over-
vgiende anvendes til beboelse, ma afgares kon-
kret. Der skal for det ferste lasgges vaagt pa, hvor
stor en de af det bebyggede areal der benyttes
til boliger. Det er imidlertid lige sA vigtigt at se
pa, hvad den evrige del af bebyggelsen anvendes
til. Forretninger, skoler og andre offentlige in-
stitutioner, der overvgende tilfredsstiller bebo-
ernes eget behov, bevirker ikke i sg sdlv, at om-
rédet ikke kan betragtes som et boligomréde.
Derimod bar der ikke i omrédet findes bebyg-
gelser, som i saalig grad tiltraskker motoriseret
trafik udefra For ikke at udelukke de mindre
byers centrale forretningskvarterer, der stadig i



vidt omfang anvendes til beboelse, men hvis for-
retninger og institutioner tiltraekkes megen trafik
udefra, ngjes cirkulaet med at kraeve, at sadan
trafik kan henvises til at benytte parkerings
pladser uden for omradet. Ved indretningen of et
sédant omrade mader — ligesom ved indretning
af gégader - gennem samlig skiltning pabydes
en begramsning af ogsa den motoriserede trafik,
som har aginde i omradet.

Et omréde, der overvgende anvendes til re-
kreative formél, kan ogsa indrettes til et op-
holds- og legeomréde, ligesom enkelte vee i et
s&dant omréde kan indrettes pa denne made.
Man kan eksempdlvis tamke g, at vaene i et
starre parkanlagg, hvor der er adgang for den
motoriserede trafik, bringes til at opfylde mind-
stekravene i de felgende paragraffer, sdedes
a de sxlige faadsdsregler kan finde anven-
delse.

Ad § 3. Et afgarende punkt i problematikken
omkring opholds- og legeomrader er spargsma
let om den acceptable trafikintensitet efter om-
rédets indretning. Den foreddede regd svarer
stort set til art. 3 i de hollandske regler.

| den rapport, som blev &givet af den hol-
landske interdepartementale arbejdsgruppe i
1974 (jfr. afsnit IV, A), Sges det, a "maksi-
malintensiteten” er 100-300 motorkeretgjer pr.
Spidsbel astningstime.

Det er dog oplyst over for arbedsgruppen,
a dise tal ikke hidrgrer fra studier af "wooner-
ven", men fra addre undersggelser over den
faadselsintensitet, hvorved der i perioder kan
opsta vanskeligheder ved at krydse vegen. Det
har veaet den overvgende opfattelse i arbgjds
gruppen, a sddanne faadsdstal ligger over,
hvad der normalt ber accepteres i det indre af
et opholds- og legeomréde, men arbegjdsgruppen
har ikke ment at kunne fastsadte nogen absolut
overgramse, der kan have aminddlig gyldighed.

Reglen betyder desuden en indirekte be-
gransning for det enkelte opholds- og legeom-
rades starrelse, men heller ikke pa dette punkt
har arbegdsgruppen ment at kunne fastsadte-
nogen absolut overgramse. Det er imidlertid
klart, at det vil kraeve saalig omhu ved udform-
ningen a de hastighedsdaampende foranstalt-
ninger, hvis man ska fa de motorkerende til
at acceptere en hastiglied pa mindre end 15 km
i timen over en strakning pa mere end nogle
fa hundrede meter.

Ad 8§ 4. Reglen svarer til art. 2 i de hollandske
regler, men i modsadning til cirkulaareudkastets
§ 2 vedrarer den ikke omrédets oprindelige ka-
rakter, men kravene til dets indretning som op-
holds- og legeomréde.

Ad § 5. Reglen korresponderer med art. 4 i de
hollandske regler. Reglen om 25 m som maksi-
mumslangde stammer ligeledes fra Holland.

Ad § 6. Indkerden til og udkerden fra et op-
holds- og legeomréde skal vee tydelig for en-
hver. Afmaakningen skal derfor understettes af
fydske forangtaltninger, f.eks. en overkersel
over fortov, men der kan ogsa tankes andre mu-
ligheder. Reglen svarer til art. 6 i de hollandske
regler. Arbgdsgruppen har dog fundet anled-
ning til at understrege, at ogsa de gdende tyde-
ligt ber geres opmaarksom pa, at de forlader et
omrade, hvor de har vezet saaligt beskyttede.
Hvor udkaerslen sker til en staarkt befaadet ve,
kan der f.eks. vaae anledning til at opsadte fod-
gangerrakvaak, der leder til nsameste fodgea-
gerfdt.

Ad 8 7. Paragraffen svarer til art. 5, 9 og 11 i
de hollandske regler med vise tilfgielser. Den
indeholder de regler om indretning af opholds-
og legeomréder, som er ngdvendige for, a ha
stigheden skal kunne holdes nede. Der tages
ikke dilling til, hvilke konkrete foranstaltnin-
ger der ska anvendes. Det Sgesblot, at der ska
vage nogle fysske foranstaltninger, som ger det
vanskeligt at kere mere end 15 km i timen, at
de skal anlagges med en vis starste afstand, og
at de ikke ma kunne bevirke skade pa keretgjer,
der overholder hastighedshegramsningen, dler
avorligt pavirke deres stabilitet og dermed styre-
evnen dler for to-hjulede deres balance.

Reglen i stk. 3, 1. pkt., sammer fra art. 5 i
de hollandske regler. De fysske foranstaltninger
ma f.eks. ikke vage indrettet sdledes, at et barn
kan skjule 9g bag ved dem.

Kravet ma tilpasses de konkrete omstaandig-
heder, herunder forangtaltningens art, bredde
og for beplantningers vedkommende tagthed.
F.eks. kan et lavt, men teg busket, vaxe uhel-
digt, hvis der umiddelbart bag dette kan vaae
legende smabgrn. Omvendt frembyder et tynd-
stammet trae med krone over gienhgide ingen
reel oversigtshindring.

Reglen i stk. 3,2. pkt., er udtryk for en van-
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skeig afvening. Pa den ene Sde bidrager et
kompliceret gadebillede i 9g sdv til at nedssd-
te de karendes hastighed. Pa den anden side op-
nds der ingen sikkerhedsmaessig fordel, hvis de
karende sdv med den lave hastighed udelukken-
de koncentrerer Sg om at undga de fysiske for-
hindringer og glemmer dem, som disse forhin-
dringer ska beskytte.

| art. 10 de hollandske regler bestemmes, at
der ikke ma anbringes arrangementer, som be-
virker, at trafikanter kommer til at kere meget
tet pa boliger langs veien. Beboerne ma atsa
ikke kunne risikere at blive kart ned i det ge-
blik, de g& ud ad deres gadeder. Arbegjdsgrup-
pen har fundet en sddan bestemmelse sa sdvfdl-
gelig, a der ikke er anledning til a medtage den
i cirkulaget.

Derimod har gruppen fundet det nedvendigt
a supplere de hollandske regler med en bestem-
mese ikke blot om omradets fremkommelighed
for udrykningskeretgjer, men ogsa om hensyn-
tagen til handicappede, herunder issa gangbe-
svagede og svagsynede. Netop de lave forhin-
dringer, som ikke nedsedter de karendes udsyn,
kan veze falige for sddanne personer. Dette
gadder iss fagte genstande som bomme og stol-
per. Hvor f.eks. en bom gnskes anbragt i den
naturlige ganglinie, kan det vage at foretraskke
a benytte en hgi bom & jernrer (som heller
ikke hindrer udsynet) i stedet for en lav tree-
bom, som man let snubler over. Som anfert for-
an under afsnit V, A, kan det veae nadvendigt
at frinolde et tilstrackkeligt bredt "fortov" pa
steder, hvor der i salig grad faxdes handicap-
pede.

Ad § 8. Art. 8i de hollandske regler indehol der
et tilsyneladende absolut krav om, at der skd
vage et tilstrakkeligt antal parkeringsmulighe-
der for beboerne i omrédet - eventuelt siledes,
a man ogsa medregner ubenyttede parkerings-
muligheder i umiddelbar naghed af omradet.
Det fremg&r dog samtidig af andet materiae
fra Holland, a indretning o e omrédde som
“woonerf” normalt formindsker antallet af par-
keringsmuligheder med mellem 5 og 20%.
Arbeidsgruppen finder, a et krav a denne
art ville udelukke indretning af opholds- og le-
geomréder i en del eddre bykvarterer, og at afve-
ningen af beboernes parkeringsbehov over for de-
res behov for foregede opholds- og legeareder i
s&danne tilfadde ber overladestillokal afgerelse.
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Derimod anser gruppen det for vigtigt gene-
relt at foreskrive en sadan fordding af de re-
sterende parkeringsmuligheder, at beboerne i
mindst muligt omfang fristes til at overtraade
forbudet i bekendtgerelsens § 6 mod parkering
uden for de afmaakede pladser.

Parkeringspladserne skal afmesakes med d-
stribning T 63, "Parkeringsbas', dler have en
fra den evrige belagning afvigende farve. Den-
ne afmaakning kan suppleres med V 43, "Par-
keringssymbol”, dler tavlen E 63, "Parkering".

Det er desuden naavnt, a der ved afmaak-
ningen kan tages hensyn til, at behovet for lege-
muligheder og parkering vekder i |gbet af deg-
net og ugen.

Ad § 9. Reglen svarer til art. 13 i de hollandske
regler.

Veene v i en "woonerf er ikke egnede til
leg for barn i de yngste adersklasser, der end-
nu ikke forstar, at et karetgj kan vage farligt.
Ogsa lidt addre bgrn kan have behov for "total-
fredning" pa seeligt indrettede pladser.

Ad § 10. Etablering af ubetinget vigepligt ved
afmagkning vil modvirke gnsket om begrems-
ning af karehastigheden i et opholds- og lege-
omréde og ber derfor ikke ske. Den absolutte
hgjre-vigepligtsregel i "woonerven" er optaget i
de hollandske ferdselsreglers § 88 c. Efter den
danske fagdsaldovs udformning fager den imid-
lertid uden videre &, a der ikke sker vigepligts-
afmaakning i krydset.

Ad 8 11. Det er vigtigt, at vejene i omradet er
sA godt belyst, at de salige fysske forangtalt-
ninger kan ses tydeligt i marke. Reglen svarer
til art. 12 i de hollandske regler.

Ad § 12. Det fadger a sdve cirkuleere formen,
at den udstedende myndighed kan tillade fravi-
gdser i konkrete tilfadde.

Da cirkulagret indeholder et par praecise me-
ter angivelser, hvis overholdelse i enkelte tilfad-
de kan forekomme dbenlyst overfladige (f.eks.
i gamle velbevarede bymiljger, hvis indretning
og funktion i forvgien understreger omradets
karakter), har arbgdsgruppen fundet det hen-
sigtsmassigt at henlede opmaarksomheden pa
denne mulighed.

Fravigdser kan dog ogsa tankes i tilfadde,
hvor der enskes gennemfart saaligt kontrollere-



de forsag med andre udformninger af opholds- og
legeomrader. Sadanne forsag er ngdvendige, hvis
man herhjemme i | gbet af en arraskke skd udfor-
me mere endedlige regler tilpasset danske forhold
og byggende pa danske erfaringer. Som omtalt i
bemaakningernes indledning bygger cirkulaaet i
hovedsagen pa hollandske erfaringer.

Arbejdsgruppen understreger dog, at det —
som anfert i bestemmelsen — ma4 vaere en abso-
lut forudseetning, at der pa anden méde er skabt
lige si sikre forhold for personer, der ferdes i
og bruger omrédet.
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Udkast til

BILAG 3

Veledning om gennemferelse af trafiksaneringer af den art,

som tilsigtes med faardselslovens § 40
1. Indledning

Ved faadsdldovens § 40 har justitsministeren &
et bemyndigelse til — i samrad med miljgmini-
steren og efter indstilling fra de kommunale
myndigheder — at fravige de aminddlige fead-
sgegler i lovens kapitler 2, 3 og 4 i det om-
fang, det er nadvendigt for i lokalomrader at
fremme en hensigtsmeessig trafiksanering.

| henhold til denne bemyndigelse har justits-
ministeren udstedt en bekendtgerelse om ssa-
lige fardsdsregler i opholds- og legeomréder og
et cirkulaae om krav til indretning af opholds-
og legeomréder. Bekendtgarelsen og cirkulsaret
er optaget som hilag til denne vejledning.

Som supplement til disse regler gives der i
denne veledning neamere retningdinier for gen-
nemfarelsen af trafiksaneringerne. Retningdlini-
erne omfatter kun saneringer af den art, som til-
sigtes med faxdseldovens § 40, men vedrarer
sve indretning af opholds- og legeomrader som
mindre indgribende foranstaltninger af den nsavn-
te art.

§ 40 ma farst og fremmest ses som en op-
fordring fra lovgivningsmagten til de lokale myn-
digheder til at ivaaksadte trafiksaneringer, der
har til form8l at skabe mulighed for ophold og
leg pa areder, som hidtil har vaaret forbeholdt
fagdden, og/dler skabe bedre forhold for de
svage trafikantgrupper  (cyklister, gdende og
issg barn og addre).

§ 40 dgter issr pa boligomrader, og de tra-
fiksaneringsformer, som omtales i denne vejled-
ning, er da ogsa ferst og fremmest egnede i om-
rader, der overvdende anvendes til beboelse
(herunder ogsd omrader med blandet bolig- og
erhvervsbebyggelse), og hvor den ngdvendige
trafik overvgiende er of lokal karakter. Sdanne
omrader findes issa i addre byomrader i starre
byer, i de mindre provinsbyer, i addre og nyere
villakvarterer og i samlede bolighebyggelser.
(Fig. 1.5).

Ifdge forarbegjderne til § 40 sgter bestem-
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melsen ikke pa trafiksaneringer, hvor man til-
stracber en adskilldse mellem de forskelige
feadselsarter. Derimod taenkes pa ordninger,
hvor man lader dle trafikantgrupper feades pa
samme vejared, men sdedes a de motorkaren-
de i hgjere grad end hidtil feades pa de svage
trafikanters betingelser, og sledes at trafikken
i videst muligt omfang tillader ophold og leg pa
feadselsaredlet. (Fig. 6).

Som forbillede for bestemmelsen har tjent
en rakke trafiksaneringer i Holland, hvor hoved-
vagten har vaget lagt pd anleegsforanstaltninger,
der gennem en andring af gadebilledet gar det
indlysende for trafikanterne, at de her skd faa-
des pa en anden méde end pé trafikvejene. Den-
ne veledning vedrgrer da ogsi kun trafiksane-
ringer, der omfatter sddanne foranstaltninger.

Da de danske erfaringer er meget begraanse-
de, bygger sivd veledningen som bekendtge-
relsen og cirkulaget i hgj grad pa de hollandske
saneringer. Det er hensigten at revidere og ud-
bygge reglerne, efterhanden som danske erfarin-
ger giver grundlag herfor.

En trafiksanering af ovennae/nte art vil stort
set dtid have til formd at forbedre miljeet.
Samtidig vil det ofte indga i formalet at forage
sikkerheden issg for bern. Endvidere vil fead-
selssikkerhedshensyn dtid spille en rolle ved
udformningen af de valgte foranstaltninger.

De saneringsformer, der omtales i denne vej-
ledning, er derimod ikke beregnet pa lgsning af
problemer, som udelukkende dler overvgiende
vedrarer trafikafviklingen i omradet. De er hel-
ler ikke uden videre egnede, hvis problemerne
dene er af faadsalssikkerhedsmaessig art. | disse
tilfadde vil det ofte vaae hensigtsmassigt at an-
vende andre og mere traditionelle midler som
adkilldse a de forskellige feadselsarter og
fardsdsmassige reguleringer, som giver de for-
skellige dele af vejnettet forskdlige funktioner.

Ved trafiksanering of starre omréder kan det
imidlertid vage hendgtsmasssigt at anvende s
vd de foranstaltninger, som er omtalt i denne



Fig. 1. Boliggadei brokvarter i Kgbenhavn.

Bygadei Ringkebing.

Fig. 2
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Fig. 3. Blind boligvej i addre villakvarter i Gentofte.

Fig. 4. Blind boligej i nyt villakvarter | Kokkedal
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Fig. 6. Trafikintegrering, Nivavaange — et tillempet eksempel, opfart 1966.



vegjledning, som de mere traditionelle virkemid-
ler, men pa forskelige ddle af gadenettet og
med forskelligt sigte.

Det er i det hele ikke hensigten med vejled-
ningen at begramse anvendelsen af de metoder,
der hidtil har vaaet benyttet ved gennemfarel-
sen af sterre dler mindre forbedringer i byernes
veinet, men adene at pege pa nye muligheder,
der synes saaligt hensigtsmaessige til opnaelse af
de formal, som ligger bag § 40.

§ 40 Sgter specielt pa eksisterende bebyggel-
ser. Sived bekendtgarelsen og cirkulagret om op-
holds- og legeomréder som denne vejledning vil
dog ogsa kunne anvendes i forbindese med
planlaggning af nybyggeri, og det anbefaes, at
man i planlasgningen er opmaarksom herpa.

2. Saneringens indhold

2.1. Virkemidler

Der ber tilstredbes en balance mellem pa den
ene sde anlegsforanstaltninger, der aadrer
gadebilledet, og pa den anden side indgreb i
medfer & fardsaldovgivningen.

Anlaggsforanstaltningerne har til formd at
gare det indlysende for enhver, der fagdesi om-
radet, hvilken adfead der forventes af dem, og
specielt for motorkerende at vanskeliggare ker-
s med hastigheder over det tilstrasbte niveau.

Pavirkning & trafikanternes adfaard gennem
anlagsforanstaltninger har ogsa hidtil vaaet en
amindeligt anvendt metode her i landet bade ved
uheldshekaampelse pa saaligt falige steder i vg-
nettet og ved de enkelte mere omfattende omr
desaneringer, der er gennemfart indtil nu. Som
supplement til de hidtil anvendte kan der imid-
lertid peges pa visse former for anlaggsforanstalt-
ninger, der ikke hidtil har vearet almindeligt an-
vendt i Danmark, men som i Holland har vigt dg
saligt effektive over for de motorkerendes ha-
stighed, og som derfor synesvelegnede ved detra-
fiksaneringer, som § 40 sigter til.

