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FORORD

Far dsel sil kker hedskonmm ssi onen er nedsat ved justitsmni -
nisteriets skrivelse af 18. mmj 196b ned den opgave at
overveje og frenkomme med forslag til foranstaltninger
med henblik pad at forbedre feardsel ssikkerheden pa veje-
ne. Konm ssionen har tidligere afgivet 1? betankninger,
senest en del betamkning om generell e hasti ghedsbegrans-
ninger pa veje uden for tadtere bebygget onrade sant
nmot orvej e (Betamkning nr. 905/1980).

Fer dsel ssi kker hedskonmmi ssi onen har nu fgl gende samren-
sat ning:

Fhv.folketingsmedlem CGustav Hol nberg, Venstre (for

mand) .

St at sadvokat H.C.Abildtrup (nastformand).

Fol keti ngsmedl em Gtto Merch, Soci al denpkrati et.

Fol ket i ngsmedl em Svend Erik Hovmand, Venstre.

Fol keti ngsmedl em Knud Lind, Frenskridtspartiet.

Fol keti ngsmedl em Aase O esen, Radikale Venstre.

Fol ket i ngsnmedl em Johannes Burgdorf, Det konservative
Fol keparti .

Sogneprast Svend Aage Nielsen, Kristeligt Fol keparti.
Bi bl i ot ekar Grethe Minch, Socialistisk Fol keparti.

Fagf or eni ngsf ormand Jgrgen Madsen, Danmarks komruni s-
tiske Parti.

Fhv. fol keti ngsmedl em 1b Larsen, Centrundenokraterne.

Civilingeni gr Hans Ege Jgrgensen, Venstresocialister-
ne.

Landi nspektgr M.C.Holst, Retsforbundet.

Vej direktor Per MIner, Mnisteriet for offentlige Ar-
bej der .
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Politiinspektgr Jens Christensen, R gspolitichefen.

Politimester N Th.Holm Foreningen af politimestre i
Dannar k.

Vicepolitidirekter J.H.Hasselriis, Politidirektaren.

Bi | i nspekt gr Fol mer Kristiansen, Foreningen af ju-
stitsmnisteriets bilinspekterer i Dannmark.

D rekt gr Ebbe Sgrensen, Radet for Stgrre Fardsel ssik-
ker hed.

Kerel ager Erling Hansen, Dansk Kgrel axer Union.
Direktgr A.Mm.Boll, Forenede Danske Mot orejere.

Professor dr.nmed. Jegrgen. R®. Dal gaard, Landsforeni ngen
Tryg Trafik.

Politiassistent Poul @l and, Dansk Pol i ti forbund.
Mag.scient.soc. Jens Ngrgaard, Dansk Cyklist Forbund.

Fol gende har deltaget under dele af drgftel serne af de
generel | e hasti ghedsbegramsninger i tattere bebygget om
rade og pa notortrafikveje, nen er i |gbet af perioden
afl gst af nuvarende nedl emrer:

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

Trafi kpl anl agger Jgrn Chri stensen, Landsforeni ngen
Tryg Trafik, (indtilmarts 1981).

Politimester Feilberg Jargensen, Foreningen af Politi-
nmestre i Danmark, (indtil septenber 1981).

Fol keti ngsnedlem Lilli Gyl denkilde, Socialistisk Fol-
keparti, (indtil juni 1982).

Fi skerim ni ster Henning Grove, Det konservative Fol ke-
parti, (indtil oktober 1982).

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

Sekretariatsl eder Jargen Christensen, Radet for Trafik-
si kker hedsf orskni ng, har deltaget i konr, issionens dr gf -
tel ser af spegrgsnélet om de generelle hasti ghedsbegrans-
ni nger .

Fol ket i ngsnedl em Johannes Burgdorf og sogneprast Svend
Aage N elsen er indtradt som nedl enmmer af konmi ssionen
pa et tidspunkt, hvor dreftelserne i alt vasentligt var
afsluttet. Johannes Burgdorf har derfor ikke taget stil-
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ling til de i betankni ngen behandl ede spgrgsnél. Svend
Aage N el sen har gnsket at afgive en m ndretal sudtalel se
vedr grende den generelle hastighedsbegramsning i tattere
bebygget onrade.

Konmi ssi onens sekretariat har fgl gende sanmensat ning:

St at sadvokat H.C.Abildtrup, (| eder).

Gvilingenigr Gto Schigtz, Vejdirektoratet.

Ful dmeggti g Anders Wl sted Hansen, Justitsministeriet.
Ful dneggtig Peter Carpentier, Justitsmnisteriet.

Kgbenhavn i decenber 1982

Qustav Hol nberg
1 H.Cc.Abildtrup
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KAPI TEL 1.

| ndl edni ng.

Konmi ssi onen pabegyndte dreftel serne af de generelle ha-
sti ghedsbegramsninger i foraret 1980. Baggrunden for
dette var, at nedsadtelsen af de generelle hastighedsbe-
gransni nger ved handel sm nisteriets bekendtgarel se den
9. marts 1979 tilsynel adende havde haft en positiv ind-
virkning pa faxdsel ssi kkerheden. Statistiske oplysnin-
ger pegede saledes i retning af, at hastighedsgranse-
samkningen fra 90 til 80 kmit p& veje uden for tadtere
bebygget onré&de og fra 110 til 100 knmt pa notorveje
havde nedfert en nedgang i ul ykkestall ene.

Efter dreftelse pd 5 nwder afgav komm ssionen i okt ober
1980 en del bet amkni ng om de generel |l e hasti ghedsbegr ans-
ninger pa veje uden for tadtere bebygget onrade sam

not orvej e (Betamkning nr. 905/ 80).

Konm ssi onen konkl uderede i betankni ngen, at der efter
nedsadtel sen af de generelle hastighedsbegransni nger
var konstateret en narkant positiv fa¥dsel ssikkerheds-
nessi g effekt. Komm ssionen anbefal ede derfor enstem
m gt, at fardsel sl ovens generelle hastighedsbegransni ng
pad 90 kmi timen pa veje uden for tadtere bebygget om
rade nedsattes til 80 kmi tinen. Det overvejende fler-
tal i konm ssionen anbefal ede endvidere, at fa¥dselslo-
vens generel | e hastighedsbegramsning pd 110 kmi tinen
pd notorveje nedsattes til 100 kmi tinen.

Justitsmnisteriet frenmsatte den 28. novenber 1980 | ov-
forslag omandring af de generelle hastighedsbegramsnin-
ger i overensstemel se ned konm ssionens anbefalinger.
Lovforsl aget blev vedtaget somlov nr. 191 af 29. april
1981.



12

Ved afgivelse af del betankni ngen om de generelle hastig-
hedsbegramsni nger pa veje uden for tatere bebygget om
rdde sant notorveje fandt konm ssionen ikke, at det fo-
religgende materiale om de generelle hastighedsbe-
gransninger pd veje i tatere bebygget onréade, pa no-
tortrafi kveje sant de generelle hasti ghedsbegransni nger
for tunge kgretgjer var tilstrakkeligt til, at komm s-
sionen pa davarende tidspunkt kunne afgive indstilling
om eventuel andring af disse granser.

Det blev derfor til kendegivet, at komm ssionen ville
fortsedate drogftelserne af disse generelle hastighedsbe-
gransninger. Justitsm nisteriet har ved skrivel se af
20. maj 1981 annobdet om at kommi ssionen ogsa overve-
jer, omder er grundlag for at andre den generelle ha-
stighedsbegransning for biler med pahangsvogn, jfr.

faa dsel sl ovens 8 43, stk. 1, nr. 3.

Kommi ssi onen har fundet det hensigtsmessigt allerede pa
nuvag ende tidspunkt at afgive en del betankning om den
generell e hastighedsbegramsning pa veje i tadtere bebyg-
get onrade samt p& notortrafikveje. Komm ssionen fort-
sater sine drgftelser af hastighedsbegransningen for
tunge kgretgjer og biler med pahangsvogn.
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KAPI TEL I1:

Den generelle hastighedsbegramsning i tatere bebygget
ont &de.

Baggrunden for den gad dende generelle hasti ghedsbegrams-

ning pa 60 kmi tinmen pa veje i tattere bebygget onrade.

Tiden indtil 1959.

Fra den fgrste notorlov af 1903 og indtil 1. juli 1953
var der i Danmark for alle motorkereteojer fastsat be-
stente hastighedsgramser gradueret efter vejens og kare-
tgjets art, og efter omkegrslien fandt sted i eller uden
for bynessig bebyggel se.

Al erede ved revisionerne af notorloven i 1927 og 1932
og i fardsel sudval get af 1935, der afgav betamkning i
1937, var man inde pa at ophawe de al m ndelige hastig-
hedsgranser for personnotorvogne, i hvert fald pa hoved-
veje. Men fgrst fardsel sudval get af 1949, der i febru- .
ar 1952 afgav en sarskilt udtal el se om hastighedsreg-
lerne, gik ind for en sddan ordning. Udvalgets flertal
foresl og ophavel se af hasti ghedsgramserne for person-
vogne og andre kgretgjer ned tilladt total vemt under
3.500 kg, sant ophawel se af hastighedsgramsen p& 40
km't for bymessige bebyggel ser og biveje.

Flertallets forslag blev gennenfert ved en lov af 31.
marts 1953, somtradte i kraft den 1. juli 1953 og se-
nere gik nasten uandret over i fa¥dselsloven af 1955.

Loven ophawede de al mi ndelige hastighedsgranser bade
pa landet og i byerne og foreskrev i stedet, at hastig-
heden til enhver tid skulle afpasses efter forhol dene.
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L4

| 1957 udvi dedes |ovhjemmel en for |okale hastighedsbe-
gramsninger til at onfatte "strakninger" hvor salise
onst andi gheder tilsiger det, eller hvor der erfarings-
nmessi gt keores ned en efter forhol dene for stor hastig-
hed" .

I 1959 foreslog justitsmnisteren - efter at det havde
vist sig, at det nedenfor omtalte forslag om genere
hast i ghedsbegramsning i tat bebyggede onrader ikke kun-
ne gennenfgres - en yderligere udvidel se af hjemel en
til at fastsate |okale hasti ghedsbegransni nger. Det
skulle herefter alene krawes, at "omstandi ghederne",
nen ikke "saxlige onstandi gheder" talte for indferelse
af en sa&dan begramsning, og der skulle udtrykkeligt pe-
ges pa "tat bebyggel se" som en sadan onstandi ghed

Forsl aget blev vedtaget. Efter mnisterens udtal el se

i fol ketingsudval get ville det medfere, at |okal hastig-
hedsbegramsning skulle indfgres for et betydeligt staor-
re antal strakninger end efter den tidligere regel, sa-
| edes som denne var udvidet i 1957, nen fornmul eringen
ville ikke nedfegre en generel hastighedsbegransning i

tad bebyggede onrader.

Justitsministerens forslag i 1959.

Ferste forsgg pd at fastsadte en generel hastighedsbe-
gramsning i byonrader fandt sted i 1959, hvor justits-
mni steren frensatte |ovforslag om en generel hastig-
hedsbegransning pa 50 kmi tinen. Forslaget gjaldt ikke
not orvej e, og hasti ghedsbegramsni ngen skulle endvidere
for enkelte onrader eller vejstrakni nger kunne fraviges
af justitsm nisteren. Begransningen skulle til kendegi -
ves ved af mexkni ng, som tamktes foretaget ved opsatning
af samvanlige hastighedsbegransni ngstavler ved alle ind-
fal dsvej e af nogen betydni ng.
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Som begrundel se for forslaget henvistes i farste rakke
til erfaringer fra Sverige og Vesttyskland, hvor nan
nogle ar tidligere havde indfert generel hastighedsbe-
gramsning pad 50 kmi timen i te# bebyggede onrader.

Fol ketinget forkastede inmdlertid forslaget ned 84 stem
mer nod 80. Foruden de al m ndelige betragtninger til
fordel for den da gad dende ordning om at hastigheden
alene til enhver tid skulle vexe afpasset efter forhol-
dene, blev det nod forslaget sealig anfort, at de fa

tal fra udlandet, var et for spinkelt grundlag at bygge
pd, og at de mange faktiske forhold i de lande, der sam
nenl i gnedes ned, var forskellige fra danske forhold.

Forslag frensat i forbindel se nmed fardsel ssi kkerheds-
komm ssi onens betamkning nr. 8 (BET. 567/70) vedrgrende
hast i ghedsbegr ansni ng.

Den 6. marts 1970 afgav faxdsel ssikkerhedskomm ssi onen
sin 8. betankni ng, som onhandl ede hasti ghedsbegr ans-
ning. Komm ssionen drgftede i Dbetankni ngen anvendel sen
af forskellige former for hastighedsgranmser, herunder
sa&lig spergsnél et om indferel se af generelle hastig-
hedsbegr amsni nger .

Et flertal af konm ssionens nedl emmer fandt ikke grund-
lag for at stille forslag om anvendel se af generel ha-
sti ghedsbegramsning i byonrader, og foretrak at bibehol -
de et system ned lokalt fastsatte hastighedsbegransnin-
ger.

Mndretallet gik derinmod ind for en generel hastigheds-
begramsning i byer og bymessi ge bebyggel ser pd 60 km

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

| andske undersggel sesresultater. N veauet pd 60 km i
timen og ikke 50 kmi timen blev valgt for at tilgodese
trafikaf vi kl i ngsnessi ge og transportgkonom ske hensyn.
En begramsning pa 60 kmi timen natte endvi dere antages
at blive overholdt af et stgrre antal bilister.
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Flertallet i kormmi ssionen ville endvidere ikke stille
forslag om indfgrel se af en generel hasti ghedsbegramns-
ning uden for byonrader. Der var imdlertid i komm s-
sionen enighed om at lokalt fastsatte hasti ghedsgram-
ser burde anvendes i videre onfang, end det indtil da
havde vazet tilfaddet.

Den davazende regering fulgte flertallet og frensatte
derfor ikke forslag om gennemforelse af generelle ha-
sti ghedsgramser. Spergsnélet blev dog rejst af et mn-
dretal i retsudvalget i forbindelse nmed behandl i ngen

af et amdringsforslag til fardselsloven, (jfr. FT 1970-
71, Till. B, sp. 3072).

Mndretallets forslag gik ud p& fastsaatel se af gene-
rell e hastighedsbegransni nger pad 120 kmi tinmen, 100
kmi timen og 60 kmi tinen for kersel henhol dsvis pa
notorvej, uden for sant inden for tatere bebygget om
rade. Ved afstemningen ved 2. behandlingen i fol ketin-
get den 2. juni 1971 (jfr. Forhandlingerne 1970-71,
sp. 7511) blev forslaget forkastet.