Som hastighedsbegramsende foranstaltninger
kan isse anbefdes sadanne, der hindrer trafik-
ken i a fdge en lige linie over langere strak-
ninger, og som indsneevrer den del af vejaredet,
der egner gg til motorkarsel. Hertil kan anven-
des forskellige faste indretninger som bomme,
piller eler stolper. Det er dog anskeligt i videst
muligt omfang a benytte foranstaltninger, som
ogsa i ewvrigt er egnet til forbedring af gademiljz-
et, f.eks. lave busketter, blomsterbede, hgjstam-
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mede traeer samt baanke. (Fig. 7). Herved kan
der opnas tilsvarende virkninger, som i nogle bo-
ligkvarterer er opndet ved oprindeligt at udlasg-
ge boligveiene med beskeden bredde og hyppige
"knak". (Fig. 8).

Ogsa afmaakede parkeringspladser kan an-
vendes i dette giemed, sifremt de afgramnses pa
en sidan méde, at deres hastighedsdaampende
virkning ikke er afhamngig &, om de udnyttes til
parkering. (Fig. 9-10).

Bortset fra opholds- og legeomréder (hvor
hele vejaredet er beregnet til ophold og leg) kan
indsnaarring og sidevaats forsagning af kereba
nen ogsa ske ved en udvidelse af det eksisteren-
de fortov. (Fig. 11).

De neaevnte foranstatninger kan suppleres
med bump issa ved vekryds og ved indkersel
til omradet. Derimod begr bump normalt ikke
anvendes i stedet for de foran neavnte foranstalt-
ninger. De skal indrettes siledes, at de ikke med-
farer dvorlig fare for keretgiernes stabilitet,
sdv om de passeres med en noget hgjere hastig-
hed end den, der tilstradoes i omradet.

Ogsa vebelagningen kan eve indflydelse pa
de kagrendes hastighed. Vekendte eksempler
herpd er de addre bysamfund. (Fig. 12-13). |
enkelte nyere boligomréder har man szgt at op-
nd denne virkning ved a udelade et egentligt
fortov, men etablere fortovdignende belagning
over hele vgaredet. (Fig. 14).

Alle hastighedsdeampende foranstaltninger
skal veae tydeligt synlige om dagen og velbey-
ste i lygtetendigstiden De ma ikke begramse
trafikanternes udsyn mere, end hvad der er for-
svarligt under hensyn til vgens karakter. Ved
deres udformning og placering ma der tages
hensyn til adgangsmulighederne for tunge ud-
rykningskaretgier og anden tung trafik, som
skal have adgang til omradet. Der ska desuden
tages hensyn til handicappedes muligheder for
at fardes i omradet.

Indkerder til og udkerser fra omrédet eler
vgen ska markeres tyddigt ved hjadp a an-
laggsforangtaltninger, der f.eks. kan udformes
som en normal udkersel over fortov. (Fig. 15).

Indgreb i medfer af feardseldlovgivningen
skal tjene til a understrege omradets saalige
karakter og til stette for anleggsforanstaltnin-
gerne. | opholds- og legeomrader indferes saa-
lige faadselsregler (se bekendtgerelsen i bilag
A). Ved mindre indgribende trafiksaneringer
kan der ved afmaakning fastsadtes konkrete



Fig. 8. Knakket vejforlgb i Parcelgarden i Holte, opfar: 1950.
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Fig. 10. Indsnaavring af karebanen i kryds ved hjadp af hjgrneheller i
Kor sergade/Silkebor ggade pa @ster bro.

102



Fig. 11. Indsnaarring og forsagning af kerebanen ved udvidelse af eksisterende fortov i
Skt. Jacobsgade pa @sterbro i Kgbenhavn, anlagt 1976.

Fig. 12. Bygade i Drager uden egentligt fortov, men med markeret kerebanei belegningen
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Fig. 13. Bygade i Ringkebing uden egentligt fortov, men med markeret karebane i
belaggningen. Anlagt 1975 som et led i en samlet plan.

et samlet boligomrade i

Fig. 14. Boligvej med fortovsbelasgning i fuld vejbredde. Kuben
Overad, opfart 1963.
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Fig. 15. Overkersel med stejle ramper ved indkersel til boligomradei
Ribegade pa @sterbro i Kgbenhavn. Anlagt 1976.

forbud dler pdbud. Hvor anlegsforanstaltnin-
gene isag har til formd at opnd en lav hastig-
hed, ber der normalt ikke indfgres ubetinget vi-
gepligt ved afmagkning med trekanttavle dler
"hajtander” i kryds inden for det sanerede om-
rade. En sddan afmagkning kan bidrage til en
foragelse af karehastigheden for den trafik, som
der fastsadtes vigepligt overfor.

2.2. Opholds- og legeomréder

Ved indretning og afmagkning som opholds- og
legeomréde opnas, at hele vejarealet kan anven-
des til ophold og leg. Endvidere kommerde saa-
lige faadsdsregler i bekendtgarelsen (bilag A) til
at gedde i omradet.

Medens der i glgader gedder et principielt
(omend gaddent undtagelsesfrit) forbud mod
motorkersel og i de hidtidige "legegader" et
forbud mod uvedkommende faadsdl, indehol-
der bekendtgarelsen om opholds- og legeomré
der ingen bestemmelser af denne art. Ved de an-
laggsforanstaltninger, som kraaves i cirkulazet
om opholds- og legeomréder, opnés til gengadd,
at omradet fremtrasder som uegnet til gennem-

kersel, ligesom bade anlamsforanstaltningerne
og faadselsreglerne i bekendtgarelsen skd sikre,
at de motorkerende feades ikke blot "pa de
svage trafikanters betingelser”, men ogsa under
hensyntagen til de ikke-trafikale aktiviteter pa
veien. Cirkulazret er optrykt som bilag B.

Opmaaksomheden henledes dog p3, at cirku-
leeret ogsa indeholder visse regler om de hidtidi-
ge "legegader" og om nyetablering af gagader. |
§ 2, stk. 2, bestemmes sdledes, at der ikke frem-
over bor etableres legegader efter veafmeak-
ningsbekendtgerel sen, men at gaden i stedet bar
indrettes i overensstemmelse med cirkulaget og
afmagkes som opholds- og legeomréde. | § 2,
stk. 3, bestemmes, a man ved nyetablering af
gégader, hvortil motorkeretgjer har adgang, ber
fdge cirkulagets regler med de lempelser, der
findes forsvarlige bl.a. under hensyn til den be-
gramsning af de karendes hastighed, som en tagt
fodgengertrafik i 9g sdlv bidrager til. Hvor an-
sket om etablering af en gégade vaesentligst skyl-
des hensynet til barns legemulighed, bar gaden
i stedet indrettes og afmaakes som opholds- og
legeomréde.
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2.3. Mindre indgribende trafiksaneringer

| boligomrader, der ikke dler farst pa et senere
tidspunkt @nskes indrettet som opholds- og le-
geomréde, er det ofte muligt ved forholdsvis
enkle anlaggsforanstaltninger, eventuelt supple-
ret med konkrete forbud eler pdbud i henhold
til feardselsloven, at opna en vessentlig daamp-
ning af den motoriserede trafik. Dette kan give
betydelige miljg- og skkerhedsmasssige fordele,
herunder mindre trafikstgj, roligere trafikafvik-
ling og dermed tryggere omgivelser for omré
dets beboere. Der er ikke som for opholds- og
legeomréder fastsat praise krav til indholdet
af sddanne trafiksaneringer.

Isse med hensyn til anlagsforanstaltninger
synes det gnskeligt, at de lokale myndigheder
eksperimenterer med forskellige udformninger,
som er saaligt tilpasset forholdene pa stedet og
de tilstredote formd med den konkrete sanering.
Udover de foranstaltninger, der er fremhaevet
foran under 2.1., kan ogsa anvendes mere tradi-
tionelle foranstaltninger eler andre midler i av-
rigt, som skannes hensigtsmasssige og ikke frem-
byder fare for faadselssikkerheden.

Ved trafiksaneringer & denne art kan foran-
staltningerne derfor have meget forskelig in-
tensitet — fra meget enkle foranstaltninger lige
til en udformning, der nsamer g opholds- og
legeomrédets.

Skd foranstaltningerne have veessentlig ind-
flyddse pa de motorkerendes adfeard, ma de
dog tilsammen medfgre en sidan andring of
gadebilledet, at omrédet dler vgen tydeligt ad-
skiller 99 fra sovanlige trafikveje. Foranstalt-
ningerne bgr derfor normalt gennemfares over
en strakning af en vis langde og ber f.eks. ikke
begramses til et enkelt eler enkelte bump. Hvor
foranstaltningerne vedrgrer et starre omréde d-
ler en laagere straskning, ber indkerdlen til om-
rédet dler straskningen markeres tydeligt, f.eks.
ved etablering af overkarder.

For at undgd, at omrédet forvekdes med et
opholds- og legeomréde, bar en eksisterende ad-
skilldse mellem kerebane og fortov ikke dgres
paen sidan méde, at vejen i hgjere grad end hid-
til indbyder til ophold og leg pa kerebanen.

Skd saneringen medfgre afgerende forbed-
ringer for de svage trafikanter, kan det anbefa
les a udforme og anbringe foranstaltningerne
Sdedes, a de vanskdigger hastigheder over 30
km i timen ("dilleveje’). En sadan trafiksane-
ring bar dog ikke gennemfares pa steder, som er
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beregnet for gennemkgrende motortrafik af be-
tydning, medmindre der er saalig grund til at
tro, a trafikken vil vage inddtillet pd at kere
med lav hastighed i det pagaddende omréde.

Hvor en "stilleve]" skd indgd som led i en
anbefalet cyklistrute, og der derfor ma forven-
tes en betydelig cykeltrafik, ber der ved for-
anstaltningernes udformning tages ssaligt hen-
syn til denne trafik. F.eks. kan cykeltrafikken
ledes uden om en kerebaneindsnsevring ved
anlag of et kort stykke cykelsti.

Hvis det skennes hensigtsmasssigt for a op-
na trafiksaneringens formal, kan foranstaltnin-
gane suppleres ved fastsadtelse o fardsds
maessige bestemmelser, der tilkendegives ved &-
magkning. Der kan f.eks. veae tale om forbud
mod standsning og parkering, overhding dler
gennemkarsel dler om pdbud om ensrettet
ferdsel. Der kan eventuelt ogsd anvendes en-
kelte vejlukninger. Det forudsadtes derimod, at
det ikke er ngdvendigt at supplere de hastig-
hedsdeampende foranstaltninger ved fastsedtel-
e & lokale hastighedsbegramsninger. Hvor den
maksmale hastighed, som tilstresbes gennem
anlagsforanstaltningerne, er 30 km i timen d-
ler lavere, kan dette i stedet tilkendegives ved
opsaning af tavle . . . ., "Anbefalet hastighed".

Hvor der undtagel sesvis anvendes hastigheds-
daampende foranstaltninger pa en vejstraskning
med betydelig gennemkerende og ikke lokal-
kendt trafik, ma indkerden til straskningen ud-
formes sdledes, a den er synlig pélang afstand.
N& en sterre hastighedsnedsadtel se er pakraevet,
kan der om forngdent opsedttes advarsdstavler.

2.4. Tekniske anvisninger

Der vil til vejbestyrelserne (og politiet) blive ud-
sendt eksempler pa udformningen og anbringel-
sn o hastighedsdeampende anlagsforanstalt-
ninger. Hvis en vebestyrelse gnsker at anvende
andre forangtaltninger end de angivne eksemp-
ler, kan der, sifremt det enskes, f&s bistand til
den tekniske udformning ved henvenddse til ....

3. Den administrative fremgangsmade
ved trafiksaneringer

3.1. Initiativet
§ 40 forudsadter, at en sag om trafiksanering,
efter denne bestemmelse rejses af de kommunale



myndigheder. Dette er i overensstemmelse med
kommunalbestyrelsens illing efter den avrige
lovgivning. Kommunalbestyrelsen vil normalt
vage vebestyredse for de pagaddende vge og
har derfor befgidsen til a ivegksadte anlaegs-
forangtaltninger pa disse. Samtidig er kommu-
nalbestyrelsen planlaggningsmyndighed i hen-
hold til kommuneplanloven.

Det oprindelige initiativ vil imidlertid ofte
komme fra beboerne i omradet. For private fad-
lesvee vil initiativet ofte have form af en hen-
venddse fra grundejerne til kommunalbestyrel-
sn i dennes egenskab af veimyndighed.

Uanset om det oprindelige initiativ kommer
fra beboerne, vil det ofte vage hensigtsmasssit,
at der dlerede pa det helt forberedende stade
etableres en kontakt melem de kommunale
myndigheder og beboerne, eventuelt siledes at
disse medinddrages i forberedelserne gennem
beboermader dler arbejdsgrupper.

3.2. Tilvgebringdse & bedutningsgrundlaget
for en trafiksanering

Inden der tredffes bedutning om at sage en tra-
fiksanering af sterre omfang gennemfaert i et
omrade, ma der naturligvis foretages en kortlaay-
ning af de problemer i omradet, som har forbin-
ddse med vejnettet, og en vurdering af mulighe-
derne for at lgse dem gennem en trafiksanering.
Farst efter en sddan undersggelse — der maske
pa baggrund af den evrige planlaggning for om-
radet - kan der tages tilling til, om der ber sg-
tes mod en sanering efter de synspunkter, som
ligger bag feadseldlovens § 40, og om man i s&
fad ber sage oprettet et opholds- og legeomré
de dler (eventudt indtil videre) bar begramse
sg til mindre indgribende foranstaltninger.

Ved denne undersggelse kan fagende "mo-
del" (eller "huskeliste") eventuelt anvendes:

a) Farst fastlamges saneringens formd. Det be-
stemmes, hvilke trafikale og ikke-trafikale
behov der anskes tilgodeset, og det vurderes,
i hvilket omfang disse behov faktisk opfyldes
gennem veenes nuvaaende funktion.

b) Dernaest fastlamgges, hvilken aadring i den
trafikale og ikke-trafikale adfsad der ber til-
straebes for at opna formalet. Den nuvazren-
de adfaad undersages og sammenlignes med
den adfsard, som skennes acceptabel ud fra
det fastlagte formal.

¢) P4 baggrund af den eksisterende udformning
af omrédet og dets vejnet fastlasgges herefter
de anlagsforanstaltninger, som er egnede til
at fremkade den tilstradbte aandring.

d) Endelig overvees, om disse foranstaltninger
er tilstraskkelige i 9g sdv dler bar suppleres
med fardsdsmaessige bestemmel ser.

Uanset om denne model falges, vil det ved
saneringer a sterre omfang vage nadvendigt at
indsamle en raskke oplysninger om byomradets
og dets veginets nuvaaende funktion, herunder
f.eks. befolkningstaghed, bebyggesens art, tra-
fikintensitet, faadselsuheld, kerehastighed, stgj-
niveau, parkering, forholdet mellem lokal og
gennemkgrende trafik og den nuvagende an-
vendelse af vejene til ophold og leg.

Ved starre trafiksaneringer er det o afge
rende betydning, a en sdan forundersegelse
foretages omhyggeligt, dels for at skabe et for-
svarligt bedutningsgrundlag, dels for senere at
kunne vurdere virkningen & den gennemferte
sanering. | bilag C er givet en beskrivelse af me-
toder til sddanne forundersagelser. | evrigt vil
der, hvis det enskes, kunne opnds bistand til
tilrettelaaggelsen o en forundersegelse ved hen-
venddsetil ...

3.3. Forholdet til kommuneplanloven

Efter kommuneplanlovens § 16, stk. 3, ska
der tilvgebringes en lokalplan, far der gen-
nemfares sterre anlamsarbejder. Efter bemagk-
ningerne til lovforslaget ma der isse lamges
vaggt pd, om den patankte foranstaltning frem-
kalder vaesentlige aandringer i det bestdende mil-
j@.

Etablering of et opholds- og legeomréde vil
normalt have karakter af et sterre anlamgsarbe-
de, der fremkalder veesentlige andringer i det
bestdende miljg, og vil derfor forudszte ved-
tagelse af en lokalplan. Sdv om der i farste om-
gang kun foretages en mindre indgribende s
nering, ber lokaplan udfaxdiges, hvis denne
sanering kun er et forstadium til et opholds- og
legeomréde, som der alerede er truffet beslut-
ning om at oprette pa et senere tidspunkt. Pa
den anden sde vil det i amindelighed nagpe
vage nadvendigt at udarbejde en lokalplan, hvor
kun en enkelt gade dler gadestraskning, herun-
der en eksisterende gégade dller legegade, brin-
ges til a opfylde kravene til et opholds- og lege-
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omrade, forudsat at gadens hidtidige funktioner
ikke aandres veesentligt, og det kan ske uden vee
sentlige konsekvenser for det eksisterende miljg.

Ved mindre indgribende trafiksaneringer vil
det som hovedregd nappe vaxe nadvendigt at
udfeardige lokalplan.

Det vil imidlertid ogsd i tilfadde, hvor der
ikke udarbejdes|okalplan, vage hensigtsmasssigt,
at trafiksaneringer af den art, som tilsigtes med
fagdsddovens § 40, s=s i sammenhaang med
den avrige planlagning, og a offentligheden
far lglighed til at blive orienteret og fremkom-
me med eventuelle bemaakninger. | sin betaank-
ning over fordaget til feadsddovens § 40 anfa-
rer folketingets retsudvalg da ogsd, at fordaget
ska ses som et naturligt supplement til de kom-
munale planlaagningdoves bestemmelser om be-
boernes medvirken.

Hvis der ikke udfaadiges lokalplan i forbin-
dese med en trafiksanering af sterre omfang,
bar fordaget til denne derfor offentliggeres og
behandles svarende til reglerne i kommuneplan-
lovens 8821, 24 og 27. Fordaget bar ligesom
efter reglen i lovens § 20 ledsages af en redega-
relse for, hvorledes det forholder Sg til den av-
rige planlasgning i omradet, herunder til den
overordnede ve- og trafikplanlasgning.

3.4. Samarbejdet mellem kommunalbestyrelsen
og andre myndigheder

Som hovedregel vil kommunalbestyrelsen vaae
vejbestyrelse dler veimyndighed for de vee, der
beragres af saneringen, og derfor sdv kunne ud-
fare eler godkende de nadvendige anlaggsforan-
staltninger. Hvor saneringen undtagelsesvis be-
rorer veje, der hgrer under en anden vejbestyrel-
se, ma denne inddrages i planlaggningen, og det
vil vage hensigtsmaessigt, a der sA tidligt som
muligt iverksadtes et samarbegide med den p&
gaddende vejbestyrelse.