Ener gi kri sen 1973-74.

Forste gang der blev gennenfgrt en sa¥lig hastigheds-
begramsning for veje i byonrader indtraf i 1973, hvor
handel smnisteriet med hjemmel i [ov om forsyni ngsmess-
sige foranstaltninger udstedte en bekendtgerel se (nr.
467 af 7. novenber 1973), hvorved der indfgrtes gene-
rell e hastighedsgramser pd 80 kmi timen uden for tad-
tere bebygget onrade og pa notorveje samt 60 km i timen
i tattere bebygget onrade.

fndringen af fa¥dselsloven i 1974,

Da forel ghi ge undersggel ser af effekten af de generelle
hast i ghedsbegr amsni nger fastsat af handel sm nisteri et
viste et fald i ulykkernes antal, frensatte justitsm -
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anuar 1974 forslag til andring af fardsels-

| oven, hvorefter mnisteren kunne fastsate bestemmel -
ser om generell e hasti ghedsbegransni nger.

Justitsm nisteren oplyste over for Retsudval get, at det
var tanken at indfgre hastighedsbegransni nger pad 60 km
i timen i tedtere bebygget onra&de, 90 kmi timen uden

for tadtere bebygget onrdde og 110 km i tinmen pa notor-

vej. Det var

en forudsa ning, at udviklingen i antallet

af ul ykker ved gennemfegrelse af di sse begransni nger nag -
mere skulle undersgges. Det blev santidig til kendegi vet,
at tea#tere bebygget onrade ville blive markeret ned tav-

ler .

Forsl aget blev vedtaget af fol ketinget den 8. nmarts
1974 og tradte i kraft den 11. marts 1974 santidig ned,
at handel smini steriets bekendtgerel se afl gstes af en
bekendtgegrel se fra justitsministeriet nmed de over for

Ret sudval get

til kendegi vne generelle hastighedsgranser.

Faa dsel sl oven af 1976.

Ved frenmsattel sen af forslaget til den nugad dende fard-

selslov den 3. nmarts 1975 var den forsggsperi ode, som

var forudsat

ivaaksat ved anmdringen af fardsel sloven

i 1974, ikke afsluttet. Man foreslog derfor i det op-
rindelige forslag, at benmyndigel sen i 1974-1oven bl ev

vi derefort.

Da fardsel sl ovforslaget blev genfremsat i oktober 1975,

havde RAadet

for Trafiksi kkerhedsforskning til endebragt

sine undersegelser. Radets konklusion var, at de |avere
hasti ghedsgranser havde haft afggrende betydning for

en vasentlig

del af nedgangen i antallet af uheld og

i antallet af personskader.

Der var i Retsudval get enighed om at de generelle ha-
stighedsgramser burde frengd af |oven, og der var fler-

tal for at bibeholde de gramser, som justitsninisteriet
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hidtil havde fastsat pa 60, 90 og 110 km i tinen, jfr.
fardsel slovens § 42, stk. 1 og 2.

Generell e hastighedsbegransni nger i udl andet.

Vedr gr ende de gad dende generelle hasti ghedsbegransni n-
ger inden for tatere bebygget onrade i andre |ande hen-
vises til oversigten, der er optaget som bilag A

Det frengar heraf, at de gvrige nordiske |ande sant

bl .a. Vesttyskland, @strig og Holland har en hastigheds-
begransning pd 50 km i tinmen. England har en hastigheds-
begransning p& 30 nph (48 km i timen).

Derinmod har bl.a. Belgien, Spanien, Frankrig, Portugal
og Schweiz en hastighedsbegransning pa 60 km i tinen.

Som anfegrt nedenfor i afsnit 4.2.4. er konm ssionen be-
kendt nmed, at man i Schweiz har gennenfgrt et forsgg
med 50 km i timen i visse udvalgte byonr ader.

G dende regler om hastighedshegramsning i tatere be-

bygget onr ade.

Den generell e hasti ghedsbegransni ng.

Hasti ghedsbegransni ngen pa 60 km i tinmen pd veje i tad-
tere bebygget onrade, jfr. fardselslovens § 42, stk.

1, nr. 1, er ikke andret siden vedtagel sen af faxdsels-
| oven den 10. juni 1976.

Andre bestemmel ser.

Ud over den generelle hastighedsbegransning gad der en
rakke andre bestenmmel ser, der ogsad har betydning for
kgrsel i byonrader.
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Det frengar af fardselslovens § 41, at et kgretgjs ha-
stighed til enhver tid skal vare afpasset efter forhol-
dene ned saligt hensyn til andres sikkerhed. Den kgren-
de skal herved tage vej-, vejr- og sigtforhol dene, kgre-
tgjets tilstand og bel asning sant fardsel sforhol dene

i @vrigt i betragtning. Hastigheden ma aldrig blive
stgrre, end at fgreren bevarer fuldt herredeonme over
keret gj et. Der skal kunne standses p& den strakning af
kgrebanen foran kgretgjet, som fgreren har udsyn over,
og foran enhver hindring der kan paregnes.

Kogr ende skal endvidere holde en efter forhol dene pas-
sende |av hastighed:

1) i tettere bebygget onrade,

2) nar sigtbarheden er nedsat pa& grund af lys- eller
vejrforhol dene,

3) ved vejkryds og i vejsving,

4) foran fodgangerfelt,

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

6) ved risiko for bl anding,

7)+ ved mzde ned andet kgretgj pa smal vej,

8) i vadt, glat eller fedtet fere,

9) hvor kgretgjet naaner sig bus, der holder for at
optage eller afsatte passagerer,

10) hvor kgretgjet nagnmer sig bgrn pa eller ved vejen,

11) hvor kgretgjet nasmer sig heste eller kreaturer pa
vej en,

12) hvor der foretages arbejde pd vejen og

13) forbi uheldssted pa vejen.

Kgrende ma ikke hindre andre kgrendes nornale karsel
ved uden rinmelig grund at kgre med overdreven |av ha-
stighed eller pludseligt at bremse. | darligt fere skal
den kgrende afpasse hastigheden sal edes, at andre sa
vidt nuligt ikke tilstankes.
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Lokal e hasti ghedsgranser.

Ffter faxdselslovens § 42, stk. 3 og 4, kan der fast-
sates savel hgjere som lavere |okale hastighedsgran-
ser. Justitsmnisteriet har i et cirkulae af 14. april
1977 udstedt naxnere regler for fastszttelsen af |okale
hasti ghedsbegransni nger. Cirkul saet er optaget som
bilag B.

Det bemex kes, at cirkulamet normalt ikke giver mulighed
for at fastsate en lavere hastighedsgramse end 40 km

i timen. Selv en gramse pd 40 - 50 km i tinmen kan kun

fastsadtes, hvis "salige forhold" taler herfor.

Trafi ksanering.

Fra den 1. november 1978 er der skabt nulighed for at
nedsead te hasti ghederne i forbindelse ned gennemferelse
af sdkaldt trafiksanering. Herefter kan onrader og en-
kelte veje indrettes til opholds- og |egeonréader, hvor
ophold og leg er tilladt pd hele vejarealet, nmed den
virkning at ferdselslovens almndelige regler fraviges.
Dette kraver, at der pa vejarealet anlagges foranstalt-
ni nger, der andrer gadebilledet pd en sadan made, at

de kgrende "naturligt" tvinges til at nedsadte hastighe-
den, f.eks. ved bonmme, piller, blonsterbede og anlagy

af "bump". | disse onrader mi kersel kun ske nmed meget
lav hastighed, hvilket angives ned den internationale
opl ysni ngstavl fened undertekst: "Max. 15 kni'.