Det samme gadder i forhold til politiet. S&
vd fordaget til saneringen (lokalplanfordaget)
som de andringer, der foretages inden forda
gets endelige vedtagelse, ber fordamges politi-
et. Under sin behandling af fordaget bar poli-
tiet imidlertid kun varetage faardsdssikkerheds-
og faardsd sreguleringsmaessige hensyn.

Hvis fordaget g& ud pa oprettelse af et op-
holds- og legeomrade, ber politiet sdedes kun
gare indsigelse, hvis det fremgér of fordaget, at
cirkulegets krav til sddanne omrader ikke vil
blive opfyldt, dler hvis projektets gennemfo-
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relse vil medfare fagrdsel ssikkerhedsmaessige pro-
blemer eler vamentlige vanskdigheder for regu-
leringen af fagdden pa det tilstadende veinet.
Politiet skal endvidere godkende omrédets
afmaakning som opholds- og legeomrade. Hvis
anlagsforangtaltningerne er udformet og an-
bragt i overensstemmelse med de eksempler, der
er naaynt foran under 2.4., anses kravene i cir-
kulezrets 88 57 dog for opfyldt, uden at politi-
et skal foretage en naamere efterprovelse heraf.
| andre tilfadde kan spargsmdlet om foranstalt-
ningernes udformning og anbringelse eventuelt
soges afklaret ved henvendelse til ...

Ved mindre indgribende trafiksaneringer bar
politiet kun fremsadte indsigelse mod fordaget,
hvis dets gennemfarelse vil medfare faadsdssik-
kerhedsmaessige problemer eler vassentlige van-
skeligheder for reguleringen af faadden i omré
det eler pa det tilstedende vejnet. Udfares an-
laggsforanstaltningerne i overensstemmelse med
de under 2.4. nsavnte eksempler, kan politiet
ikke gere indsgelse under henvisning til foran-
staltningernes udformning. | andre tilfadde kan
spargsmdet om den tekniske udformning even-
tuelt sages afklaret ved henvendelse til ..
......................... Politiet skal endvidere godken-
de de faadselsindskramkninger efter fagdsels
lovens § 92 og den afmagkning, som eventuelt
skal supplere anlamsforanstaltningerne. For sa
vidt angar hel dler delvis afspaaring a vee og
etablering af gégader gedder fortsat reglerne i
justitsministeriets cirkulage nr. 77 af 29. marts
1977.

Hvis en trafiksanering skennes at fa betyd-
ning for den kollektive trafik, ber planerne end-
videre droftes med den virksomhed, som vare-
tager denne trafik.

3.5. Klager over trufne afgerelser

Klager over vgbestyrelsernes dler veimyndighe-
dernes afgerelser, herunder afdag pa anmodnin-
ger om anvendelse & hastighedsdaampende for-
anstaltninger pa vej, kan indgives til ministeren
for offentlige arbejder efter reglerne i velovgiv-
ningen.

Klager over politiets afgardser kan indgives
til justitsministeren efter reglerne i faadsddo-
ven. Politiets indsgedse mod indholdet af et for-
dag til lokalplan kan dog fordlagges miljgmini-
steren efter kommuneplanlovens § 26.

Klager over retlige spergsmd i forbindelse



med lokalplaner og deres tilveebringelse kan
indgives til miljgministeriet, planstyrelsen, efter
kommuneplanlovens kapitel 7.

Som fdge o det ssalige samspil mellem for-
skellige lovgivningsomrader, som er nadvendigt
ved gennemfarelse af trafiksaneringer, er det
hensigtsmaessigt, at den minister, til hvem kla-
gen indgives, farst afgar sagen efter a have
indhentet en udtalelse fra de to andre ministre.

4. Afholdelse af udgifterne i forbindelse
med en trafiksanering

Kommunen har dtid mulighed for sdv a &-
holde udgifterne. Der henvises til lov om offent-
lige veje § 10 og lov om private fadlesveje § 44,
stk. 1.

Hvis grundegjerne ved en privat fadlesvg er
villige til sdv a afholde udgifterne, kan dette
ske uden videre, jfr. lov om private fedlesvee
8§ 44, stk. 2. Sdve projektet skal dog godkendes
af vemyndigheden og politiet, og der skd even-
tuelt udfsadiges lokalplan, jfr. afsnit 3.3. Hvis
vgen er offentlig, kan der indgés aftale mellem
grundejerne og kommunen om fordelingen af
udgifterne, evt. slledes at kommunen afholder
udgifterne til deciderede vejtekniske foranstalt-
ninger, medens grundejerne afholder udgifterne
til blomsterkummer, beplantning etc. En sadan
aftae kan eventuelt ogsd indgas med lgjerne i
en udlejningsejendom. Veen kan dog naturlig-
vis ogsa omklassificeres til privat fedlesve.

Hvis kommunen ikke vil afholde samtlige ud-
gifter til en trafiksanering pa private fadlesveje,
og der ikke kan blive enighed mellem de berarte
grundegjere om afholdelsen heraf, kan det under-
sgges, om der er mulighed for at palagge grund-
geane at medvirke gkonomisk. Det samme pro-
blem opstér, hvis beboerne i en udlginingsgen-
dom gnsker et projekt gennemfgart, medens ge-
ren ikke agnsker at deltage. Hvis trafiksanerings-
projektet karakteriseres som et indretnings- €-
ler anlaggsarbejde, er det omfattet af § 44, stk.
1, i lov om private fedlesvge, og grundejerne
kan efter denne bestemmelse ikke pdasgges bi-
drag til projektet. Ma projektet karakteriseres
som et vedligeholdelses- dler istandsadtel sesar-
bejde, er det omfattet af lovens § 57, hvorefter
grundejerne kan pdlasgges at deltage i afholde-
sen af udgifterne. Trafiksaneringer efter de fore-
déede retningdinier vil ofte pa samme tid have

karakter o bade anlamsforangtaltninger og i-
standsadtel sesarbejder. Hvis dette er tilfad det, ma
der ske en beregning & forholdet mellem anlags
udgifter og istandsadtel sesudgifter, hvorefter de
sidstnaavnte udgifter kan pdasgges grundejerne.

5. Undersaggelser af
saneringens virkninger

| ethvert trafiksaneringsprojekt af starre om-
fang ber der indgd en plan for undersagelser af
saneringens virkninger. Sadanne undersegelser
er nedvendige for at fastsdd, i hvilket omfang
det opstillede formd er realiseret, og om der
eventuelt ber foretages yderligere foranstalt-
ninger med henblik herpa.

Ved undersggelserne ber der indsamles op-
lysninger om forholdene efter saneringens gen-
nemferelse, der kan sammenlignes med de op-
lysninger om tilsvarende forhold fer saneringen,
som blev indsamlet ved forundersggelsen. | bi-
lag C er givet en beskrivelse af metoder til s&
danne undersagelser. | avrigt kan der, hvis det
enskes, fés bistand til tilrettelasggelsen af under-
sagelserne ved henvenddlse il

6. Central indsamling af erfaringer

De hidtidige danske erfaringer med trafiksane-
ringer af den art, som tilsigtes med faadseldo-
vens § 40, e meget beskedne. Béde af hensyn
til planlaggningen af konkrete saneringer og med
henblik pa en udbygning af denne vejledning og
det evrige udsendte materide om trafiksane-
ringer er det af stor betydning, at der efterhan-
den samles et starre erfaringsmateriale.

Man skal derfor anmode om, at sdvel vedtag-
ne saneringsprojekter (lokalplaner) med tilhg-
rende forundersggelser som gennemfarte under-
sagelser over virkningerne af en sanering indsen-

Det indsendte materiale vil blive bearbejdet
og danne grundlag for yderligere regler dler ret-
ningdinier. Det vil imidlertid - sammen med
materiale om udenlandske trafiksaneringer --
ogsd vaae tilgangdligt for kommunale myndig-
heder, der har behov herfor i forbindelse med
overvgdsr om konkrete trafiksaneringer. An-
modninger om bistand af denne art kan rettes
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BILAG TIL VEJLEDNINGEN

Bilag A:
Justitsministeriets bekendtgerelse nr.

af om salige feadsdsregler i op-
holds- og legeomréder efter faadseldovens § 40.

Bilag B:
Justitsministeriets cirkulaae nr. af

om krav til indretning af opholds- og legeom-
réder efter fardseldovens § 40.

Bilag C:
Eksempler pA mdemetoder ved forundersagel-

ser og undersagelser & virkningen & de i veled-
ningen omtalte trafiksaneringsformer.
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Udkast til

BILAG 4

Eksempler pa malemetoder ved forundersagelser og
undersagelser af virkningen af de i vgledningen omtalte trafiksaneringsformer

Det er nadvendigt at foretage forskellige under-
sagelser i forbindelse med et trafiksaneringspro-
jekt, dels for at beskrive de problemer, man an-
ker at lgse, dds for at f& kendskab til, i hvilken
grad en gennemfart sanering har afhjulpet de
pégaddende problemer.

For et saneringsprojekt udarbejdes og gen-
nemferes, ma der naamere geres rede for, hvori
de mangler dler gener bestar, der enskes afhjul-
pet. @nsket om sanering af forholdene kan vaae
begrundet i dalige legemuligheder, utryghed,
lovovertraadelser, dérlig tilgengelighed, uheld
m.v.

Initiativet til et saneringsprojekt kan siledes
rejses sivel af borgerne som af de lokale myn-
digheder, politi og vejbestyrelse.

Ved ethvert initiativ m& kommunens tekni-
kere skre dg, a gnsket om en sanering & tra-
fikken er redt begrundet, atsd at problemet
faktisk eksisterer, samt at det er korrekt og dak-
kende beskrevet. Til en sidan beskrivdlse kree
ves forundersggelser. Eksempler pa sddanne un-
dersggelser er interviewundersggelser, adfeads
malinger, trafiktadlinger og uheldsanalyser.

Dise undersggelser danner samtidig grundla
get for beskrivelsen af saneringsprojektets for-
mal. Der kan pa dette stadium vaae behov for
supplerende undersggelser, som har til formdl
a beskrive det trefikale miljg far saneringen.
Sammen med forundersagelserne kaldes disse
undersggelser far-malinger. Disse undersegelser
kaldes samlet projektets 1. fase.

| projektets 2. fase udarbgides de egentlige
forangtaltninger. (Det ska bemaakes, a de
naevnte fer-malinger meget ofte er til stor nytte
for udarbejdelsen af selve saneringsprojektet.)

| projektets 3. fae anlemyges foranstatnin-
gerne.

| projektets 4. fase skal foretages efter-ma-
linger svarende til de udferte fer-mdinger. En
sammenligning mellem far- og efter-mélingerne
kddes effektmdling. Effektmdlingen angiver,
om de forskelige foranstaltninger faktisk har

indvirket pa de forskellige gener og i hvilket om-
fang.

Ved udvadgese of registrerings- og maeme-
toder i forbindelse med projektets forskellige
undersggelser og mdinger ma der naturligvis
tages udgangspunkt i arten af de individuele
problemer. Da der i vidt omfang anskes ekspe-
rimenter med forskelligartede foranstaltninger,
og issx da de problemer, der gnskes fjernet, ma
forudsadtes at variere betydeligt lokalt, er det
ikke muligt a opdtille et fagdigt ssa af brug-
bare malemetoder. | stedet ska der kort gives
eksempler patyper af malemetoder, der har vigt
g9 anvenddlige i forskellige sammenhaange.

Den direkte kontakt til beboere, erhvervsdri-
vende, institutioner og trafikanter kan opnas
gennem interviewer, enten personligt dler ved
postbesargede  spargeskemaer med  frankeret
svarkuvert. Denne metode kan anvendes i for-
undersggelserne, f.eks. til indhentning af viden
om et problems udbredelse og om dets mangfol-
dighed. Interviewer kan ogsa belyse befolknin-
gens holdning til saneringen og dens opfattelse
af saneringens virkninger.

Det kan naanes, a man i Radet for Trafik-
sikkerhedsforskning har anvendt postbesargede
spargeskemaer  ved undersagelse & beboeres
holdning til en aktuel sanering i deres kvarter,
og at man opndede en svarprocent p& omkring
60, hvilket ma betragtes som relativt hgjt.

Ved at fadge debatter i lokalpressen kan man
ogsa fa et indtryk af problemernes betydning og
karakter.

Mere indirekte kan beboere og trafikanter
beskrives ved registrering & deres faarden. Smp-
lest er det at registrere deres tilstedevagrel se ved
tedlinger. Herigennem kan man registrere trafi-
kanternes sammensagning og trafikkens art og
omfang, hvilket kan vaae nyttigt savel i forun-
dersagelser som ved effektmdlinger. Man kan
fa at vide, om foranstaltningerne faktisk har mu-
lighed for at pavirke beboerne og trafikken, d-
ler om disse undviger foranstaltningerne.
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Egentlige adfaardsundersggelser sdsom regi-
strering af den faktiske anvendelse af gadearea
lerne (f.eks. til leg), rutevalg, hastighedsmalin-
ger, parkeringsregistrering m.v. e mere detdje-
ret beskrivende og mere kraevende. Disse meto-
der kan imidlertid give tilsvarende vagdifulde
oplysninger om beboernes og trafikanternes ad-
ferd under eksisterende forhold og kan siledes
medvirke til en hensigtsmaessig udformning &
projektets foranstaltninger. Desuden kan disse
undersagelser oplyse om beboernes og trafikan-
ternes forstdelselefterlevelse af saneringsforan-
staltninger og derved om deres virkning.

Enddig kan uheldsanalyser give et vaadifuldt
indblik i eksisterende skkerhedsmaessige pro-
blemer i forbindelse med far-undersagel ser, lige-
som sddanne analyser ogsi kan danne grundla-
get ved effektmdinger. Skre resultater opnds
dog kun i omréder, hvor der er sket et sterre an-
tal ulykker. | lokale boligomréder, hvor gader og
vge ikke kan dges at vagre egentlig trafikbaaren-
de, kan sadanne uheldsmamngder ikke dtid fin-
des. Det kd imidlertid fremheeves, at anadyse
af sdv snd uheldstal kan bidrage vaadifuldt i
den samlede vurdering af svdl saneringsproble-
mers karakter som & effekten af saneringsfor-
anstaltninger.

Det skd naevnes, a man i svel Sekretariatet
for Sikkerhedsfremmende Vg foranstaltninger
som i Ré&det for Trafiksikkerhedsforskning har
anvendt de forskellige metoder i flere sammen-
hamge, og a nogle findes beskrevet neamere.
F.eks. SSV: "Detdljeret andyse af uhelds-, ve-
og trafikdata", marts 1975, og RfT: "Trafiksa
nering pa Osterbro - Beskrivelse af trafikmil-
joet", februar 1973.
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De naa/nte studiemetoder supplerer mere
hinanden, end de erstatter hinanden. Det til-
rédes derfor, at et udpluk af disse mainger ud-
fares, nemlig dem, der viser 99 at veae ngdven-
dige dels for at beskrive problemerne, og dels for
at pdvise, hvorvidt foranstaltningerne har en
virkning eler g. Minimalt ma det i forbindelse
med effektmdlingerne kunne pavises, om foran-
staltningerne bliver udnyttet overhovedet, og i
givet fad om de udnyttes i overensstemmelse
med hensigten med dem.

Det ma endelig pdpeges, at det er gnskeligt
a mde effekt af foranstaltninger svel kort tid
(f.eks. nogle méneder) efter anlagy of foranstalt-
ningerne som efter en langere periode (f.eks. 1-
2 &) fra anlaggstidspunktet for derved at skre
en ngjere beskrivelse af foranstaltningernes virk-
ning. Formalet med korttidseffektmalinger er at
kontrollere, om foranstaltningerne overhovedet
virker efter hensigten, medens formalet med
langtidseffektmalinger naturligvis er at underse-
ge, om en pavist korttidseffekt er flygtig, dler
om forangtaltningerne faktisk har en stabil virk-
ning. Korttidseffekter kan som regel kun mdes
ved hjadp o interviewer, tadlinger eler adfaads
studier, idet der sdv i omréder med hgje trafik-
tal ikke dtid forekommer uheldstal, der er store
nok til egentlige sammenlignende uheldsanaly-
ser. Langtidsvirkninger kan ikke bedgmmes, far
der er gaet mindst 1 & efter projektets gennem-
forelse, og gnsker man at anvende uheldsanaly-
s som mdemiddel, kan en sddan bedgmmelse
normalt farst foretages flere & efter projektets
afdutning, helt afhangig af uheldenes hyppig-
hed.



BILAG 5

Dansk overstelse af de hollandske fardsdsregler for " woonerven
med bemaxkninger fra den hollandske trafikminister

(Foruden en oversadtelse o de saalige faadsdsregler findes bagest i bilaget en oversadtelse af de
bestemmelser i den hollandske faadseldovgivning, der fravigesi "woonerven™.)

Anordning af 27. august 1976 om andring af

faar dsel sregel - og feer dsel stavi er egl ementet (faer d-

selsregler for bolig- og opholdsomrader).

Viddliana...................

§ |. Feadsdsregd- og feadselstavlereglementet
andres sdledes:

A. | kapitel 1l indsadtes som nyt afsnit efter &-
snit 10: Afsnit 10 a Bolig- og opholdsomrader.

§ 88 a. Fodgamngere ma benytte veje, der er be-
liggende inden for e afmagket bolig- og op-
holdsomréde, i deres fulde bredde; pa disse vge
e leg tilladt.

§ 88 b. Ferere ma ikke kere hurtigere i bolig-
og opholdsomréder end i skridtgang. De ska
vage opmaaksomme pa den mulige tilstedevee
relse o fodgeangere, herunder legende barn,
ikke markerede genstande og ujse/nheder i veg-
belaggningen og vefaringen.

§ 88 c. | et kryds dler en forgrening af veje in-
den for et bolig- og opholdsomréde gadder det i
§42,1. pkt., samt i litraa, b og c fastsatte ikke.

§88d.

1. Farere ma ikke vage til ulempe for fodgear
gere i et bolig- og opholdsomrade.

2. Fodgasngere ma ikke uden rimelig grund for-
hindre ferere i a komme frem.

§88e.

1. Det er fareren af et motorkeretgj med mere
end 2 hjul forbudt at parkere inden for et
bolig- og opholdsomréde pé andre steder end
dem, der er markeret med tavle 99 i bilag Il
dler med agivelse af bogstavet "P" i en pa
vegien afmaarket parkeringsbas.

2. | gedlige vedtaggter kan der fastsadtes be-
semmelser med hensyn til parkering a an-

dre karetgier end dem, der er neevnt i stk.
1

B. Efter § 132 a indsadtes en ny bestemmelse,
der lyder som falger:

§ 132 b. Tavle 57 ¢ ma kun anbringes, safremt
bolig- og opholdsomrédet opfylder de af mini-
steren fastsatte og i Nederlandse Staatscourant
(neamest Statstidende) bekendtgjorte krav.

C. § 138 andres som falger:
| stk. 1 indfgiesmellem "88" og "92": 88 e.

§1l. Faadsdsregel- og faadsd stavlereglemen-
tets bilag 1l aandres som falger:

A. Efter tavle 57 b indfgjes:
57 c. Bolig- og opholdsomréde.

B. Efter tavle 58 b indfgjes:
58 c. Balig- og opholdsomrade ender.

Bemaakninger

Generelle bemaakninger

| de senere & er man i et stort antal byer og
landsbyer géet over til at indrette nye og ogsa
eksisterende beboelsesgader og komplekser &f
beboelsesgader pd en made, der farer til e &
dant adfedsmenster for den kerende trafik,
at der skabes starre frihed for andre trafikanter
og for andre former for brug & vgene end tra-
fikformd. Til dette formd anbringes der ind-
retninger pa vejene, der ger det lidet attraktivt
for den kerende trafik at kere anderledes end
langsomt og forsigtigt.

I mange tilfadde forsynes vejene med diver-
se genstande s3 som baanke, mure, legeredska-
ber, treeer og buske, hvilket begramser den
plads, hvor der kan kares. Et veesentligt element
er endvidere, at den kerende trafiks intensitet
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Tavle 57 c. (Bld og hvid).

Tavle 58 c. (Bld, hvid og rod).

og i ssaddeshed intensiteten af karsel med mo-
torkeretgjer har et ringe omfang pa de omhand-
lede veje. PA grund af deres beliggenhed og ind-
retning ber disse vge ikke kunne bruges til gen-
nemgaende trafik. Det er ogsd muligt ved disse
vge a se bort fra adskillelsen mellem karetgjer
og fodgaangere med fortove.

Med henblik p& adgangen til boligerne og be-
boernes behov for parkeringsmuligheder i disse
gader dler omrader er kearende trafik underka-
stet vise restriktioner. Det er en fdge heraf, at
vegien pa grund af de derpa anbragte salige ind-
retninger, pa grund af trafikkens begramsede
omfang og pa grund af nedgangen af risiko for
ulykker — jfr. nedenfor — byder beboerne ster-
re muligheder som opholdsareal. Dette har en
gunstig indflydelse pa miljoet.

Normalt betegnes en sadan vg eller et sadant
kompleks &f vee som et bolig- og opholdsomré-
de.("Woonerf").

Der er stadig starre interesse for initiativer til
etablering af bolig- og opholdsomréder, navnlig
fra trafiksagkyndiges, kommunale, amtskom-
munale og statdige byplanlasggeres og beboer-
nes side. Dette fremgd af de mange publikati-
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oner, som er udgivet om dette emne. Foruden
et antal rapporter om beboelses- og opholdsga
der fra nogle kommuner udkom der i 1972 et
vagtigt bidrag fra Foreningen af nederlandske
kommuner (rapport om stier i beboelsesomra
der).

| samr&d med miljg- og boligministeren har
undertegnede arbejdet for oprettelsen af en
interdepartemental arbejdsgruppe om trafiksik-
kerhed i beboelsesomrader. Denne arbejdsgrup-
pe har afgivet en forelgbig beretning "Trafik-
miljg i byer og landsbyer”. Arbejdsgruppen har
til opgave at udarbejde en oversigt over eksiste-
rende byplanmaessige lgsninger for nye og eks-
sterende beboel seskvarterer, hvorved man ska
vage opmagksom pa gnskerne i forbindelse med
boligmiljeet, trafiksikkerheden, adgangsforhol-
dene og parkeringsmulighederne. Pa grundlag
heraf skal der udarbejdes byplanmaessige krite-
rier og fordag for at opfylde ovennaa/nte facet-
ter.

Endvidere har Foreningen af nederlandske
kommuner efter anmodning fra undertegnede
nedsat en arbejdsgruppe, som har faet til opga-
ve a opstille etableringskrav, som disse omrader



i hvert fad skal opfylde, far der ska kunne gad-
de smlige fagdsalsregler herfor, samt i naer til-
knytning hertil at fremkomme med fordag med
hensyn til karakteren af disse saalige regler. Der
e taget hensyn til resultaterne fra denne ar-
bejdsgruppe, som er optaget i rapporten *’Bolig -
og opholdsomréder”, som Foreningen af neder-
landske kommuner har overgivet undertegnede.

Da det nu i stadig starre omfang findes an-
skeligt, at der i de tilfadde, der er egnet dertil,
tilvgebringes en szalig trafikordning som be-
skrevet ovenfor, er det af hensyn til fagdselsreg-
lernes og feadselstavlernes ensartethed ngdven-
digt a optage regler herom i fagdselsregd- og
feerdselstavlereglementet.

De regler, der fastsadtes, skal kun kunne fin-
de anvendelse i de tilfadde, hvor kravene for an-
vendelsen af en saalig ordning er opfyldt ved de
ngdvendige infrastrukturelle foranstaltninger.

Saalig med hensyn til trafiksikkerheden be-
magkes falgende: Adskillelsen mellem trafikka
tegorierne - keretgjer pa den ene side og fod-
gangere pa den anden side — som finder anven-
delse i traditionelt anlagte gader, er en fdge &
et behov for a beskytte fodgamngere mod den
karende trafik. | gader med ringe trafik har sy-
stemet imidlertid den ulempe, at fodgeagere, i
saadeleshed de legende barn, ikke indser dler
undervurderer riskoen ved at forlade fortovet,
medens derimod den kerende trafik kan blive
fristet til hastigheder, som medfarer, at den bli-
ver til stor fare for fodgaagere, navnlig barn.
Trafikadskillelsen er derfor i disse tilfadde ikke
uden videre den bedste |gsning.

Ud fra e trafiksikkerhedssynspunkt har et
bolig- og opholdsomréade den fordel, at de for-
skdlige trafikkategorier, incl. legende bern,
ikke bliver sillet over for uventede avorlige
konfliktsituationer. De szalige adfeadsregler
for bolig- og opholdsomréder og de fysiske hin-
dringer gar det meget tydeligt for den motori-
serede trafikant, at vedkommende skd opfare
dg som geest i omrédet. Der er kun etableret
forholdsvis fa bolig- og opholdsomréder i Hol-
land, medens der sdlvsagt ikke anvendes saalige
adfeadsregler. Der findes sledes endnu ikke
statistisk materialle om ulykker i bolig- og op-
holdsomréder her i landet, slledes at der endnu
ikke kan drages statistisk forsvarlige konklusio-
ner pa grundlag af ulykkestal. | Sverige har man
dlerede hastet gungtige erfaringer ud fra et tra-
fiksikkerhedssynspunkt med hensyn til tilsva

rende byplanmasssige og trafiktekniske foran-
staltninger, der bl.a. har til formd at undgé gen-
nemgaende trafik. | gjeblikket kan der ikke s-
ges mere om trafiksikkerheden i bolig- og op-
holdsomrader, end at det pa grund af de oven-
naevnte overvgdser kan forventes, at bolig- og
opholdsomrédelgsningen vil fremme trafiksik-
kerheden. Man vil ngje fdge udviklingen i prak-
sis. Man vil issag have opmagksomheden hen-
ledt p& knallertkerernes kerselsadfaard.

| ovrigt skal personer, der ikke s ofte faades
uden for bolig- og opholdsomrader, sdvsagt ta-
ge hensyn til, a de skal opfere dg anderledes pa
vee, der ligger uden for disse omrader, end pa
vee, der ligger indenfor. Dette er i ssardeleshed
vigtigt for begrn og addre, som jo i dmindelig-
hed deltager mindre hyppigt i trafikken. Under-
tegnede venter i avrigt ikke, a der i disse tilfad-
de vil opsta problemer med hensyn til trafiksik-
kerheden. Konstruktionen og indretningen af
vgiene i et bolig- og opholdsomréde — og som
fdge deraf trafikbilledet dér - frembyder &
danne forskelle fra veene uden for e sadant
omréde, at det kan forventes, at tilpasningen til
de forskdlige omstandigheder nagpe vil give
problemer.

Det fordliggende fordag til andring af fead-
sgegd- og fardselstavlereglementet etablerer
en juridisk ordning, der ska virke som afdut-
ning pa de samlede infrastrukturelle foranstalt-
ninger i bolig- og opholdsomréder, som allerede
tvinger farerne til en tilpasset faadselsadfaad.
Det bemagkes herved, at det ikke tilsigtes at
sedte et helt eget system af forskrifter for bo-
lig- og opholdsomréder i stedet for ferdsdlsre-
gd- og faadselstavlereglementets forskrifter
med de bestemmelser, der er optaget i det fore-
déede afsnit 10 a. Det forekommer ikke nadven-
digt og med henblik pa trafikdeltagernes vane-
dannelser heller ikke anskeligt at skabe ordnin-
ger, som e fuldsteandig uafheangige af hinan-
den, sdedes at fegdsdlsregel- og ferdselstavle-
reglementets bestemmelser kun finder anven-
delse pa vege uden for et bolig- og opholdsom-
réde, og bolig- og opholdsafsnittet pa vege in-
den for et bolig- og opholdsomréde. Kun i det
omfang, bolig- og opholdsreglerne kommer i
modstrid med de gvrige bestemmelser i fead-
sgegd- og faadselstavliereglementet, tilside-
sadtes de sidstneavnte i bolig- og opholdsomré
det. | ovrigt forbliver de andre forskrifter i
fagdsdlsregdl- og feardselstavlereglementet i kraft
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for trafikdeltagerne. Med undtagelse af § 88 ¢
forekommer det ikke nadvendigt i de avrige fo-
reddede bestemmelser at give udtryk for sam-
menhangen med eksisterende bestemmelser i
reglementet. | bemagkningerne til de enkelte
bestemmelser tydeliggeres imidlertid forholdet
mellem de respektive paragraffer og de evrige
forskrifter i reglementet ved, at man saaskilt
neavner eksempler pa de vigtigste bestemmelser
i reglementet, som ikke finder anvendelse, og
dem, der forbliver i kraft.

Det anses for nadvendigt a afmaake de om-
rader, hvor de saglige regler skal gadde, med en
tavle.

En bedutning om at placere denne tavie vil
dog farst kunne tredfes, sifremt bestemte ind-
retningskrav er opfyldt.

Det er gnskeligt, at trafikanternei denne hen-
seende stort set vil blive stillet over for ensarte-
de situationer i forskellige kommuner. | denne
forbindelse er det bestemt, a mindstekravene
for et bolig- og opholdsomrade skd fastsates
af trafikministeren.

Dise mindstekrav vil navnlig vedrare tilste-
devagelsen af hastighedsheanmende indretnin-
ger og i evrigt en sadan indretningsform, a tra-
fikanten vil opfatte den enskede fagrdsdsad-
faerd som naesten selvindlysende.

Bemakninger til de enkelte
bestemmelser

Ad §88a

Fodgesngere ma benytte vee, der er beliggende
inden for e bolig- og opholdsomréde, i deres
fulde bredde. Bestemmeserne i faadsdsregd-
og feardselstavlereglementets § 28, stk. 1-3, fin-
der derfor ikke anvendelse. Endvidere er det
som undtagelse fra bestemmelsen i faadsdsre
gd- og fardselstavlereglementets § 18 tilladt at
lege pa kerebanen inden for bolig- og opholds-
omradet.

Sdv om man med ordet at lege tamnker pa
forskellige former for bgrnelege, som forekom-
mer i det hollandske gadebillede, tillader tek-
sten ogsa voksnes ophold pa veen. Ogsd meget
sma barns kersel med cykler ska betragtes som
en form for leg. | denne forbindelse henvises til
bestemmelsen i fegdselsreglementets § 1, 1.
pkt., og litra a, hvor sma keretgjer ikke beteg-
nes som "karetgjer".
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Ad § 88b.
Bolig- og opholdsomradets funktion og indret-
ning gar det nadvendigt, at farere karer meget
langsomt. Det er derfor bestemt, at ferere adrig
ma kere hurtigere end i skridtgang. Denne lave
fartgramnse er fastsat, fordi hastigheden af trafi-
kanter pa en ve, der bruges béde af motorkere-
tger og fodgeangere, efter undertegnedes opfat-
telse sa vidt muligt ska vage den samme. Den
foreskrevne hastighed indebagrer, at den i § 51,
stk. 1, naevnte hgjeste hastighed p& 50 km i ti-
men ikke gadder i bolig- og opholdsomrader.
Det samme gedder med hensyn til den for
knallerter fastsatte hgjeste hastighed (8§ 54). Som
det dlerede er naavnt i den generelle del af disse
bemaakninger, forbliver faadsdsregdl- og faad-
selstavlereglementets  evrige bestemmelser |
kraft. Slledesaendrer f.eks. den foreddede § 88 b
ikke noget ved den andetsteds i feardselsregel-
og foadselstaviereglementet (8 49) indeholdte
forpligtelse for fareren til at tage hensyn til ke
retgjets tilstand og belaesning, verliget o s v
Ogsa § 15, stk. 1, der bestemmer, at ferere
skal vise den efter omstaandighederne nadvendi-
ge agtpagivenhed med hensyn til fodgamgere,
der befinder dg pavejen, gadder uden indskraank-
ning. Derudover skd farere tage hensyn til de
omstandigheder, som er karakteristiske for bo-
lig- og opholdsomrader. Som fdge heraf er det
bestemt, at farere ska tage hensyn til den mu-
lige tilstedevegelse a fodgeengere, herunder le-
gende bgrn pa den ene side og bamke m.v., va
riationer i veferingen og hastighedsheammende
indretninger pa den anden side. Legende barn
neevnes udtrykkeligt, sdv om de ska henregnes
til kategorien fodgaagere, da erfaringen dger,
a de under deres leg nappe vil vage opmaak-
somme pa trafikken. Ferere skd vage opmagk-
somme herpa

Ad §88c.

Ved det trafikbillede, som kan forventes inden
for et bolig- og opholdsomréde, er behovet for
ved reguleringen af karetgjernes indbyrdes for-
kerselsret a give motorkaretgjer en privilegeret
position ikke til stede. Inden for et bolig- og op-
holdsomréde ber hastigheden for de forskellige
kategorier ferere vege den samme: De mai over-
ensstemmelse med bestemmelsen i den fored&
ede 8 88 b ikke kare hurtigere end i skridtgang.
Der gadder derfor for dle farere vigepligt i for-
hold til ferere, der kommer fra hejre, derfor



finder 8§ 42, litra c, ikke anvendelse. Da der i
bolig- og opholdsomrader ikke vil forekomme
kryds med ubetinget vigepligt, og dai gvrigt den
hastighed, der kares med, ikke taler imod, at
der er vigepligt over for ferere, der kommer fra
hgjre fra vge uden fast vejbelaggning, bestemmes
det ligeledes, at bestemmelserne i § 42, litraa
og b, ikke gadder for bolig- og ophol dsomréder.

| forbindelse med bestemmelsen i fegdsels
regel- og faardsestaviereglementets § 30 hand-
heaves imidlertid den i § 42, litra d, nsevnte und-
tagelse fra den amindelige vigepligtsregd i bo-
lig- og opholdsomréder.

Ad § 88 d.

Bolig- og ophold somrédet vil kunne svare til for-
malet, safremt fodgaengere, og navnlig det legen-
de barn, forulempes mindst muligt af den ke
rende trafik. Stk. 1 tilsigter at forhindre, at de
hele tiden tvingestil at traede til side for cyklister,
knallertkarere og farere af motorkeretgjer. Der
vil ogsa vage tae om forulempelse, hvis ferere
karer for tag bagved fodgemngere dler karer for
tegt forbi dem.

P& den anden sde farer det rimelige sammen-
spil, som skal kunne udvikle sg mellem fodgean-
gere og den karende trafik, til, at fodgeagerne
ger det muligt for et keretgj at fortsadite, sifremt
der ikke er plads, dler der er for lidt plads til at
kare uden om fodgamngere og barn uden fare for
dem. Denne bestemmelse bergrer ikke deni § 30
indeholdte forpligtelse til dtid at give fri passage
for motorkeretgjer, der tilharer politiet, brand-
veesenet 0.s.v.

Adg88e

| forbindelse med etableringen af et bolig- og
opholdsomréde ma det forventes, at der indfe-
res parkeringsrestriktioner. Skulle der til dette
formdl placeres tavler ifdge model 49 i bilag Il
eler anbringes gule striber pakantstenenei over-
ensstemmelse med det i § 126 fastsatte, ville det-
te vaae lidet formagtjenligt og avorligt skeam-
me gadebilledet. Med henblik herpd er det be-
stemt, at parkering af keretgier med mere end 2
hiul inden for et bolig- og opholdsomrade kun
er tilladt pa de dertil anviste steder. Disse parke-
ringspladser kan markeres ved placering af en
tavle efter modd 99 i bilag I dler ved angivelse
af bogstavet P pa vebelagningen. Det kan end-
videre tamkes, a der er behov for at regulere
parkeringen & andre karetgjer end de ovennaa/n-

te eller den méde, de parkeres pa. Métte dette
veaetilfaddet, kan der ved hjedp af de lokale ved-
taggter gives nsamere regler herfor, der er tilpas-
set den salige stedlige situation. Ved indgangen
til bolig- og opholdsomrédet skal det i sAfad an-
gives, hvilke parkeringsrestriktioner der gadder.

Som det allerede er anfart i disse bemagrknin-
gers generdle del, vil deri det cirkulaae, der fast-
sadter mindstekrav for bolig- og ophol dsomrader
bl.a. blive optaget bestemmelser om, at der ska
vage parkeringspladser nok til omradets beboere.
De parkeringsrestriktioner, som kommunalbe-
styrelserne ma forventes at ville gennemfere i
mange tilfadde, ma sledes ikke fere til, at efter-
gpoargden efter parkeringsmuligheder i uforsvar-
ligt omfang overstiger udbudet. Kun i tilfadde,
hvor der findes rimelige parkeringsforhold i om-
rédets umiddelbare naerhed, ma ligevasgten me-
lem udbud og efterspergsel efter parkeringsmu-
ligheder inden for omradet i ringe omfang for-
rykkes pa bekostning af efterspargden.