En vej, hvor det ikke er hensigten at inddrage kgreba-
nen til opholdsformal, kan i evrigt ved mindre indgri-
bende fysiske foranstaltninger ondannes til en stille-
vej, hvor kgrebanen ikke er egnet til kgrsel med hgjere
hastighed end 30 km i timen, afnmerket med oplysnings-
tavle ned tekst: "Max. 30 km'.
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Komm ssi onens overvej el ser.

I ndl edende bensx kni nger.

P& baggrund af erfaringerne ved anvendel se af generelle
hasti ghedsbegransni nger siden 1973 har der ikke vaxet
grundlag for naanere drogftelse af, om generelle hastig-

hedsbegramsni nger - eller hastighedsbegransni nger i gv-
rigt - har betydning for antallet af fardselsuheld. Se-
nest har Radet for Traf i ksi kkerhedsforskning i forbin-
del se nmed nedsettel sen i 1979 af de generelle hastig-

hedsbegransni nger uden for taftere bebygget onréade kon-
stateret en nedgang i det uheldstal, der ellers matte
forventes pa disse veje. DNer skal herved henvises til
Fag dsel ssi kker hedskonm ssi onens betankning nr. 1? (Be-
tamkning 905/80). Sexligt for s& vidt angadr tadtere be-
bygget onrade bgr det fremhsves, at malingerne i for-
bi ndel se ned hasti ghedsnedsattel sen i 1979 viste en ned-
gang i antallet af uheld inden for tattere bebygget om
rdde. Dette blev i forbindelse med konmi ssionens dr gf -
telse af de generelle hastighedshegransni nger uden for
tedtere bebygget onrdde i vasentligt onfang tilskrevet
en afsmttende effekt fra de nedsatte hasti ghedsgran-
ser uden for byerne, jfr. Betamkning 905/80, p. 30 f.

Nar man ned dette udgangspunkt skal dregfte den generel -
| e hastighedsbegransning inden for tadtere bebygget om
rade, bliver det i faxrdselssikkerhedsmessig henseende
af ggrende, om man ved at andre den generelle hastigheds-
begransning eller ved at anvende andre forner for ha-
stighedsbegransning vil kunne opnd en reduktion af ulyk-
kestall ene eller ulykkernes svarhedsgrad i et onfang,
der berettiger andring af de gead dende regler.

Komm ssionen har herefter dels drgftet de eksisterende
faktiske forhold pa vejene i byonraderne dels forsggt
at danne sig et indtryk af virkningen af en eventuel
andring af de gad dende bestemmel ser. Der er i den for-
bi ndel se bl.a. indhentet oplysninger fra udlandet, her-
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under vedrgrende den i afsnit 4.2.4. nante forsggsord-
ning i Schweiz.

Erfaringer fra udl andet.

Vest t yskl and.

Indtil den 19. decenber 1952 havde man en generel ha-
sti ghedsbegramsning i tyske byonrader pa 40 kmi tinen
Ved gennemferelse af '"Verkehrssicherungsgessetz' af 19.
decenber 1952 ophawedes denne generell e hasti ghedsbe-
gramsning imdl ertid, saledes at trafikanterne herefter
al ene skulle afpasse deres hastighed efter trafikfor-
hol dene.

| de folgende &r skete der ifglge oplysninger fra for-
bundstraf i kministeriet en sa foruroligende stigning i

ul ykkestal l ene inden for tatere bebygget onrade, at
trafikmnisteren i henhold til en benyndigelse i den
tyske fardselslov fra den 1. septenber 1957 fastsatte
en generel hastighedsbegransning pa 50 km i timen inden
for tadtere bebygget onrade.

| bemeekninger til denne fastsattel se af den generelle
hasti ghedsbegramsni ng henvi stes der ikke til statistis-
ke oplysninger eller salige undersggel ser vedrgrende

ul ykkestal | ene. Man henviste derinmod til, at mange fore-
re af personbiler ikke i tilstrakkeligt onfang af passe-
de deres hastighed efter forhol dene. Fastsadtel sen af
hast i ghedsbegramsni ngen til 50 kmi tinen blev begrun-
det med, at faren for ulykker i kryds hernmed ville for-
m ndskes, |igesom fodgamgere ville f& vesentligt for-
bedrede vil kar, nar de skulle krydse en vej. | bene k-
ni ngerne blev det endvidere oplyst, at nan i Storbritan-
ni en havde haft gode erfaringer ned en generel hastig-
hedsbegramsni ng pd 48 kmi tinen i byonrader
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Det har ikke i @vrigt vawet nmuligt at frenskaffe oplys-
ni nger, der nagmere har kunnet bel yse hasti ghedsbegrans-
ni ngens effekt pa& ul ykkestall ene.

Sveri ge.

| Sverige har den generelle hastighedsbegransni ng inden
for tedtere bebygget onrdde vazet 50 km i timen siden
1955. Fgr dette tidspunkt eksisterede fri hastighed,
bortset fra begramsninger for visse keretesjskategorier.
De enkelte lensstyrelser kunne imdlertid ved |okale
forskrifter fastsatte en hastighedsbegransning pad 30
kmi tinen inden for tattere bebygget onréade.

Besl ut ni ngen om at indfere en hastighedsgramse pd 50
kmi tinmen skete pa baggrund af en "trafiksakerhetsut-
retning” fra 1953, som anbefal ede en hasti ghedsbegr ams-
ning pa 45 kmi tinen. Anbefalingen stgttedes i stor
udstrakning pa sanmmenligning ned andre |ande sant pa

m ndre eksperimenter i Sverige. Man henviste herved
til, at trafikanterne i alm ndelighed havde overhol dt
de fastsatte hasti ghedsbhegransni nger, |igesom politiet
for sit vedkormende havde neddelt, at hasti ghedsbegrams-
ni ngen ikke havde haft neekbar indvirkning pa frenkom
nel i gheden.

Der findes ingen sam et gennengang eller analyse af ef-
fekten af den fastsatte hasti ghedsbegramsning pa 50 km
i timen.

Nor ge.

| Norge har man i nodsaning til de fleste andre |ande
haft generell e hasti ghedsbegransni nger siden 1912. G am-
sen, der i byonrader oprindelig var 15 kmi tinmen, blev
i 1926 hawet til 25 kmi tinmen, i 1935 til 35 kmi tinmen
og 1954 til 40 kmi timen. Den sidste andring af hastig-
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hedsbegransni ngen inden for tattere bebygget onrade

skete i 1965, hvor gransen blev havet fra 40 til 50 km
i timen.

1 bemsx kni ngerne til forslaget om 50 km i tinen henvis-
te sanferdsel sdepartenmentet til, at der ikke var grund

til at tro, at en vis forhgjelse af hastighedsgransen
ville oetyde nogen stgrre fare for fardsel ssikkerheden
eller vasentlig flere ulykker. Der foreld ikke noget

mat eri al e, der kunne underbygge dette, men man antog,

at 50 kmi tinen var saglig rigtig efter forhol dene de
fleste steder, og derfor ville vinde alnmndelig tilslut-

ning.