Ad§ 132 b.

Tavle 57 ¢ makun placeres, s&fremt bolig- og op-
holdsomradet mindst opfylder de indretnings-
krav, somvil blivefastsat af trafikministeren. Her-
ved tamnkes der som dlerede neavnt i dise be-
magkningers generelle del bl.a. patilstedevaad-
sen of indretninger, som ska undgd, at der keres
med for stor hastighed. Der taankes desuden pa
en sadan indretning af veiene inden for et bolig-
og opholdsomrade, at disse ikke kan have funkti-
oner for den gennemgaende trafik, pa en sadan
placering af bamke m.v., at disse let kan iagttages,
samt pa en hendgtsmasssig belysning, som ska
hjadpe til a forege synligheden af de i 888 b
naevnte genstande og ujsevnheder i vebelagnin-
gen og i aminddighed & de lokale forhold i
marke.

Ad 8§ 138.

Der dbnes mulighed for, at de kompetente myn-
digheder dispenserer fra parkeringsbestemmel-
seni§ 88e,stk. 1.

Tavlerne 57 cog 58 ¢

Bolig- og opholdsomréder i faadsdlsrege- og
faadsel stavlereglementets forstand er de vee d-
ler vganlas, ved hvis begyndelse tavle 57 c er
placeret. Bolig- og opholdsomrédets afslutning
markeres ved placeringen & tavle 58 c.

T. Westerterp, Trafikminister.
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Dansk oversadtelse af enkelte bestemmelser i det hollandske fear dselsregd- og
feer dselstavlereglement, der eendres ved anordning af 27. august 1976:

§ 18, stk. 1. Leg pa kerebanen er forbudt med
undtagelse af kerebaner pa vge i bebyggede om-
rader, som er spaaret for a karende trafik.

Sk. 2. Leg pa andre dele af vgen er forbudt,
Sifremt der herigennem opstér fare dler ulem-
pe for faxdden.

§ 28, stk. 1. Fodgsmngere ska benytte gangsti
dler fortov. Medfarsdl af cykel, knallert eler an-
den stor genstand ma ikke vaae til ulempe for
andre fodgaangere. Om fornadent skal den yder-
ste del af kerebanen benyttes.

Sk. 2. Findes gangsti eler fortov ikke, ska
fodgemngere anvende cykelstien. Géende pa cy-
kelsti ma dog ikke vaae til ulempe for cykler og
knallerter.

Sk. 3. Findes cykelsti ikke, ska fodgaange-
re benytte den yderste del af karebanen. Uden
for bebyggede omréder skal venstre side benyt-
tes. Dette gedder ikke, sifremt der er lovlig
grund til at benytte karebanens hgjre side.

Sk. 4. Medfarer en fodgaanger uden for be-
byggede omréder cykel dler knallert pa kereba-
nen, ska kerebanens hgjire sde benyttes. Det
samme gadder for personer, som ved handkraft
karer en rullestol eler andet invalidekaretg.

Sk. 5. Det er ikke tilladt andre vejfarende
end fodgeangere at benytte gangsti og fortov -
ler at krydse fortove andre steder, end hvor kan-
ten er nedssanket.

8§42. Fraregleni § 41 (der hidmer aminddig
hgjre-vigepligt) gadder falgende undtagel ser:
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a For kerende pa overordnede vege og pa ve-
straskninger som angivet pa tavie 8, bilag Il
(overordnede kryds og overordnede vede
linger) ska kerende pa andre vege holde til-
bage.

b: For kerende pa vge med hard belasgning skal
der holdes tilbage af kerende pagrusveje.

¢ | vekryds og veddinger mellem vae af sam-
me rang ska dle karende holde tilbage for
farere a sporvogne, ligesom cyklister, knal-
lertkarere, farere af kaarer, ryttere og fare-
re af kvagy ska holde tilbage for a motorke-
rende fagrdsel.

d: | gvrigt skd dle vejfarende holde tilbage for
motorkaretgjer, som benyttes af politi og
brandvaesen, for ambulancer og keretgjer,
som benyttes af andre & trafikministeren
godkendte hjadpetjenester, sifremt keretgjet
er udstyret med optiske tegn og lydsignaer
som foreskrevet i § 58.

§ 51. | omréder, der er angivet som beboe ses-
omréder, er hgjeste tilladte hastighed for mo-
torkeretgjier 50 km i timen.

Dei § 132 naevnte myndigheder kan dog be-
stemme, a hgjeste hastighed pa visse vge og ve-
strakninger i beboelsesomréder mé vaae 70 km
i timen.

8 54. For knallerter gedder uanset bestemmel-
sen i § 52 falgende hgjeste hastighed:

a) i beboelsesomrader 30 km i timen,

b) dlers40 km i timen.



BILAG 6

Dansk oversstelse af de hollandske regler om krav til

indretning af ”woonerven”

Trafikministeriets cirkulaae
af 15. september 1976

Tavle 57 c ("Bolig- og opholdsomréde") ma
kun opsadtes ved indkarsdl til en vg dler et sy-
stem af veje, ndr falgende krav er opfyldt:

Art. 1. Bolig- og opholdsomradet ber fortrins-
vis have en boligfunktion.

Art. 2. Vgen dler vesystemet, der ligger in-
den for e bolig- og opholdsomréde,
skal vage udformet pa en sadan made,
a de for motorkarsel kun kan have en
funktion for trafikken, der har ainde
pa disse vge (at fieme gennemkarsel).

Art. 3. Paingen vg i bolig- og opholdsomradet
ma intensiteten af den motoriserede
trafik vaare af en sadan art, a veens
karakter som del &f bolig- og opholds-
omré&det ville kunne angribes.

Art. 4. Det skad undgas at vakke det indtryk,
at vgen er opdelt i en karebane og et
fortov dler en gangsti. Der ma derfor
ikke vage en gennemgdende hgjdefor-
skel i tvaaprofilet af en vg i e bolig-
og opholdsomréde. Kanter og lignende,
der giver indtryk &, a fortov dler
gangdti afgreenses fra en kegrebane, ska
defor i afstande af ca. 25 m afbrydes.
Denne afbrydelse af kanterne m.v. ska
vage tydelig a fornemme for trafikan-
terne.

Art. 5. Lodrette elementer som blomsterkum-
mer og buske maikke hindre udsynet.
Art. 6. Adgange til bolig- og opholdsomréder-
ne bar vage a erkende aene ved deres
udformning og, for sa vidt de kan be-
nyttes af keretgjer, ogsa tydeligt mar-
keres som ind- og udkersel. Kantsten
bar feres igennem, eventuelt ssanket.
Dette krav opfyldes ligeledes, n& ind-
eler udkerden fra et bolig- og opholds-
omréde er beliggende tilbagetrukket i

Art. 7.

Art. 8.

Art. 9.

Art. 10.

Art. 11,

forhold til tvaaveien. | sa fad kan ud-
mundingen i tvaaveen ikke betragtes
som en overkarsel. Tavle 57 ¢ placeres
ved indkerden, tavle 58 ¢ ved udker-
den.

Afgramaning a den dd af arealet, der
er beregnet til parkering af et eler fle-
re karetgjer, skal under ale omstandig-
heder markeres med hjarner. Denne
markering samt bogstavet "P" som
nee/nt i fardsdsregel- og feerdselstavle-
reglementets § 88 ¢ kd i farve tydeligt
avige fra vejbelaggningen i gvrigt. Bog-
stavet P kan anbringes pa en saalig flise
Der ska vaaet et tilstregkkeligt antal
parkeringsmuligheder for beboerne i et
bolig- og opholdsomréde. N& der i
umiddelbar neehed af bolig- og op-
holdsomréadet findes ubenyttede par-
keringsmuligheder, ma parkeringsbeho-
vet for beboerne i bolig- og opholdsom-
radet kun overstige kapaciteten i ringe
omfang. Dette ma derimod ikke bevir-
ke, at beboernes gnske om parkering i
umiddelbar narhed overstiger parke-
ringsmulighederne i bolig- og opholds-
omrédet.

P4 de dele af vejaredet i bolig- og op-
holdsomrédet, der er egnet til brug for
karetgjer, bar der etableres foranstalt-
ninger, der bevirker en reduktion af
hastigheden. Den indbyrdes afstand
mellem disse foranstaltninger ber ikke
vege sterre end 50 m.

Pa dei art. 9 naa/nte vgafsnit ma der
ikke anbringes arrangementer, der be-
virker, at trafikanter kommer til at ke
re meget tagt ved boliger, der er bdig-
gende langs vejen.

De i art. 9 naavnte foranstaltninger ma
ikke medfare fare for trafikken, som
passerer  arrangementerne under hen-
syntagen til faadsdsregel- og faadsdls
tavlereglementets § 88 b.
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Art. 12. | bolig- og opholdsomradet ber der vee er egnet til karsel. Om muligt afgrean-

re en tilstraskkelig velbelysning, siledes ses disse omréder fra sidanne dele af

at foranstaltningerne i omrédet specielt veen.

de, der er naevnt i art. 9, ogsd kan ses  Art. 14. Tavle 57 ¢ ber forsynes med undertav-

tydeligt om natten. le med tekst “Woonerf” ("Bolig- og
Art. 13. Omréder, der specielt er indrettet for opholdsomrade").

barnenes leg, bar markeres sdledes, at Haag, den 15. september 1976.

de kan skelnes fra de dele & vgen, der Trafikminister T. Westerterp
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BILAG 7

Litteraturoversigt vedrarende trafiksanering

De nedenfor nae/nte veaker kan lanes pa de a-
mindeige biblioteker eler hos

Radet for Trafiksikkerhedsforskning,
Akademive,

bygning 371,

2800 Lynghy,

TIf. (02) 88 53 00,

samt

Institut for Vge, Trafik og Byplan,
Anker Engelundsvej 1,

bygning 115,

2800 Lyngby,

TIf. (02) 88 42 00.

De rapporter, der er udarbejdet af enkelte
kommuner, kan rekvireres eler 18nes ved direk-
te henvendelse til den pagaddende kommune.

I. Litteratur vedrgrende trafiksanering
med tilknytning til feerdselslovens § 40

Danmark

Boligvee

Motorveje i det sma — dller fodgangerveie med
bilkersel tilladt?

Bang, H. og Borges, P.

Stads- og havneingenigren.

1974,

Trafikdifferentiering — en dags status
Borges, P.

Stads- og havneingenigren 5.

1977.

Trafiksanering i kibhuskvarter et
Odense byomréade. Trafik.
Planlzgningsnotat.

Institut for Centerplaniaggning (ICP).
1972.

Veei Odense Kommune
Bilag 5, Trafiksanering.
Odense Magistrat, 2. afd.
1976.

Trafiksanering i Hunderupkvarteret
Oplagg til videre planlagning.
Odense Magidtrat, 2. afd.

1977.

Trafiksanering i Hunderupkvarteret
Det fadles fordag.

Odense Magistrat, 2. afd.

1977.

Trafiksanering

Et projekt omkring trafikintegrering i lokalom-
réder og § 40 den nye faadseldov.
Eksamensprojekt ved DIA-B.

Pedersen, Jens og Lempke, Jargen.

1977.

Trafiksanering i Vodskov

Notat 2.

Stadsingenigrens kontor, Aalborg kommune.
1977.

England

Fpace-Sharing by Pedestrians and Vehicles
Dalby, E.

Laboratory Report 743.

Transport and Road Research Laboratory
(TRRL).

1976.

The Effect of the Width of Surburban Roads
on the Mean Free Speeds of Cars

Farouki, T. et al.

Traffic Engineering and Control,

Vol. 17,No. 12.

1976.
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Road Humpsfor the Contral of Vehicles Speeds
Watts, G.R.

Report 597.

Transport and Road Research Laboratory
(TRRL).

1973.

Holland

"Woonerf”
ANWB.
Haeg 1977.

Integrerede trafiksystemer i boligomrader
Christensen, B. mil.

Institut for Vejbygning, Trafikteknik og
Byplanlagning (IVTB)

1975.

Pedegtrian and Traffic Management Techniques
in Delft

A report of a vist made in December 1975.
Dalby, E. et d.

Report 257.

Transport and Road Research Laboratory
(TRRL).

1977.

L okalplanlaegning for lette trafikanter

i Holland

Kjemtrup, K. mAfl.

Institut for Vebygning, Trafikteknik og
Byplanlagning (IVTB).

1976.

Integration de Trafic et Habitat Urbain
I’experience de Ddlft.

Loiseau, F.

Reportage TEC

1976.

Hviser vgen?

Indtryk fra en Hollandsrejse
Mdller og Wichmann.

1976.

Trafiksanering i Holland

Vahl, H.G.

Stads- og havneingenigren nr. 6.
1977.
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Woonerven

Rapport van de Werkgroup woonerven van de
Vereinigung van Nederlandse Gemeenten. (Dele
af rapporten er oversat til dansk).

1976.

Verkeerdegfbaarhad in steden en Dorfen
Interimrapport van de werkgroup verkeersvelig-
heid woongebieden. (Dele & rapporten er over-
sat til dansk).

Den Haag 1974.

Norge

Bilfri soner i byomrader
Arge, N

Samferdsd 6.

1974,

Srupning & ugnsket giennomkjering
i boligomrader

Kasvoll, N I

Samferdsdl 1.

1975.

Bygaa

Et bidrag til forstdelsen av konflikten mellom:
trafik og bomiljz - lokale og overordnede plan-
leggingsmdl, rapport 38.

Norsk institutt for by- og regionforskning
(NIBR)

1975.

Fart i boligveger
Resultater av en intervjuundersgkelse, hgsten

1976.

Projektrapport.

Transportgkonomisk Institutt (TAI).
1976.

Fartregulerende tiltak
Litteraturstudie.

Vaa, T.

Oppdragsnotat 28.

Institutt for Samferdselsteknik.
1974.



Sverige

Effekt pa olyckor och hagtigheter
av hagtighetsgrénsen 30 km/h

i bostadsomraden

Rapport 78.

Statens Vég- och Trafikinstitutt,
1975.

[l. Litteratur vedrgrende emner med
tilknytning til trafiksanering i
almindelighed

Danmark

Trafiksanering

Borges, P.

Byplanlaboratoriets Skriftserie 7.
1974.

Skker pa skolevgen
Dansk Ingenigrforening.
Kgbenhavn 1976.

Trafiksanering pa @gterbro

Fordag til brug for Rédet for Trafiksikkerheds-
forsknings projekt vedrarende trafiksanering.
Arbegjdsnotat.

Generalplan direktoratet.

1972.

Bo-miljg

Gehl, Ingrid.

Statens Byggeforskningsinstitut (SBI).
Kgbenhavn 1971.

Livet melem husene

Gehl, Jan.

Kunstakademiets Arkitektskole.
Kagbenhavn 1971.

Fordag til vgplan for Gentofte Kommune
Gentofte kommune, Teknisk Forvaltning.
1970.

Trafikuhdd og trafikmiljg i boligomrader
Hvidtfeldt, H. og Sterner, J.

Bl Byplanlagning 23.

Statens Byggeforskningsingtitut og Rédet for
Trafiksikkerhedsforskning.

1974,

IKP-Arbejdsgruppe i lokalplanlaaggning
Information 2.

Institut for Kommuneplanlaagning.
Gentofte 1977.

Tad-lav —en baligform
Bo-miljeundersagese i 11 bebyggel ser.
Jensen, Carsten Ngjst mil.

Statens Byggeforskningsingtitut (SBI).
Kgbenhavn 1971.

Haveboligomr&dets Fadlesarealer
Kjagsdam Finn.

ISP/AUC.

Alborg 1976.

Barns brug af friaresler

Morville, Jeanne.

Statens Byggeforskningsinstitut (SBI).
Kgbenhavn 19609.

Trafikdifferentiering for tre udvalgte
ddomréder i Gentofte Kommune
Nyvig A/S.

1971.

Gégader i Centrum
Pallesen, Lis.
Boligministeriet.
1970.

Trafiksanering pa @sterbro

Fadles data.

Beskrivelse af trafikmiljoet 1 +2.
Rédet for Trafiksikkerhedsforskning.
1972.

Trafiksanering pa @sterbro

Fordag til foranstaltninger.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning.
1973.

Fordag til trafiksanering

Sdllerad kommune.

Meddeldser om gkonomisk/fysisk planlaggning.
Nyvig A/S.

1973.

Revideret fordag til trafiksanering
Sdlered kommune.
Meddeledlser om gkonomisk/fysisk planlaggning.
Nyvig A/S.
1975.
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England

The Pedegtrians Road Environment

Report of Sub-Group 1.

OECD Research Group on Pedestrian Safety.
1976.

Sverige

Prindpper for trafiksanering
med hansyn til trafikskerhet
Meddelande 55.

Chamers tekniska Hogskola,
Inst. for stadsbyggnad.

1972.

Trafiksanering - Erfarenheter
Meddelande 63.

Chalmers tekniska Hogskola,
Inst. for stadsbyggnad.

1973.

Trafikzonsystemet | Géteborg

Baggrund, genomférande och erfarenheter.
Goteborg, Stadsbyggnadskontoret.
Trafikplaneavdelningen.

1971.

Lokaa trafikforeskrifter m.m.
Betdnkande av Trafikndmndsutredningen.
Statens Offentliga Utredningar 1976/18.
Kommunikationsdepartementet.

1976.

Trafikbekvamlighed och Trafiksikerhet
i Bostadsstadsddar

Planfor meddelande 65.
Lunds Universitet.
1973.

Skrerevge
SBI-Byplanlegning nr. 9.
Kgbenhavn 1969.

Trafiksanering

Information gemensamt utarbetad & Planver-
ket, Trafiksdkerhetsverket och Vagverket.
Statens Planverk.

Rapport 23.

1971
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Cykdn

Stadens Trafiknét.

Statens Planverk, rapport 33, ded 1.
1975.

Fotgangeren

Stadens Trafiknét.

Statens Planverk, rapport 33, dd 33.
1976.

Trafiksanering pa @germalm —
Vad e det?

Stockholms Stadsbyggnadskontor.
1970.

Overgktlig trafiksaneringsplan for
Stockhohns innersad Ogermalm
Diskussionsunderlag

Stockholms General planeberedning.
1973.