Spargsmél et om hasti ghedsgramserne i Norge har vaxet
genstand for indgdende drgftelse i 1977 - 78, hvor der
bl ev udarbejdet en stortingsmelding "On fart og fart-
grenser". Denne resulterede ikke i anbefaling af en an-
dring af den generelle hastighedsbegramsning i byerne,
idet en sam et vurdering af de nodstridende hensyn mat-
te fore til, at hastighedsbegransni ngen forblev 50 km

i timen. Derinmod anbefal ede nan | gsninger svarende til
trafi ksanering i Danmark.

Schweiz.

I juli 1980 pabegyndte man i Schweiz et 2-arigt forsag,
hvor man i visse byer og onrader med bymessig bebygel -
se nedsatte hastighedsbegransningen fra 60 til 50 km

i timen. Baggrunden for dette var, at nman gnskede uan-
gribelige data vedrgrende effekten af en nedsatel se
af hasti ghedsbegransni ngen. Onr aderne, hvor hastigheds-
gransen blev nedsat, var af de enkelte kantonner stil-
let til radighed for forsgget og herefter udval gt ud
fra bestente kriterier.

I det schweiziske forsgg behandles tre temaer: Ul ykkes-
tal og -karakteristika, fardselspsykologi og trafiktek-

nik.



4. 3.

25

I ndenfor hvert af disse onrader drives der analyser

for og efter indfegrelse af 50 kmi tinen-gransen i hen-
hol dsvis forsggs- og kontrol onrader. | forbindel se ned
forsgget indsam es endvidere oplysninger om en rakke
paranetre, der foruden hasti ghedsbegransni ngerne, har

i ndf | ydel se pa forsggets mél eresul tater, herunder udvi k-
lingen i ulykkestallene. Et af de forhold der herved
undersgges er politiets kontrol med overhol del sen af
hasti ghedsbegr ansni ngerne. Ved afsl utni ngen af forsgget
vil betydni ngen af eventuell e andringer i kontrol para-
nmetrene blive nanere vurderet.

For el gbi ge rapporter viser, at der er sket en nedgang
pd ca. 12-13% i antallet af tilskadekomme. Tallet er
frenkommret ved sammenligning nellem forsggsonr dde og
kontrol onr &de. For s& vidt angar adfarden hos bilister
og fodgangere i forbindelse med fodgamgerovergange pe-
ger visse studier i retning af, at frenkommeligheden

i forsggsonraderne er gget for fodgangerne og de kon-
fliktfyldte situationer reduceret i onfang.

| forsggsonr ddet har man konstateret et klart fald i
gennensni t shasti ghederne, i nodsatning til kontrol onra-
det, hvor der alene ses en tendens til faldende hastig-
heder. Antallet af kgretgjer, der kgrer hurtigere end
de fastsatte naksinal hasti gheder, er stgrst i onraderne
hvor hasti ghedsgransen er blevet nedsat.

Bi |l ernes faktiske hastighed i byonrader.

Pa foranl edning af faxdsel ssikkerhedskomm ssionen har
Radet for Trafiksi kkerhedsforskning frenskyndet ivesk-
satel sen af et forskningsprojekt om "hastigheder i by-
onr &der". Forskningsprojektet, der blev ivarksat i 1981
i samarbejde ned Vejdirektoratet, skulle tilvejebringe
opl ysni nger om f akti ske hasti gheder pa et sterre antal
gadestrakni nger i forskellige byonréader, hvorfra der
forel & uhel dsdata for en |angere periode, saledes at
der kunne sgges eventuel samrenhang nell em uhel dsfre-



4. 4.

26

kvenser og hastigheder for forskellige gadetyper og tra-
fi kt at heder.

| Igbet af perioden 7. juli - 25. septenber 1981 blev
der foretaget hastighedsn@linger af 30.748 keret gjer

pa ialt 65 gadestrakni nger. Cennensnitshastigheden, be-
regnet af santlige koretgjer blev udregnet til 48,8 km
i timen. Onkring 40% af kgretgjerne kgrte med en hastig-
hed pa nmellem 50 og 60 kmi tinmen. 20% kegrte nere end
60 kmi timen og 80% kegrte |angsonmere end 60 kmi ti-
nen .

Mal i ngerne blev hovedsageligt foretaget i dagtinerne
og pa hverdage. Enkelte mélinger uden for disse tids-
punkter |a generelt over det anfgrte hastighedsniveau.

| uddraget af arbejdsnotat nr. 10 fra Radet for Trafik-
si kker hedsf orskning (optaget som bilag © anfgres en
rakke resultater af de ontalte hastighedsmalinger. Det
ber nawnes, at gennensnitshastighederne fordelt pa for-
skel lige typer bebyggel se langs vejen sa sal edes ud:

For r et ni ngsgader 38,1 km't.
Gader med et agebebyggel se 50,8 knit.
Villaveje 52,1 knlt.

I ndustrivej e,
facadel gse og andet 55,8 knit.

Vedr gr ende hasti ghedsvariationen inden for de enkelte
under sggt e gadet yper henvises til figur 3 i arbejdsno-
tatet fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning (bilag

C).

Ef fekten af en eventuel nedsattel se af den generelle
hast i ghedsbegramsning i tat bebygget onrade.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har ikke pa grund-
lag af det foreliocende datanateriale vaxet i stand til
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at frenkomme ned et skon over stgrrelsen af den ul ykkes-
reducerende effekt ved en eventuel nedsesttelse af ha-
stighedsgramsen i byerne fra 60 til 50 kmi tinen. Ef-
ter radets opfattelse ville dette krawe observationer
under virkelige andrede forhold.

Radet for Trafiksi kkerhedsforskning har i den forbin-
del se dreftet nuligheden for at gennenfgre sadanne am-
drede forhold. Konklusionen var, at de optinale mulig-
heder for at observere den virkelige effekt af en |ave-
re fartgramse ville blive opndet under et | andsdakkende
for/efterforseg. Forsgget burde imdlertid ikke have
forsggets karakter af mdlertidighed, idet netop midler-
ti di gheden ville have konsekvenser, som kunne forringe
den forventede sikkerhedsnessige effekt og dermed vas -
dien ved et forsgg.

Trafi kuheld i |andsbyer.

Inspireret af |andsbykomm ssi onens arbejde har Vejdirek-
toratet i rapporten "Trafikuheld i Landsbyer'" redegjort
for trafikuhel dsmanstret i et reprasentativt udsnit af
de danske | andsbyer (nellem 200 - 1000 i ndbyggere),

hvor der p& &arsbasis kommer ca. 1000 personer til skade
ved trafikuhel d.

Under sggel sen viste, at gennenfartsvejene i |andsbyerne
i salig grad er belastet af mange trafikuheld. 80% af
alle uheld i |andsbyer sker sal edes pad gennenfartsve-
jene, der ogsd har en hgjere ul ykkesfrekvens end veje
af samme standard uden for byerne. Endvidere viste un-
der sggel sen, at uhel dene i |andshyerne er alvorligere
end i bynessige onrader i almindelighed og at uhel dene,
for ca. hal vdel ens vedkonmende, involverer |andsbybe-
boerne eller folk med axinde i |andsbyen.

Anal yser af arsagen til trafikuhel dene viste, at godt
en tredjedel af disse fornentlig kunne fjernes ved an-
lag af onfartsveje, og at der ogsa kunne spares en del
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uhel d ved ombygning af de eksisterende gennemfartsveje
til mljegprioriterede gennenfarter med hastighedsdeam
pende foranstaltninger, i overensstenmelse ned de

i deer, der tidligere er frem agt af Vejdirektoratet i
rapporten "Hovedl andevej e gennem byer - et idekatal og".

Kontroll en ned overhol del sen af hasti ghedsbegransni nger -
ne.

Politiets kontrol med bilisternes overhol del se af ha-
sti ghedsbegransni ngerne er uden tvivl af stor betyd-
ning, nar man gnsker at nedsate bilisternes faktiske
hasti ghed, og det vil derfor vaxe gnskeligt, at poli-
tiet i de kommende &r sadter ggede ressourcer ind pa
dette onrade. Gennemforelse af hastighedskontroller bar
derfor under alle omstandi gheder fortsat vaxre et almn-
deligt led i politiets overvagning af trafikafviklingen
Vedr gr ende de netoder, der anvendes ved kontrollen ned
hasti ghedsbegr ansni ngernes overhol del se, henvises til
bilag A i del betankni ngen om generelle hastighedsbe-
gransni nger (BET 905/80).

Ferdselspropaganda.

Foruden politiets kontrol med overhol del sen af hastig-
hedsbegr ansni ngerne, har fardsel spropagandaen betydning
i bestrabel serne pa at fa trafikanterne til at efter-

| eve hastighedsreglerne. Selv om der ikke foreligger
nyere undersggel ser af effekten af fardsel spropaganda,
md det antages for virkningsfuldt, at trafikanterne
jeanligt erindres om de gad dende bestenmel ser om kgre-
tgj ers hastighed.

Fex dsel spropagandaen bgr i den forbindel se ikke ind-
skrankes til alene at vaxe en indska pelse af de ga -
dende generelle hastighedsbegransni nger. Den bgr endvi -
dere oplyse om baggrunden for de fastsatte granser, for
herved at notivere trafikanterne til at overhol de dem
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ligesom det n& understreges, at den vigtigste bestem
nmel se om kgretgj ers hastighed fortsat er, at hastighe-
den altid skal afpasses efter forhol dene.

De svage trafikanters situation.

Det frengar af de officielle uheldsstatistikker, at de
svage trafikanter (d.v.s. fodgangere, cyklister og knal -
lertkgrere) har haft en stigende andel af det saniede
antal personskader siden 1970. Hertil kommer, at ca.
70% af santlige registrerede fardsel suheld sker i byom
rader, mens ca. 85%af santlige registrerede uheld ned
de svage trafikanter sker i disse onrader. Endvidere
kan det konstateres, at 53%af alle uheld ned to eller
flere inplicerede involverer bade biler og svage tra-
fikanter. Nar disse statistiske oplysninger samenhol -
des ned, at 59% af santlige uheld ned svage trafikan-
ter resulterer i alvorlig personskade (nod 49% for gv-
rige trafikanter) og, at antallet af svage trafikanter
har vazet opadgdende i de senere ar, er et af de vasent-
ligste fardsel ssikkerhedsprobl ener fglgelig at @ge sik-
ker heden og trygheden for de svage trafikantgrupper net-
op i onrader med bynessi g bebyggel se. Vedrerende for-
hol det mellem antallet af uheld for svage trafikanter

og andre trafi kanter henvises i gvrigt til bilag D

Det md konstateres, at anvendel se af hasti ghedsbegrans-
ninger kun er en ud af en rakke foranstaltninger, der
kan anvendes i forsgget pa at beskytte de svage trafi-
kant grupper. Pa denne baggrund er der saledes i de se-
nere ar i stadig stigende onfang sat arbejde igang

bl .a. vedrgrende mere hensigtsnessig udforming af veje-
ne. Det md imdlertid lagges til grund, at det ikke af
denne vej vil vewe muligt i fuldt onfang af adskille

de lette trafikanter fra den gvrige trafik, hvorved be-
mex kes, at hovedparten af uhel dene sker i kryds.
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Pa grund af de svage trafikanters ubeskyttede placering
i trafikken ma det fornentlig antages, at en nedsatel -
se af bilernes faktiske hastighed isa vil komre disse
trafikantgrupper til gode. Der nm& i den forbindel se kun-
ne henvises til det fysiske faktum at den forvoldte
skade ikke alene afhanger af et keretgjs vemyt, nen til-
lige stiger ned hastighedsforggel sen i anden potens.

Det bgr imdlertid nawvnes, at ivesksatdtel se af trafik-
saneringsforanstal tninger i nedfgr af fardselslovens

§ 40 i et vist onfang tilgodeser de svage trafikanter.
| forbindel se herned begramses bilernes hastighed ti i
et niveau, der er fornuftigt ogsa set fra de svage tra-
fikanters side. Etablering af 8 40 | gsninger kan imd-
lertid kun anvendes pa en begramset del af vejnettet.
Nar hertil konmer at 8§ 40 |gsninger er neget onkost-

ni ngskravende, fal ger det, at ogsd andre forbedringer
af de svage trafikanters situation begr bringes i anven-
del se.

Fr enkonme 1i gheden.

| forbindelse med dreftel se af hasti ghedssbegransni nger
overvejes traditionelt ogsd hasti ghedsbegramsni ngernes
- eller amdrede hasti ghedsbegranmsni ngers - betydning
for frenkomel i gheden. Problenet er med andre ord, om
gramserne er eller vil blive sd 1lave, at bilister og
notorcyklister vil vere tilbgjelige til at overskride
demi forsgget pad at nad bestemmel sesstedet hurtigere.

En nedsattel se af hasti ghedsbegransni ngen fra 60 til

50 kmi tinmen vil over en afstand pad 10 km nedfgre en
teoretisk forggel se af rejsetiden fra 10 til 12 m nut-
ter, d.v.s. et gget tidsforburg pd 2 minutter. P4

grund af de gvrige faktorer i trafikken vil den reelle
forggel se af tidsforbruget vere af en mindre starrel ses-
orden. Nar det tages i betragtning, at langt de fleste
byture er kortere end 10 km kan der herefter nappe pa
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grund af tidsfaktoren i sig selv fremsattes alvorlige
i ndvendi nger nod en hasti ghedsnedsattel se pa 10 km i
timen.

P4 den anden side vil en sadan nedsattelse i bilisters
gjne kunne virke urinelig pa grund af andre faktorer

i sa vejens beskaffenhed. Pa dette grundlag kan selv
den geat dende hasti ghedsbegransning fornentlig i visse
tilfatde forekorme urinelig pa trods af, at cyklister
og fodgamgere ville opfatte en nedsattel se som gnskvas -
di g.

Konmi ssi onens vurderi ng.

Beslutningsgrundlaget.

Kommi ssi onen har dregftet, omstillingtagen til den ge-
nerel |l e hasti ghedsbegramsning inden for tattere bebyg-
get ontade ned rinelighed kan ske pa det foreliggende
grundl ag. Det har sdaledes navnlig vazet overvejet, om
man burde afvente afslutningen af Radet for Trafiksik-
ker hedsf or skni ngs proj ekt om hastigheder i byonrader,
idet man i forbindelse hermed muligvis ville kunne fa
nogl e opl ysni nger om sanmenhamgen mel |l em hasti gheden
og ul ykker ne.

Selv om det nd erkendes, at oplysninger om den nawnte
samrenhang ville vage vardifuld, har det vaxet konmi s-
sionens opfattelse, at yderligere naterial e nappe vil
kl arggre problenstillingen i et sddant omfang, at kom
m ssionens stillingtagen begr udskydes. Der er herved
henset til usikkerheden for, om det overhovedet vil
vage nuligt pa det foreliggende grundl ag at pavise en
samrenhamg nel |l em bil ers hastighed og ul ykkerne.
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Udenl andske erfari nger.