Oversktlig trafiksaneringsplan for
Stockhaolms innerstad Kungsholmen
Diskussionsunderlag

Stockhohns Generalplaneberedning.
1973.

Overgktlig trafiksaneringsplan for
Stockholms innerstad Sodermalm
Diskusstonsunderlag

Stockholms General planeberedning.
1973.

Overdktlig trafiksaneringsplan for
Stockholms innergad Vasagaden
Diskussionsunderlag

Stockhohns General planeberedning.
1973.

Ogermalm —

Uppfoljning af trafikomléggningen
Stockholms Stadsbyggnadskontor.
1974.

Trafiksanering i 14 svenska tétorter
Transportforskningsdel egationen.
1974,

Ogermam — Fordagtill trafiksanering

Trafikpolitiska kommutten
1971.



SUMMARY IN ENGLISH

The working party was established on Septemb-
e 8, 1976, and consists of representatives of
the Ministry of Justice, the Ministry for the En-
vironment, the Ministry of Transport, the Na
tional Association of Locd Government Au-
thorities in Denmark, the Association of Danish
Chief Constables, the Council for Road Traffic
Safety Research, the Technical University of
Denmark.

The motivation for the establishment of the
working party was the insertion in the 1976
Road Traffic Act of a separate section (section
40) on traffic reorganization. The terms of ref-
erence of the party included a study of the pos-
sihilities of laying down guidelines both for the
substance and administrative procedure of such
reorganization. The party was moreover to in-
vestigate how experience concerning traffic re-
organizations might be collected and made avail-
able to loca authorities and whether there was
any need for and way of setting up a centra
consulting service to deal with the subject.

Following is a summary of Parts 1V of the
report prepared by the working party.

Part I

Part | contains a description of the origin and
legidative history of section 40 of the Road
Traffic Act, which reads:

Local Trafficreorganizations

At the recommendation of the local govern-
ment authorities the Minister for Justice may,
with the approval of the Minister for the En-
vironment, deviate from the provisions of Parts
2, 3, 4 to the extent cdled for in order to pro-
mote an expedient traffic reorganization in lo-
cd areas."

This provison was only inserted during the
parliamentary reading of the Road Traffic bill
at the recommendation of a mgority of the
legd committee. The origind initiative to the

provision came from a working party a the
Technical University of Denmark. In its gpplica
tion to the parliamentary legad committee the
party argued that the bill on Road Traffic suf-
fered serioudy by the absence of specid traffic
regulations for those streets and roads where
motor traffic mingles with the fragile road users
— but on the conditions of the latter. Thework-
ing party referred to a number of traffic reor-
ganizations implemented in Holland, resulting
in the introduction of specid traffic regulations
in the so-caled "woonerven". Should the Danish
parliament decide against inserting such regula
tions in the text proper of the hill the party
urged inclusion of a pilot section which would
authorise administrative deviation from the
genera traffic regulations in conjunction with
traffic reorganizations.

During the reading in the legd committee a
majority found the observations mentioned in
the working party's application sufficiently
weighty to warrant insertion of the proposed
pilot section in the bill. The provision was sub-
sequently passed by parliament as section 40 of
the Road Traffic Act.

The Road Traffic Act dready lays down
such extensive authorisations to deviate from
the common traffic regulations by means of
road signs or markings that section 40 is unlike-
ly to have any red lega significance. However,
the provisions is likely to gain considerable de
facto importance in that projects will be im-
plemented which might be feasible without sec-
tion 40 but would not be realised without the
stimulus inherent in the very existence of sec-
tion 40.

Part 1

Part 1l discusses the principles of traffic separa-
tion and classfication and traffic integration.
A vital aspect of the separation and classfica
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tion idess concerns classfication of roads ac-
cording to their function in traffic and separa
tion of the various categories of traffic. This
means that - possibly by establishing two sepa-
rate road systems — efforts will be made to se
gregate "hard" traffic (cars, motor cycles and,
in some relations, mopeds) and "soft" traffic
(cyclists and pedestrians). The road network will
be classfied and traffic divided according to
objectives and needs. Traffic separation and clas-
dfication ought to diminish the risk of traffic
accidents involving cyclists and pedestrians.
Traffic integration means that traffic categories
mingle in common road aress to the extent this
is considered safe, and roads should aso be
available for other purposes than those having
to do purely with traffic, for instance for rest
and play. Traffic integration ideas are motivated
mostly by environmental considerations.

Part 111

Part 11l discusses the Danish proposals, projects
and traffic reorganization adjustments presented
up to now. A characteristic god of adjustments
made in the past was, in particular, to improve
conditions for pedestrians and public transpor-
tation and — to alesser degree — to enlarge re-
creational areas. These ends were achieved for
instance by establishing no-standing and no-
parking areas, bus streets, pedestrian and play
streets and closing of roads. Such measures have
been authorised by the provisons of the road
traffic and road administration legidation.

The establishment of pedestrian streets has
taken place since the beginning of the sixties.
In 1962 STRAGET in Copenhagen was lad
out as a pilot pedestrian street. The STRIGET
idea turned out to be so successful that addi-
tional pedestrian streets were later to spring up
both in Copenhagen and in towns al over Den-
mark. In many towns the streets form a whole
pedestrian area. Pedestrian streets were original-
ly introduced in the central business districts
but recent years have seen the emergence of
pedestrian streets in the residential sections of
Copenhagen as well. Play streets have become a
feature notably of areas having poor rest and
play facilities. In play streets children are a-
lowed to play on the carriageway and road users
are required to observe maximum alertness and
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consideration for children. In recent years in-
terest in new play streets has dwindled — pro-
bably because of police demands, for the sske
of traffic safety, for a ban on parking in play
streets.

Local inhabitants and homeowners associa-
tions have frequently asked for the establish-
ment of low speed limits of 20-30 km/h. Such
requests have usually been denied by the police
with reference to the genera guidelines drawn
up by the Ministry of Justice. These guidelines
are based on the opinion that speed limits are
unnecessary where local conditions do not in-
vite higher speed. They are a0 based on the
viewpoint that speed limits should not be st
unless the police are capable of enforcing them
effectivdly snce the general respect for speed
limits would otherwise drop. Speed limits of
less than 40 km/h are particularly hard to en-
force. A very low speed limit would moreover
appear unredligtic if existing conditions enable
a considerably higher speed.

Loca government authorities and house-
owners associations have from time to time ap-
plied for permission to establish elevations, so-
caled humps, in the longitudinal profile of the
carriageway. The Ministry of Justice and the
Ministry of Transport have been reluctant to
grant such requests. According to the Ministry
of Justice the humps are in violation of section
87, subsection (1) of the Road Traffic Act as
they were intended to be used separately (i.e.
not combined with other measures) and hence
would present a danger to the stability of, in
particular, two-wheded vehicles. According
to the Ministry of Transport such solutions
should await roadmaking regulations on the
subject.

Denmark has seen only a very limited extent
of "area reorganizations' in residential areas.
Plans for some have, however, been drawn up
and partidly redised in the @sterbro section
of Copenhagen, in the town of Odense, and in
Sellered, northern suburb of Copenhagen. These
reorganizations were motivated especidly by a
desire to step up treffic safety in the area. In
addition to usng the traditiona effects, in-
stallations have been made on the carriageway
proper in the form of centre idands, corner is-
lands, establishment of sdewaks across the en-
trance to dde streets, application of speed-re-
ducing road surface materials, and so on.



Part IV

Part 1V discusses traffic reorganizations in Hol-
land and Sweden. In Holland they started with
a series of experiments which were begun in the
|ate sixties in severd Dutch towns, notably Delft
and Gouda. Roads were provided with benches,
walls, play equipment, trees and bushes, which
reduced the space available to the vehicular traf-
fic. At the same time the existing segregation
between carriageway and sidewalk was removed.
Thus the experiments reflect a radica traffic
integration principle. Areas where these innova
tions have been implemented and where specia
traffic regulations have been introduced are ca-
led "woonerven". Woonerven is the Dutch plu-
ral of "woonerf", whose meaning is something
like residential and rest area.

In a report dated 1972, a working party ap-
pointed by the Association of Netherlands Lo-
ca Government Authorities pointed to this
development and recommended a closer in-
vedtigation. In 1974, the Netherlands Minister
for Transport appointed an inter-departmental
working party which in a provisiond report
that same year proposed that on grounds of the
environment, towns and villages should basical-
ly be rest areas where the rest aspect takes pre-
cedence over the traffic aspect. On the basis of
these two reports, and a the request of the
Minister for Transport, the Association of Nether-
lands Locd Government Authorities in 1975
established a working party which was (a) to
establish the minimum requirements which an
area must meet in order to quaify as a "woon-
erf, (b) investigate which traffic regulations
would be appropriate within the woonerven.
The working party published its report in 1976,
and as a result a number of special regulations
were drawn up for traffic in woonerven and cer-
tain minimum requirements for the arrangement
of these areas were fixed.

The main principle of the Netherlands rules
is through a radica "refurnishing" of the loca
roads to create an entirely fresh street scene
which makes it obvious to road users that a dif-
ferent kind of driving is required here than dse-
where in the road system. The essence of the
specid regulations is that they adlow use of roads
in their full width for rest and play and that ve-
hicular traffic shal pass without inconvenience
to pedestrians and children at play. The specid

treffic regulations should be viewed more or
less as a codification of the traffic behaviour
which the street scene per se should induce road
users to adopt. This balance between the layout
of the road and existing traffic regulations re-
flects an important innovation. The Dutch rules
are reproduced in Annexes 5 and 6.

In Sveden a group of researchers named
Scaft  (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgrup-
pen for forskning om trafiksékerhet) has since
1961 been studying the possibilities of improv-
ing traffic safety by means of urban planning.
On the basis of a report submitted by the group
in 1968 severa pilot projects were initiated in
various Swedish towns. These experiments fur-
nished Scaft with material for a report, pub-
lished in 1972, about the principles of redlisa
tion of traffic reorganizations. This report has
since served as the point of departure for alarge
number of traffic reorganizations dl over Swe-
den. The reason for traffic reorganizations along
these guiddlines is the cdl for greater traffic
safety. To achieve this end, principles of traffic
separation and classfication are introduced.
The means include road closngs, establishment
of pedestrian streets and cycle paths, exclusion
of certain categories of traffic. Studies show a
drop in the total nhumber of accidents in areas
where traffic reorganizations have taken place.
The drop is seen mainly in the number of acci-
dents involving only damage to property while
persona injury accidents have remained more
or less the same. Various quarters in Sweden
have in recent years pointed out that traffic
reorganizations along the Scaft guiddines fall
to solve the problems of fragile road users and
public transportation, and research has started
in order to remedy these drawbacks.

Part V

Part V contains the observations and suggestions
of the working party.

A. Paragraph V.A. discusses the substance of
traffic-reorganizations, with point of departure
in the preparatory work done for section 40 of
the Road Traffic Act according to which the
section is meant to promote especially such traf-
fic reorganizations whose am is to allow rest
and play in areas formerly reserved for vehicu-
lar traffic /and/or to provide better conditions
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for fragile road users (cyclists and pedestrians,
notably children and the elderly). In the opini-
on of the working party solutions must be de-
vised for the achievement of these ends, regard-
less of whether solutions are executed pursu-
ant to section 40 or other authorisations pro-
vided by the road traffic and road administra-
tion legidation. It is pointed out that the solu-
tions suggested should be seen as very tempo-
rary, seeing that so little experience has yet
been gained in the field. As to the description
of the areas in which traffic reorganizations are
practicable according to section 40, the primary
aress shdl be predominantly residential (includ-
ing areas with both residential and business
structures) where the necessary traffic is mostly
local. Traffic reorganizations affect existing
built-up aress in particular but Smilar experi-
ments should aso be made around new building
projects. Contrary to the case of the normal pe-
destrian street motor traffic shal not be prohi-
bited to enter areas where reorganizations have
been established but traffic shal pass on the
conditions of the fragile road users and dlow
a maximum of non-traffic activities, such as rest
and play, in the traffic area. The purpose of
each reorganization may concern the environ-
ment as wdl as traffic safety. No reorganization
should be initiated without an evauation of its
effects on both the environment and traffic
safety.

The principal viewpoint of the working par-
ty is that in undertaking a traffic reorganization
pursuant to the principle of section 40, plan-
ners must grive for a balance between, on the
one hand, physical measures which alter the
street scene and thereby "automatically" affect
the behaviour of road users and, on the other
hand, interventions vis-a-vis road users in pur-
suance of the Road Traffic Act, be they in the
form of specid rules pursuant to section 40 or
specific orders, bans or directions pursuant to
the other provisions of the Act.

The means used in caxe of a section 40-re-
organization will thus usually be a combina
tion of physical measures and legd interven-
tions visavis road users. The physical measures
are meant to impart road users with an under-
standing of the desired behaviour and to have
a speed-inhibiting effect on drivers. Speed-in-
hibiting measures may especially be those which
prevent treffic from moving in a straight line
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over long distances. Suitable for this purpose
are bars, columns, posts or marked parking lots
but maximum use should aso be made of de-
ments which will enhance the street environ-
ment, such as low shrubberies, flowerbeds, tall
trees and benches. Legd measures may consist
of either specia traffic regulations pursuant to
section 40 of the Road Traffic Act or of speci-
fic prohibitions etc. pursuant to other rules of
the road traffic and road administration legida
tion.

The working party has devised a possible
blueprint or working method for the formula-
tion of the substance of traffic reorganizations
in specific cases. First, the purpose of the re-
organizations is defined. This in turn serves to
define the traffic categories and traffic behavi-
our which will be acceptable or unacceptable.
Next comes a decision on the physical measures
which are capable of producing the desired traf-
fic changes, and findly it is weighed whether
the physical measures should be supplemented
by legd measures. In the formulation of the pur-
pose of a specific traffic reorganization it is
vitally important to decide whether the reorga-
nization is supposed to dlow rest and play in
the entire road area as such mingling of road
users presents specia risks and makes specia
demands on the measures applied in order to
keep traffic safety in the area from deteriorat-
ing. The blueprint is used for two prototypes:
"rest and play areas' wheretheentireroad area
is available for rest and play, and "quiet roads’
wherean area continuesto bereserved for traf-
fic purposes.

In rest and play areas the purpose is to
achieve a degree of pacification that will render
the entire road area fit for rest and play, with-
out increasing the risk of accidents. In terms of
traffic behaviour, dl through traffic as well as
local traffic of a density, which actualy rules
out rest and play, cannot be alowed. This dso
puts a limit to the sze of the area and the po-
pulation density there. Safety cdls for a speed
limit not exceeding 10-15 km/h. Physical meas-
ures must clearly show that the road in its en-
tirety is a suitable place for rest and play. It
should therefore not be divided into "carriage-
way" and "sidewalk". Speed-inhibiting installa
tions must not alow passage at speeds above
10-12 km/h. The distance between installations
must be short enough not to tempt driversto ex-



ceed a 15 km/h speed limit. Elevations (humps)
in the longitudina profile of the carriageway
should only be alowed as supplements to other
physical barriers. The general duty to give way
to traffic from the right shal apply everywhere
in the area as imposing a duty to give way for
traffic from both directions may invite drivers
travelling on the mgor road to increase their
speed. The exact minimum standards for the
layout of arest and play area are laid down in
adraft circular which is reproduced in Annex 2.

In terms of legal measures, the desired traf-
fic behaviour is essentidly different from that
prescribed by the genera provisions of the
Road Traffic Act, and a specid set of traffic re-
gulations should be drafted in pursuance of
section 40 of the Road Traffic Act. The work-
ing party has drafted such rules, reproduced in
Annex 1. They prescribe very dow driving in
the area (normally less than 15 km/h) and ad-
monish drivers to be particularly aert and con-
Siderate towards pedestrians. Drivers shal also,
where necessary, stop and not proceed until
persons resting or playing on the road have
acknowledged the presence of the vehicle and
made way for passage. On the other hand, per-
sons resting or playing on the road shdl not un-
duly delay the passage of vehicles. The existence
of arest and play area is sign-posted by a speci-
a traffic sgn. The rules proposed by the work-
ing party have drawvn extensively on the rules
adopted in Holland for woonerven.

With the establishment of "quiet roads' the
purpose is to produce environmental improve-
ments for the people living aong the roads (less
traffic noise etc.) and to provide better condi-
tions for fragile road users. In terms of traffic
behaviour loca traffic is acceptable whereas
any mgor volume of through traffic is unac-
ceptable. Motor traffic should not travel more
than 30 km/h. As for the physical measures,
any existing segregation between vehicular traf-
fic and persons using the roads for other pur-
poses should be maintained. On "quiet roads"
the general provisions of the Road Traffic Act
shal apply and this difference, in contrast to
what applies in rest and play aress, should be
conspicuous, epecialy for the children's sake.
The street scene should not invite speeds above
30 km/h. The measures mentioned previoudy
may aso be utilised in the "quiet road" model
but in a smpler and therefore less expensive

verson than in the rest and play areas. Isolated
humps should be discouraged.

As for any legal measures the working party
sees no reason for proposing specia traffic regu-
lations pursuant to section 40 of the Road Traf-
fic Act as the desired traffic behaviour in this
example does not differ from what is implied
by the genera provisions of the Road Traffic
Act for aroad of this description. Installations
may, however, be argumented by specific and
sign-posted bans and orders. In the view of the
working party it should be possible to use the
international rectangular blue dsgn for recom-
mended speed at the entrance to a "quiet road"
in order to inform drivers of the speed original-
ly planned for the specific road.

The paragraph on the substance of traffic re-
organizations concludes with examples of traf-
fic reorganization in special situations, such as
pedestrian streets in city centres, play streets
in exceptionally densely populated areas, cohe-
gve structures along roads with through traffic
("villages") and particular measures for schools
et al.

An ad hoc group established under the Road
Standard Committee is working on technical de-
tails of the installations referred to in the report.

B. Paragraph V.B. discusses the administrative
procedure involved in the planning and realisa-
tion of traffic reorganizations.

Realisation of traffic reorganizations such as
those described in paragraph A requires the col-
laboration of various authorities. Such reorgani-
zations cannot rely solely on the steering and
regulation mechanism of a sngle legidative do-
main but are based on the interplay of traffic,
road administration and physicd planning le-
gidations.