Saligt vedrgrende oplysni ngerne om udenl andske erfarin-
ger i almndelighed benexkes, at nman skal vare forsig-
tig med at overfgre disse direkte til danske forhold.
Der kan herved isa henvises til forskelle i fa¥dsels-
regler - salig for sa vidt angar vigepligtsforhold -
forskelle i trafikkens tathed og sanmensat ni ng, vejnet-
tets kvalitet, gadebel ysningen sant endelig forskelle

i faxrdsel skultur.

Nar opl ysningerne fra Sverige, Norge og Vesttyskland
tilmed ikke indehol der egentlige undersggel ser af ha-
sti ghedsbegr ansni ngens betydning for ul ykkerne, findes
dette materiale ikke at kunne tillagmges afgerende betyd-
ning. Der er herved ogsa lagt vagt pa, at oplysningerne
stammer fra en del ar tilbage i tiden.

For sa vidt angar forsggsordningen i Schweiz beneskes,
at man har kunnet registrere et fald i gennensnitsha-
stigheden i forsggsonradet sammen nmed et fald i ul ykkes-
tallene. Selv om sterrelsen af de konstaterede reduk-
tioner nappe uden videre kan overfgres til danske for-
hol d, har det schwei zi ske forsgg efter komm ssionens
opfattel se bekradtet forventningen om at en hasti gheds-
nedsattel se bevirker en nedgang i uhel dstallet.

Radet for Trafiksikkerhedsforskning har efter besgg i

de schwei zi ske forsggs- og kontrol onr ader oplyst, at

der er betydelige ligheder nellem de vejtekniske for-
hold i Danmark og Schweiz. Nar der alligevel né tages
forbehol d vedrgrende gyl di gheden af de schweiziske re-
sul tater under danske forhold, skyldes de nuligheden

for forskelle i trafikpsykol ogi ske forhold. Der henvises
til RAdet for Trafiksikkerhedsforsknings arbejdsnotat

nr. 17 (Bilag G) .

Konmi ssi onen har ikke fundet tilstrakkelig anledning
til at afvente afslutningen af forsgget i Schweiz.
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Al mi ndel i ge synspunkter.

Det vigtigste princip vedrgrende valg af en forsvarlig
hastighed i en bestenmt situation frengar af faxdselslo-
vens 8§ 41, hvorefter et kgretgjs hastighed til enhver
tid skal vare afpasset efter forholdene ned saligt hen-
syn til andres sikkerhed. Et tilsvarende udgangspunkt
bor tilstrabes fastholdt i forbindelse nmed fastsatel se
af hasti ghedsbegransni nger, uanset der er tale om gene-
relle hastighedsbegransni nger eller begransninger af

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

synet til klare regler og hensynet til gnsket om at und-
ga, at vejene bliver overbelastet med vejskilte, kan
gore det ngdvendigt i et vist onfang at tilsidesate

de overordnede hensyn.

En af grundene til at Radet for Trafiksi kkerhedsforsk-
ning som anfgrt har kunnet konstatere, at 20% af bilis-
terne ikke overholder den generelle hastighedsbegrans-
ning i byonraderne, er i vidt omfang, at hastighedsbe-
gransni ngen ikke falder samren ned den hastighed, der
af disse trafikanter rigtigt eller urigtigt opfattes
som forsvarlig i den konkrete situation. Som allerede
anfegrt i konm ssionens betankning nr. 8 fra 1970 md det
anses for vigtigt, at hastighedsbegransni ngerne er rea-
listiske, hvis de skal forventes overholdt i rineligt
onf ang. Under alle onstandi gheder er det uhel digt, at
trafi kanterne p& et onrade tager reglerne |enfaddigt,
idet dette kan smitte af pd andre onrader.

Her overfor kan anfgres, at reglerne mi indrettes sale-

des, at der tages et rineligt hensyn til alle trafikant-
grupper .

Vej t ekni ske foranstaltninger.

Af Vejdirektoratets og Radet for Trafiksi kkerhedsforsk-
ni ngs hastighedsmil i nger frengér, at den notoriserede
trafi ks hastighed i ikke uvasentlig grad er afhangig
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af vejens geonetri ske udforming, af vejens karakter
sant af trafikkens onfang. De sterste hastigheder ses
sél edes pa brede, lige veje, pa veje der ikke tillige
tjener somtilkerselsveje for forretninger, og pa veje
der har karakter af fardselsarer.

I Vejdirektoratets "Hovedl andevej e gennem byer - et ide-
katal og" udsendt i 1982 arbejdes ned ideer og netoder
til forbedring af eksisterende vejforbindel ser gennem
byer. |1dekatal oget tager som udgangspunkt, at det ikke
alene er bilernes antal, ned nok sd meget deres hasti g-
hed, der er afgegrende for konflikterne nellem pa den

ene side biltrafikken og pa den anden side nedtrafikan-
terne og mljget. Hastigheden er imdlertid i vasent-
lig grad bestent af vejanl aggenes udforming. | idekata-
loget er vist forslag til konkrete hasti ghedsdaspende
foranstal tninger til brug p& trafikveje. Rag Vejdirekto-
ratets forslag |igger gnsket om at amdre vejbill edet

pad en saddan made, at bilisterne af sig selv vil tilpas-
se deres hastighed til et sikkerheds- og tryghedsnes-
sigt rimeligt niveau i forhold til deres nere udsatte
medt r af i kant er.

Lasni nger, der folger idekatal ogets ideer og metoder
op, vil vere anvendelige somled i vejnyndi ghedernes
bestrabel ser for generelt at forbedre fardsel ssikkerhe-
den i byerne p& salig uhel dsbel ast ede strakni nger el -
ler somled i en nmere generel forbedring af et |okalt
mlja.

Selv omen rakke af de vej- og trafiktekniske foran-
stal tni nger, idekatal oget anviser, med effekt kan ud-
fares sinplere og derned for fagre mdler end de pri-
ser der er anfert i idekatal oget, vil hastighedsdampen-
de faktorer nappe alene vaxe et hurtigt virkende gene-
relt svar pa uhel dsprobl emerne i byerne. Dels vil de
mdler der kan stilles til radighed vage for sn&d i for-
hold til de sam ede onkostninger, dels vil en tidskra
vende pl anl agni ng af byernes trafiknet vase ngdvendig
hvis man vil undgad kaotiske trafikforhold, nen som ge-
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nerelt svar pa de fadsel ssikkerhedsnessi ge probl ener
i byonrader vil de alene pd grund af onkostni ngerne nap-
pe kunne gennenfgres inden for en overskuelig frentid.

%get anvendel se af differentierede hasti ghedsgramser

Zhet anvendel se af hasti ghedsbegramsni nger, der fravi-
ger den generell e hasti ghedsbegransning, vil bevirke,

at den enkelte hastighedsgramse i videre onfang kommer
til at stemme overens med de faktiske forhold. Differen-
ti erede hasti ghedsbegramsni nger md derfor forventes at
blive overholdt i stgrre onfang, end det er tilfaddet

i ojeblikket.