The road traffic and road administration le-
gidation vests the police and the highway board
authority with wide powers to rule in matters
involving traffic regulation. According to the
Municipa Planning Act, local government au-
thorities must provide local plans prior to the
commencement of any magjor parcelling out or
major building and construction works, includ-
ing demoalitions of existing buildings. A local
plan may include provisions on road and foot-
paths and other factors pertaining to traffic,
such as access to traffic areas and segregation
of traffic categories. In conformity with the
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Municipd Planning Act any local plan must be
made public to alow for the filing of objections
or draft amendments before find adoption, and
any proposed loca plan shal be subject to a
large degree of individual notification. A loca
plan must be accompanied by an expose on the
project as seen in relation to any other plan-
ning in the area. The finaly adopted proposal
shdl be registered in respect of dl affected rea
property.

As the working party seesit, the local popu-
lation should to the greatest possible extent par-
ticipate in the planning of traffic reorganiza-
tions. Each project must be carefully evaluated
against the background of any other physical
planning in the area. Finaly, there should be
maximum consistency between the rules govern-
ing physca planning and any other codes
which have a bearing thereon. On the interplay
between the various authorities the working
party observes

Where a traffic reorganization is decided by
means of a local plan as prescribed in the Muni-
cipd Planning Act the principa competence
shdl be vested in the local government authori-
ty asthe planning authority The highway board
or the highway authority, which will usualy
be identical with the local government authori-
ty, must check the matter in relation to road
plans and within the framework provided by
the local plan decide on the specific physical/-
technical arrangement of the road. In the case
of ret and play areas the police shdl ensure
that the minimum requirements applicable to
such aress are fulfilled so that permission will
be given to mount area signs. The police shall
aso s to it that the traffic reorganization does
not create problems for traffic safety or rase
unacceptable complications for traffic regula
tion outside the area of the reorganization. The
police will normally work closdly with the high-
way board on the evaluation of these aspects.

In the absence of a local plan in the meaning
of the Municipd Planning Act, the principal
competence shdl be vested in the highway
board or the highway authority, usualy the lo-
cad government authority which in conformity
with the road administration code will decide
on road construction measures and which as the
planning authority must ensure consistency be-
tween the reorganization and the superior plan-
ning and as environmental authority must eva
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luate the impact on the environment. The
responsibilities of the police are the same as
when aloca plan is employed.

Whether or not a local plan in the meaning
of the act should be drawn up depends on the
nature of the project involved. As the working
party sees it, establishment of a rest and play
area will normally cdl for elaboration of alocd
plan while redlisation of less radica traffic re-
organizations (including the "quiet road" solu-
tion) hardly require any loca plan. If a local
plan is drawn up the rules of the Municipa
Planning Act on the reguisite formalities shall
be observed. Even in the asence of alocal plan,
a mgor treffic reorganization project should,
according to the working party, be made public
in accordance with rules smilar to those applic-
able to locd plans and be accompanied by an
expose on its role in any existing physical plan-
ning. The working party finds it important that
the collaboration between the various authori-
ties be started as early as possible, i.e. in the ini-
tial stages of the elaboration of the project.

C. Paragraph V C dtresses the importance of
conducting preliminary studies and studies of
impacts. This will result in the gradua accumu-
lation of experience which will be useful for fu-
ture projects. To ensure the collection of expe-
rience an ad hoc permanent committee should
be established to which data on planned mgor
traffic reorganizations and the results of studies
of impacts should be forwarded. Possbly the
current working party may continue until fur-
ther notice as the permanent committee. The
committee should have a permanent, full-time
secretary to be in charge of its day-to-day
business. The secretary should be assisted by an
ancillary group, representing a broader spec-
trum of expertise in technical matters than the
permanent committee whose members qualifi-
cations are more oriented towards the work in-
volving generd provisions and guidelines. How-
ever, the working party does not at this sage
recommend building up too rigid an organiza
tion which may be difficult to adjust to the ex-
perience gathered.

D. Paragraph V.D. discusses the problems aris-
ing in connection with payment of the costs in-
cident to traffic reorganizations. In the aisence
of any agreement between the loca government



authority and houseowners on payment of the
costs there is only limited resort to levy such
costs on houseowners, cf. the specific provi-
sons laid down in the Private Communa Roads
Act, sections 44 and 57, and there are at pre-
sent no ways of obtaining state subsidies on
traffic reorganization projects. The working
party proposes that state subsidies be allotted
for such projects which appear eminently suited
to create new jobs during a period of high un-
employment. It is further recommended that
the question of subsidising traffic reorganiza
tion projects be included in current delibera-
tions of increased urban renewa so that any
subsidies on urban renewals will dso be made
to cover treffic reorganizations. The working
party findly submits that in connection with fu-
ture revisons of the road administration legi-

dation it be considered to insert specia provi-
sions regarding payment of costs incident to
traffic reorganizations.

As stated before, the working party has pre-
pared a draft of an executive order on specia
traffic rules in rest and play areas and of a cir-
cular on minimum requirements to be fulfilled
by such areas (Annexes 1 and 2 of the report).
The party has dso drafted a set of guidelines on
realisation of traffic reorganizations of the kind
envisaged in section 40. This draft is reproduc-
ed in Annex 3.

The working party moreover advocates pre-
paration of eadly accessible information mate-
riel on traffic reorganizations pursuant to sec-
tion 40 in order to facilitate public participa-
tion in the work going on in this field.






SOMMAIRE

Le groupe de travail institué le 8 septembre 1976
se compose de representants du Ministére de la
Justice, du Minigtére de I'Environnement, du
Ministére des Travaux Publics (Ministére du
Transport), de I’Assoctation nationale des
Communes, de 1’Association des "Chefs de Cir-
conscriptions de Police" du Danemark, du Con-
| des Recherches de la Sécurité routiére aing
que de I'Ecole des Hautes Etudes techniques
du Danemark.

Le groupe sest constitué parce qu'on désr-
at insérer dans le code de la route un artide
particulier (I'article 40) portant sur la restruc-
turation de la circulation. Le groupe était, entre
autres, chargé de voir sil était posshble de de-
terminer la ligne & suivre en ce qui concerne et
la substance de telles restructurations et le pro-
cédé adminigtratif. De plus, le groupe devait
voir sil était possble de concentrer les experi-
ences acquises sur la restructuration de la circu-
lation et de les mettre &la disposition des auto-
rites locales et de voir s, de fagon générale,un
srvice central de consallers dans ce domaine
était nécessaire et, le cas échéant, sil serait pos-
gble d'en instituer un.

Ci-dessous, vous trouverez un resume des par-
tiesI -V du rapport éaboré par le groupe:

Partie |

On trouveraici une description de la genese et
du travail préparatoire de l'article 40. Le texte
de l'article 40 du code de la route est aujour-
d'hui le sutvant

"Restructurationslocalesdelacirculation.

A la proposition des autorites municipales,
le Ministre de la Justice peut, aprés consultation
du Ministre de I'Environnement, déroger aux
regies prévues dans les chapitres 2, 3 et 4, s
besoin est, en vue de contribuer, sur le plan lo-
cal, aune restructuration de la circulation".

A l'avis d'une maorité des membres de la

Commisson Judiciaire du Folketinget (I'As-
semblée nationale danoise), cette disposition
n'a éé insérée dans le code de laroute que lors
de la lecture devant le Folketinget. L'initiative
avait été prise par un groupe de traval de
I'Ecole des Hautes Etudes techniques du Dane-
mark. Dans une note adressée & la Commission
Judiciaire du Folketinget, le groupe fat valoir
que le projet de loi comporte une Srieuse la
cune: on ny trouve aucune réglementation
routiére spécifique concernant les routes ou se
mélent des véhicules motorisés d'une part, et
des piétons et cyclistes d'autre part, oli ces der-
niers auraient la priorité. Le groupe se référe
notament & une serie de projet s de restructura-
tion de la circulation realises aux Pays-Bas qui
avaent entrainé la mise en application de regies
de circulation particuliéres dans les endroits ap-
pelés "woonerven". S, toutefois, le Folketinget
ne juge pas utile dinsérer de telles regies dans
le texte Iégidatif méme, le groupe propose que
['article donnant une base legde de derogation
administrative aux réglementations générales de
circulation dans le cadre d'une restructuration
locale de la circulation soit insére &titre d'essai.

Au cours de I'examen du projet deloi fait par
la Commission Judiciaire, une mgjorité des mem-
bres a estime que les motifs mentionnés dans la
note du groupe étaient si valables quel'on devrait
insérer l'article d'essai propose dans le projet.
La disposition a, plus tard, été votée par le Fol-
ketinget comme I'article 40 du code de laroute.

Le code de la route offre d§a tant de pos
sihilités pour que soit dérogé aux réglementa
tions généraes de circulation par signalisation
que l'article 40 n'aura probablement aucun -
fet juridique red. Cependant, il est probable
que la disposition aura une importance de fait
essentidle en raison du fait que 'on met suite
& des projets qui pourraient étre realises sans
I'application de l'article 40, mais qui ne le s=
raient pas sans la stimulation que presente la
se Ule existence de eet article.
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Partie Il

On trouveraici les principes de "separation” et
d"'integration” des usagers des voiries. La se-
paration repose essentiellement sur une class-
fication des routes selon leur fonction relative-
ment aux usagers et une distinction des diffé-
rentes categories d'usagers. On veut obtenir -
S possible en créant deux reseaux de voirie in-
dépendants — une separation entre la circula-
tion "lourde" (voitures, motocycles et, parfois,
vélomoteurs) et la circulation "legere" (cyclistes
et piétons). Cette classification du réseau devra
permettre une repartition des usagers sgon leur-
but etleurs besoins. L'adoption d'une separation
des usagers devrait réduire lesrisques d'accidents
de la route qui affectent cyclistes et piétons.

*"intégranon des usagers' sgnifie que les ca
tegories d'usagers se melent, pour autant que
C'est possible sans risque, sur les mémes surfaces
et id les routes doivent, en outre, etre disponi-
bles & des fins autres que purement routiéres tel-
les que promenades, laisirs, jeu des enfants, etc.
Les idées d'integration sont surtout fondées sur
des points de vue d'environnement.

Partie II1

On trouvera ici les propositions et projets pré-
sentés et les aménagements faits au Danemark
jusgu'ici & propos de la restructuration de la cir-
culation. Les aménagements faits ont &té carac-
térisés par leur but qui était notamment damé-
liorer les conditions du piéton et des tranports
en commun ains que — cependant sur une
échelle moins large — d'dargir les espaces ré-
créatifs. On g, entre autres, instauré des defenses
de stationnement et d’arret, on a créé des voies
résérvées aux autobus, des rues résérvées aux
piétons et aux enfants qui jouent et on a ferme
des routes. La redisation de ces aménagements
a été possible en raison du fait qu'il existait une
serie de dispositions dans la legidation routiére
et de L'adminigtration de la voirie.

La creation de rues piétonniéres est en cours
depuis le debut des années 60. En 1962, on a, &
titre d'essai, aménagé la "Straget" (principae
artére du "shopping centre") & Copenhague, en
rue piétonniére et le résultat de cette experience
a éé s satisfaisant que, plus tard, des rues piét-
onniéres ont été créées dans d'autres quartiers
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de Copenhague et dans plusieurs villes de tout
le pays. Dans de nombreuses villes, ces rues
piétonniéres forment tout un réseal reserve aux
piétons. Au debut, les rues piétonniéres ont é&é
aménagées dans les quartiers commercants des
centres, mais récemment de telles rues ont égae-
ment été créées dans les quartiers d'habitations.
Les rues réservées aux jeux ont notamment été
créées dans les quartiers ou I'on ne dispose pas
de teis espaces. Dans ces rues, il est permis de
jouer sur la chaussée et les usagers motorisés de
cdles-ci doivent avoir égards aux enfants.

On se desintéresse actuellement & ce que soi-
ent établies des rues reservées aux jeux des en-
fants, probablement parce que, pour des raisons
de sécurité routiére, la police y exige une de-
fense de stationner.

Les habitants locaux et les syndicats de pro-
priétaires ont souvent manifeste leur désir de
vair institué une limite de vitesse de 20-30 km/h.
Se basant sur des indications genérales rédigées
par le Minigtre de la Justice, la police a normale-
ment rejeté cette demande. Ces indications gé-
nérdes se fondent sur le point de vue qu'une
limitation de vitesse n'est pas nécessare S les
conditions routiéres ne se prétent pas & un exces
de vitesse. Elles se fondent, en outre, surle point
de vue que I'on ne devrait pas mettre en appli-
cation des limitations de vitesse 9 la police n'a
pas la possibilité de les faire respecter de ma
niére efficace en raison du fat que le respect
general pour les limites de vitesse pourrait sen
trouver affaibli. Les limites de vitesse de moins
de 40 km/h surtout sont tres difficiles & con-
troler Per ailleurs, une limitation de vitesse tres
base peut paraitre peu rédiste s les routes per-
mettent une vitesse sensiblement plus devée.

Certaines communes et des syndicats de pro-
priétaires ont quelques fois demandé I'autorisa
tion de faire construire des elevations legere-
ment réhaussées dans le profil longitudina de
la chaussée, appelés "bumps". Le Ministre de la
Justice et le Ministre des Travaux Publics ont
hésité & donner suite & ces demandes. Le Mini-
stre de la Justice estime que I'aménagement de
ces "bumps" est en contradiction avec |'article
87, dinea 1, du code de la route étant donné
que l'on envisage d'utiliser les "bumps" sale-
ment et que, de ce fait, ils constituent un ee-
ment dangereux, surtout pour les véhicules &
deux roues — et le Ministre des Travaux Publics
fait vaoir que de telles solutions doivent at-



tendre des regies de construction routiére port-
ant sur cette question.

Le nombre de ’restructurations de zones'
proprement dites rédisées jusqu'ici au Dane-
mark dans des quartiers d'habitations est tres
restreint. Quelques restructurations sont, ce-
pendant, & T'etudé et ont, & un certain degré,
ét¢ rédisées dans le quartier d'@sterbro de Co-
penhague, & Odense et & Sallered au nord de
Copenhague. On a surtout désiré ameliorer la
sécurité routiére dans la zone par ces restructu-
rations. Outre les ressources traditionelles, on
a, & un certain degré, construit des installations
sur la chaussée méme: réfuges du milieu, refuges
du coin, trottoirs continus en travers des sorties
des rues laterales, utilisation d'un revétement
routier qui doit moderer la vitesse, etc.

Partie |V

On trouveraici les commentaires sur les restruc-
turations de la circulation effectuées aux Pays
Bas e en Suede. Les restructurations de la cir-
culation aux Pays-Bas se basent sur une serie
d'expériences entreprises vers le fin des années
60 dans plusieurs villes néerlandaises (notament
Ddft et Gouda). Les mes ont, entre autres, été
munies de banes, de murettes, d’agrés de jeux,
d'arbres et de buissons, aménagement qui aen-
trainé une reduction de la surface disponible
pour les usagers motorisés. En mérne temps, on
a diminé I'ancienne separation entre le trottoir
et la chaussée. Les experiences rédisent ans
un principe fondamenta dintégration des
usagers. Les zones ou ont été rédisées ces me-
sures et ou ont, en méme temps, éé ingtituees
des réglementations de circulation spécifiques
sont nommeées "woonerven". "Woonerven" est
le pluriel du mot neerlandais woonert” qui Sg-
nifie d peu pres, zones d'habitations et de loisirs.

Dans un rapport de 1972, un groupe de tra-
val institué par la Confederation des Communes
néerlandaises mentionnait ce développement et
y préconisait la mise en execution d'une etude
détaillée relative & cette execution. En 1974, le
Ministre des Transport neerlandais & ciéé un
groupe de travail interdepartemental qui, dans
un rapport provisoire rédigé la méme année,
préconise que les villes et les villages, pour des
raisons d'environnement, devraient en principe
ctre des zones d'habitations ou la fonction loisir

a la priorité sur la fonction egpace de circula
tion. En se basant sur les deux rapports mention-
nés ci-dessus, la Confederation des Communes
néerlandaises a, en 1975 & la demande du Mi-
nistre des Transport, institué un groupe de tra-
val dont la charge serait d'étudier les questions
suivantes. Quelles seraient les exigences mini-
males pour obtenir la designation "woonerf
d'une part et, dautre part, quelle reglementa-
tion routiére serait utile pour les "woonerven".
Le groupe de travail a presente son rapport en
1976. Sur la base de celui-ci, on amis en appli-
cation une serie de réglementations particuliéres
concernant la circulation dans les "woonerven"
et certaines exigences minimaes ont été impo-
sées pour |'aménagement de ces zones.

Les principes fondamentaux des réglementa-
tions néerlandaises reposent sur le fait que, par
un "réaménagement” radical des rues dans la
zone, le quartier presente un aspect tout a fait
nouveau qui met en evidence qu'il faut 1& cir-
culer autrement que sur le reste du réseau rou-
tier. Cette réglementation routiére se base sur
le principe quil est permis dutiliser les rues
dans toute leur largeur pour loisirs, promenades,
jeux, etc., e que les usagers motorisés ne
doivent pas gener les piétons et les enfants qui
y jouent. Les reglementations de circulation
spécifiques doivent plutot étre considerées com-
me une codification du comportement des
usagers, comportement qui lui sera indiqué par
T'aménagement méme des rues. Par eet équilibre
entre l'aspect de la rue ou de la route et larég-
lementation routiére applicable dans la zone,
les reglementations néerlandaises expriment de
nouvelles idées essentielles. Les réglementations
néerlandaises sont reproduites dans les annexes
5 et 6.

En Suede, un groupe de chercheurs, nommé
SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgrup-
pen for Forskning om Trafikskerhet) examine,
depuis 1961 les possibilités d'obtenir une plus
grande sécurité routiére par I'urbanisation. Sur
la base du rapport exposé par le groupe, en
1968, les Suédois ont entrepris de mettre sur
pied une serie de projets-pilotes dans plusieurs
villes. Se fondant sur ces projets, SCAFT a en
1972, publié un rapport sur les principes con-
cernant la redlisation des restructurations de
la circulation. Depuis lors, ce rapport a été le
point de depart d'un grand nombre de restruc-
turations locades de la circulation partout en
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en Suéde Le but des restructurations selon ces
lignes et d'obtenir une plus grande sécurité
routiére. On cherche a attemndre ce but par ’app-
lication des principes de separation de la cir-
culation. On utilise fermetures de routes, rues
piétonniéres, pistes pour cyclistes, interdictions
a quelques categories d'usagers déterminées, etc.
On a pu constater une baisse du nombre d'ac-
cidents dans les zones qui ont fait I'objet d'une
restructuration de la circulation. On constate
cependant surtout cette baisse dans le nombre
daccidents comportant des dégats materiels
alors que le nombre d'accidents corporels, som-
me toute, reste le méme. Différents groupes
suédois ont fait valoir que les restructurations
de la circulation rédisées sdon les idées de
SCAFT ne tranchent pas les problemes relatifs
aux usagers |égers et aux transports en commun
et, par consequant, on a fait des recherches en
vue d'améliorer le plan SCAFT sur ces points.

Partie V

On trouvera ici les deliberations et les propo-
sitionsfaitespar legroupe detravail.

A. Dans la partie V.A. du rapport, les questions
gue posent les restructurations de la circulation
sont mises en discussion et le groupe de travall
prend son point de depart dans le travail pré-
paratoire de l'article 40 du code de la route,
article qui concerne en premier lieu les restruc-
turations visant & permettre la promenade, les
loisirs, les jeux, etc sur les surfaces qui ont
jusquiici été reservées & la circulation et/ou &
|'amélioration des conditions pour les usagers
|égers (cyclistes, piétons, y compris notamament
les enfants et les personnes agées). Selon le
groupe de travail, il faut trouver des solutions
permettant d'atteindre ces buts, qu'elles soient
réaisées par |'application de |'article 40 ou bien
par |'application d'autres dispositions prévues
par la legidation routiére et la legidation de
I'administration de la voirie. On souligne que
les solutions indiquées doivent étre considerées
comme tres provisoires vu que les experiences
faites jusqu'a present sont assez rares. Quant
aux zones ou des restructurations peuvent étre
réalisées selon I'article 40 du code de la route,
on part de zones apredominance résidentille
(y compris des zones mixtes, c'est & dire ot il
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y a et des habitations et des entreprises diverses)
ol la plus grande partie de la circulation et
congtituée par la circulation locale. La restruc-
turation de la circulation porte surtout sur les
agglomerations existantes, mais onjuge utile de
fare des projets smilaires pour les projets en
voie de construction. Les zones restructurées
ne doivent pas étre interdites a la circulation
motorisée, mais la circulation est soumise aux
conditions des usagers légers et doit, danslali-
mite du possible, permettre d'autres activités
telles que promenades, loisirs, jeux, etc, sur
la surface de circulation. La restructuration
concrete dolt aboutir & une amelioration de
I'environnement ains que de lasécurité routiére.
Done, une restructuration eventuelle ne doit
pas étre entreprise sans qu'on ait evalué préa-
ablement les effets qu'elle pourrait avoir et sur
I’environnement et sur la sécurité routiére.

Le groupe de travail a eu pour point de vue
principa que lorsqu'on effectue une restructu-
ration de la circulation sdlon le principe precise
dans l'article 40, on doit sefforcer d'obtenir
un équilibre entre les aménagements materiels
qui transforment I'aspect des rues et, de ce fait,
affectent "automatiquement” le comportement
des usagers d'un coté et d'un autre coté, les at-
teintes aux droits des usagers en vertu du code
de la route sous forme soit de regies spécifiques
selon l'article 40 soit de signdisations diverses
en vertu des autres dispositions du code.

Les moyens utilises lors d'une restructura-
tion de la circulation selon I'article 40 consti-
tuent done en genera une combinaison d'amé-
nagements materiels et d'atteintes juridiques
aux droits des usagers. Par ces aménagements
materiels on desire indiquer leur comporte-
ment aux usagers et de leur faire respecter les
limites de vitesse. A cette fin, on peut amé
neger des pistes qui empéchent les voitures de
suivre une ligne droite sur de longues distances.
On peut utiliser: barrieres, montants, poteaux,
parkings démarqués, etc On pourra, cependant,
utiliser, autant que possible, des aménagements
susceptibles également d'embdlir I'environne-
ment: bosquets, plates-bandes de verdure, arbres
hauts et banes. Comme mesures juridiques, on
peut avoir recours A des regies de circulation
spécifiques de I'article 40 du code de la route
ou hien dessignalisations diverses selon les autres
dispositions prévues par lalegidation routiére et
cdle portant sur I'administration de la voirie.



Le groupe de travail a élaboré un "modele",
un procédé applicable pour que soit determine
la nature des restructurations dans les cas con-
crets: On determine d'abord le but de larestruc-
turation de la circulation. A partir de celd, on
définit les categories de circulation et le com
portement routier qui sont estimés acceptables
ou inacceptables. Ensuite, on determine les
aménagements materiels susceptibles de pro-
duire les transformations désirées et, finalement,
on met & l'éude les aménagements materiels
qui doivent étre completes par des mesures ju-
ridiques. Dans la determination du but de lare-
structuration concrete, il est essentid denvi-
sager S la restructuration doit permettre la pro-
menade, les loisirs, le jeu, etc. sur la surface en-
tiére de la voirie étant donné que plusieurs ca-
tegories dusagers ensemble entrainent des
risques spéciaux et exigent beaucoup quant aux
mesures e aux aménagements utilises pour
éviter une deterioration de la sécurité routiére
dans la zone. Deux exemples principaux ont été
éablis d'apres le modele: "Zones réservées a la
promenade, aux loisirs, aux jeux, etc." ou il
doit étre permis de se promener et dejouer sur
toute la surface de la rue, et des "rues tranquil-
les' oil est maintenu un espace reserve é lacir-
culation.

Dans les zones résarvées aux loidirs, etc. on
désre atteindre une tranquillité permettant
dutiliser toute la surface de la rue pour loisirs
sans augmenter le risque d'accidents. Quant au
comportement routier, la circulation transitoire
and que la circulation locde d'une intensité
susceptible de rendre effectivement impossible
les loisirs sont inacceptables. Ceci freine I'éten-
due de lazone et sa densité de population. Pour
des raisons de sécurité, la vitesse de marche
dans la zone ne doit pas dépasser 10 & 15 km/h.
Les aménagements materiels doivent montrer
clairement que toute la surface de la rue se
préte égadement & la promenade et aux jeux des
enfants. Elle ne doit done pas etre divisée en
”chaussée” et "trottoirs'. Les aménagements
qui doivent moderer la vitesse ne pourront pas
€té passes agréablement & une vitesse supérieure
a 10 & 12 km/h. La distance entre les obstacles
doit étre ass=z courte pour ne pas tenter le con-
ducteur de dépasser les 15 km/h. 11 ne faut uti-
liser des devations dans le profil longitudinal
de la chausste ("bumps") que pour completer
les autres aménagements. La priorité a droite

doit exister partout dans la zone car I'introduc-
tion de la priorité absolue pourrait en.onrager
I'usager des voies a grande circulation & accele-
rer. Dans la proposition d'une circulaire repro-
duite dans I'annexe 2, on trouvera les normes
minimales exactes auxqueiles doit satisfaire
T'aménagement d'un espace reserve aux losirs,
aux jeux des enfants, etc. Fn ce qui concerne
les mesures juridiques, le comportement que
I'on désire obtenir par les nouveiles mesures dif-
fére essentiellement de ceui prévu par les dis
positions générales du code de la route. Il
faudra auss rediger une réglemeatation Spéci-
figue sdon P’arucle 40 du code de 1a route. Le
groupe de travall propose de nouvelles regies
gue l'on trouvera dans I'annexe 1. Les dispos-
tions prévoient entre autres qu'il faut rouler au
ralenti dans la zone (hormalement & une vitesse
inférieure & 15 km/h) et exigent des condueteurs
une attention et une deference particuliéres vis
&vis des piétons. Les condueteurs sont égae-
ment tenus, le cas échéant, de s’arréter et de
ne pas s remettre en marche que lorsque les
personnes se trouvant sur la rue,ou y jouant
ont apercu le véhicule et ont cédé le passage a
celui-ci. Les piétons, a leur tour, ne doivent pas
gener inutilement le passage des véhicules. Un
panneau particulier signale Fexistence d'un
espace resarve aux loisirs. Les regies proposées
par le groupe de travail se basent, dans une large
mesure, sur la réglementation relative aux
"woonerven" mise en application aux Pays-Bas.

L’établissement de "rues franquilles” vise &
amédiorer I'emvironnement pour |es riverains de
la rue (moins de bruit, etc.) et les conditions of-
fertes aux usagers légers. En ce qui concerne le
comportement routier, la circulation locae est
acceptable aors que la circulation transitoire
d'une certaine importance es inacceptable. La
vitesse des véhicules motorisés doit étre reduite
a 30 km/h. Quant aux aménagements materiels,
la separation existante entre la cirkulation rou-
lante et les personnes qui empruntent les rues a
d'autres fins doit étre maintenue. LAS regies
générales du code de la route sont applicables
sur les "rues tranquilles’ et la difference par
rapport aux espaces resarves aux loisirs doit
done — surtout dans l'intérét des enfants -
étre bien apparente. L'aspect de !a rue ne doit
pas encourager les condueteurs & dépasser les
30 km/h. On peut également utiliser les moyens
mentionnés pour redliser le "modele des rues
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tranquilles mais d'une fagon plus smple et, de
ce fait, moins coliteux

Il et recommandé de ne pas utiliser des

"bumps" isolés. Quant aux mesures juridiques
eventuelles, le groupe de travail estime qu'il est
inopportun de proposer des regies routieres
spécifiques d'aprés l'article 40 du code de la
route, étant donné que le comportement rou-
tier desré dans ce modele ne différe pas de ce
qu'impliquent les dispositions générales du code
de la route pour une rue de ce genre. Lesingtal-
lations et les aménagements peuvent, au con-
traire, étre completes par des interdictions et
des obligations concretes bien signaées. Selon
le groupe de ftravail, il devrait ére posshble
d'utiliser le panneau bleu carré international in-
diquant la vitesse recommandée & l'entrée d'un
epace de "rues tranquilles' pour signaer aux
conducteurs la vitesse & laguelle ils peuvent
rouler.
+ A la ful de la partie qui traite la nature des
restructurations de la circulation on donne
quelques exemples de restructuration, dans des
situations speciales, soit des rues réservées aux
piétons dans des quartiers du centre, soit des
rues résaervées aux enfants qui jouent dans des
espaces & population particuliérement dense,
soit des badtiments continus le long des rues
utilistes par la circulation transitoire (wil-
lages"), soit des aménagements spéciaux de vant
les écoles, etc.

Un groupe de travail ad hoc sous la Commi-
sion de la réglementation routiére éudie les de-
tails techniques relatifs aux installations et aux
aménagements mentionnés dans le rapport.

B. Dans la Partie V.B. on discute la procedure
administrative du planning et de la realisation
desrestructurations.

La redlisation des projets de restructuration
mentionnés dans la partie A. exige une collabo-
ration entre plusieurs autorites différentes. Les
restructurations de la circulation ne peuvent pas
étre réaisées en ayant recours aux possibilités
dadministration et de réglementation qu'offre
la legidation régissant un seul domaine, mais
dles exigent que soient combinées la legidation
routiére, la legidation de I'administration de la
voirie aing que la legidation du planning muni-
cipal.

Sdon la legidation routsere et cdle de I'ad-
ministration de la voirie, la police et I'admini-
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stration ou les autorites de la voirie sont fré
guemment autorisées & statuer. D'aprés la loi
aur le planning municipal, le conseil municipal
peut procurer les plans locaux et, seon laloi,
il et obligatiore de procurer les plans locaux
avant la redisation de démembrements impor-
tants ou de travaux de voiries et batiment im-
portants, y compris la demoalition de batiments
existants. Un plan loca peut, entre autres, con-
tenir des dispositions portant sur les voies et
sentiers et sur d'autres facteurs d'intérét routier,
y compris les possibilités d'acces aux espaces de
circulation et pour effectuer une separation
eventudlle des categories d'usagers.

Conformément 8 la loi sur le planning muni-
cipal, le plan loca doit étre publié avant I'adop-
tion definitive afin de permettre au public de
sopposer au projet ou d'avancer des alternatives
et tout plan local propose doit, dans la me sure
du possible, faire I'objet d'une notification in-
dividudle. Le plan loca doit étre muni d'un
mémoire concernant le projet vu dans|'ensemble
du planning prévu pour la zone. Le projet dé
finitivement accepté doit étre inscrit sur le re-
gistre du conservateur des hypothéques sur les
immeubles en affectés.

Le groupe de traval estime que la popula-
tion locale doit, autant que possible, participer
a la preparation des plans relatifs aux projets de
restructuration. On doit evaluer chague projet
pris isolement par rapport au planning prévu
pour la zone par ailleurs. Enfin, les regies por-
tant sur le planning materiel doivent, autant
gue possible, concorder avec les autres regies
qui entrent dans ce planning. Le groupe de tra-
vall fait les observations suivantes sur la collabo-
ration entre les différentes autorites:

S on decide d'une restructuration de la cir-
culation sur la base d’un plan local conformé-
ment & la loi sur le planning municipal, le con-
seil  municipal a la competence principae en
tant qu’autorite de planning municipal. Le con-
seil del'administration de la voirie ou les auto-
rites de la voirie, qui sont normalement iden-
tiques au consdl municipal, est tenu d’evatuer
le plan par rapport aux autres plans prévus pour
la vairie et, dans le cadre du plan local, de de-
cider I'aménagement concret et materiel de la
rue. En ce qui concerne les zones réservées aux
loisirs, la police doit veiller & ce que les normes
minimales exigées pour ces espaces soient re-
spectées en vue d'obtenir la permission d'instal-



ler le panneau indiquant le ”woonerf”. La po-
lice doit également veiller & ce que la restructu-
ration de la circulation n'engendre pas de pro-
blemes de Sécurité routiére ni ne produise de
difficultés inacceptables quant a la reglementa-
tion de la circulation en dehors de la zone re-
structurée. Pour cette evaluation, la police col-
labore normalement étroitement avec le consall
de ’administration de la vairie.

S la base de la restructuration n'est pas un
plan local, le conseil de l'administration de la
voirie (ou les autorites de la voirie), normale-
ment le consell municipal, a la competence
principade et, conformément & la legidation
routiére, il lui revient de decider du procédé de

['aménagement, de méme que, en qualité d’au-

torite du planning, le conseil municipa doit
veiller & ce que larestructuration soit en accord
avec le planning initial et, en qualité d'autorité
qui soccupe de I'environnement, il doit evauer
Limportance qu'aura la restructuration sur I'en-
vironnement. Le rdle de la police est le méme
gue dans le cas ou est utilise un plan local.

La question de savoir sil faut éablir un plan
loca ou non depend de la nature du projet en
cause. Le groupe de travail etime que l'amé
nagement d’une zone réservée aux loisirs est,
en general, subordonné & I’établissement d'un
plan local, tandis que la realisation des restruc-
turations moins profondes (y compiis les "rues
tranquilles') n'exige quére un tel plan. Au cas
ol T'on é&ablit un plan loca, les dispositions
prévues par laloi sur le planning municipa qui
impose aux autorites compétentes que soit pub-
lié le plan local, doivent étre observées. Le
groupe de travail estime que, méme s un plan
local n'est pas établi, les autorites compétentes
doivent publier un projet de restructuration
d'une certaine importance selon les regies ap-
plicables & un plan loca muni d'un mémoire
précisant son role dans le planning materiel
existant. Le groupe de travail estime qu'il est
essentiel que la collaboration entre les diffé
rentes autorites commence aussitot que pos
sible, c'est & dire dans les premieres phases de
la preparation du projet.

C. Ici on souligne limportance des recherches
préiiminaires et des etudes de I'effet quauront
les projets de restructuration. Ceci permet
de rassembler successvement des experiences
qui seront importantes pour les projets futurs.

Pour que ces experiences acquises soient ras-
samblées, on propose que soit instituée une
commission permanente particuliere (ad hoc)
qui recevra les renseignements concernant d'im-
portantes restructuration s projetées ains que
les resultats des etudes faites sur I'effet qu'ont
eu ces restructurations. Le groupe de travall
d§a établi pourrait jusqu'd nouvel ordre con-
tinuer comme commission permanente. Lacom-
mission doit disposer d’un secretaire permanent
travaillant & plein temps et chargé du travail
quotidien. Le secretaire doit étre asssté par un
groupe auxiliaire lui donnant une expertise
technique plus large que cdle qu'a la commis-
son permanente dont les membres sont plus
Orientes vers le travail concernant les regies et
les lignes générales. Sdlon le groupe de travall,
il ne faut pas pour Finstant créer une organisa
tion trop rigide, organisation qui Sadapterait
difficilement aux experiences acquises.

D. La partie V.D. traite des problemes qui se
posent & propos du paiement des dépenses -
férentes aux restructurations. A défaut d'une
convention entre le conseil municipa et les
propriétaires fonders sur le paiement des dé-
penses, les possibilités de les imposer aux pro-
priétaires sont assez limitées, (cf. les dispos-
tions de la loi sur les chemins particuliers com-
muns, les articles 44 et 57, y relatives) et pour
le moment, il est impossible d'obtenir des sub-
ventions d'Etat pour des projets de restructura
tion de la circulation. Le groupe de travail pro-
pose que soit créée la possibilité d'obtenir une
subvention pour ces projets qui semblent tout
indiqués pour obvier au mangue de travail dans
une periode de chémage considerable. Le
groupe de travail recommande en outre que la
question de la subvention pour les restructura-
tions de la circulation entre dans les ddibera-
tions qui sont en cours au sUjet du remodelage
accru des villes, de teile sorte qu'une subven-
tion pour le remodelage des villes englobe égae-
ment la restructuration de la circulation. Le
groupe de travail recommande enfin que Fon
envisage d'incorporer des regies spécifiques por-
tant sur le paiement des dépenses afférentes aux
restructurations de la circulation lors des revi-
sions futures de la legidation routiére.

Comme mentionné précédemment, le groupe
de travail a éaboré une proposition dun a-
rété concernant une réglementation routiére
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spécifique dans les zones réservées aux loisirs
et une proposition d'une circulaire concernant
les exigences que reguiert I'aménagement de
telles zones (reproduites dans le annexes 1 et
2 du rapport). De plus, le groupe de travail a
élaboré des lignes de direction relatives a la
redisation de restructurations du type envisage
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par I'article 40. La proposition est reproduite
dans ’annexe 3.

Le groupe de travail recommande, en outre,
que soit éaborée une documentation informa
tive concernant la restructuration selon I'article
40 facilement accessible pour quele public puisse
participer au travail effectué dans ce domaine.