Pa foranl edning af kommi ssionen har vejdirektoratet ud-
arbejdet et notat af 3. juni 1982, hvori der bl.a. go-
res rede for, hvordan gget anvendel se af differentie-
rede hasti ghedsgranser kunne tamkes gennenfgrt i prak-
sis. Vejdirektoratets notat er optaget som bilag E

Det understreges i notatet, at bilisterne bgr gives en
klar situationsfornemmel se af, hvilken vejtype de befin-
der sig pa, saledes at hastigheden af passes herefter

| konsekvens heraf foreslas det, at vejnettet i byonra-
der deles op i to "hovedkl asser” dels de overordnede
vej e, hvor foruden sikkerhedshensyn ogsd hensynet ti
trafikafvi klingen er fremherskende dels et lokalt vej-
net, hvor hensynet til bl.a. de svage trafikantgrupper
bagr tilgodeses. |varksattel se af vejdirektoratets tan-
ker vil krawe anvendel se af en rakke foranstaltninger
spandende fra opsattel se af fardselstavlier til egent-
lige trafiktekni ske foranstaltninger i stgrre onfang.
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Stillingtagen.

Den generell e hasti ghedsbegrasni ng.

Et flertal bestdende af Qto Merch, Jens Christensen,
J.H Hasselriis, HC Abildtrup, Henning Gove, Svend
Erik Hovmand, N.Th. Holm Poul #1and, Folmer Kristian-
sen, Per Milner, Ebbe Sgrensen, A Mgens Bell, 1b Lar-
sen, FErling Hansen og Knud Lind finder, at den gad dende
generel l e hastighedsbegramsning i tatere bebygget onré-
de ber forblive 60 knm't.

Isee politiets reprasentanter har tillagt det vasentlig
betydning, at en nedsatel se af den generelle hastig-
hedsbegramsning nd antages at nedfere en markant stig-
ning i antallet af hastighedsovertraael ser, sompoliti-
et ikke vil have mulighed for at skride ind overfor.

1b Larsen, FErling Hansen og Knud Lind har fundet det vee
sentligt, at de get dende bestemmel ser om hasti ghedsbe-
gramsni nger forbliver usndrede. Dette vil nodvirke, at
bilisterne pd ny skal indordne sig under en andring af
hast i ghedsbegr ansi ngerne, som af nogle tilned betragtes
som lavt sat i gjeblikket. Bevarel se af hasti ghedsgran-
sen i tadtere bebygget onrade vil eventuelt kunne sup-
pl eres ned gget propaganda for at f& en sterre del af
bilisterne til overhol de denne.

Et mindretal bestaende af Qustav Hol nberg, Qethe Minch,
Jorgen B. Dalgaard, Jens Ngrgaard, Aase O esen, Christi-

an Christensen, Hans Ege Jgrgensen, Jgrgen Madsen og
M C. Holst anbefaler, at den generelle hasti ghedsbe-
gramsning i tattere bebygget onrade nedsattes til

50 kmi t.

D sse nedl emrer har isss fremhawet behovet for at be-
skytte de svage trafikantgrupper, somisa i byonrader
inpliceres i et betydeligt antal uheld ned biler som
modpart. Det er endvidere tillagt vasentlig betydning,
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at den schwei zi ske forsggsordning med 50 knit i visse
byonr ader har vist en signifikant skadesreducerende ef-
fekt pa 13% i forsggsonrdderne. Endelig vil en nedsad -
telse af hastighedsgramsen i tattere bebygget onrade
til 50 knmit bevirke, at den danske gramse kommer til at
stemme overens ned gramsen i en rakke af de |ande, vi
nornalt sanmenligner ned.

Jorgen B. Dal gaard har isa frenmhavet ngdvendi gheden af
en lav hastighed, hvor cykelstier savnes, og har derfor
foresl et en generel gramse pa 50 knmit pa veje uden cy-
kel sti og 60 kmi't, hvor cykelsti findes. Pa denne néde
vil betydelige udgifter til anmdret skiltning kunne SDa-
res.

Fravi gel se af den generelle hastighedsgranse.

Et flertal bestdende af Qustav Hol nberg, H.C. Abildtrup,
G ethe Munch, Jgrgen B. Dal gaard, Jens Ngrgaard, Aase
QO esen, Christian Christensen, Hans Ege Jgrgensen, Jgr-
gen Madsen, ™M.c. Holst, Qto March, Jens Chri stensen,
J.H Hasselriis, Henning Gove, Svend Erik Hovnmand, N.
Th. Holm Poul #1and, Folnmer Kristiansen, Per Mlner,
Ebbe Sgrensen og A, Mgens Bgl |, anbefaler, at anvendel -
sen af differentierede hastighedsgranser udbygges.

D sse nedl emrer finder, at det i forbindelse ned diffe-
rentiering af hasti ghedsbegransni ngen kan geres nere at-
traktivt for bilisterne at kere pd de nere fardsel ssik-
re veje, d.v.s. onfartsveje, veje i industrikvarterer,
veje ned ckelstier mv., hvor hastighedsbegransni ngen
kan sadtes hgjere end den generelle gramse. Heroverfor
kan gramsen pa visse veje fastsadtes |lavere efter for-
hol dene eventuelt helt ned til 15 kmit, somdet er til-
fat det med ophol ds- og | egeonrader etableret i henhold
til fardsel sl ovens § 40.
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D sse nedl enmer finder endvidere, at fastsatel sen af
andr ede hasti ghedsgramser begr ske under sterre hensyn-
tagen til de svage trafikanter, end det hidtil har
vaget tilfaddet. Ved differentieringen begr det tillay-
ges vasentlig betydning, omder er etableret en til-
fredsstillende adskillelse nellem bilerne og de svage
trafikanter, f.eks. ved anlag af cykelstier. Som anfert
i afsnit 4.6 vil det samidig vage gnskeligt, at politi-
et i de kommende &r forstarker hastighedsovervagni ngen,
ligesomdet vil vere gnskeligt, at Radet for Sterre

Fer dsel ssi kkerhed intensiverer propagandai ndsatsen pa
dette onrade.

Flertallet kan endelig tilslutte sig udtalelserne i vej-
direktoratets notat (bilag E), hvorefter den enkelte
vejs funktion er af vasentlig betydning, nar der skal
tages stilling til en eventuel fravigelse af den gene-
rell e hasti ghedsbegransni ng. Herudover bgr en rakke
andre nonenter indgd i bedgmrel sen f.eks. muligheden
for at nedsate hastighedsgramsen, uden at trafikbille-
det forvirres ungdigt. Som eksenpel herpd kan nawnes
mul i gheden for at anvende onréadetavler i nodsaning til
fardsel stavl er |angs vejen.

Der er ikke fundet grundlag for at opstille et egent-
ligt katal og over nomenter, der ber influere pa val get
af hastighedsgramse, nen det er forudsat, at anbefalin-
gen om gget anvendel se af differentierede hastigheds-
gramser indebager en amdring af det gad dende cirkul sge
om | okal e hasti ghedsbegransni nger. |sa adgangen til
fravigel se af den generell e hasti ghedsbegransning i ned-
adgaende retning ber sal edes udvi des.

Et mindretal bestdende af 1b Larsen, Erling Hansen og
Knud Lind, kan ikke anbefale, at anvendel sen af diffe-
renti erede hasti ghedsgramser udbygges.

Dette mindretal har lagt vegt pa, at egget differentie-
ring ikke kan gennenfgres uden en gget anvendel se af
fardsel stavler, hvilket dels er onkostni ngskravende
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dels medfegrer fare for, at de korendes opner ksomhed
bortledes fra mere vigtige elenenter i trafikken.

Mndretal l et har endvidere tillagt det betydning, at
adgangen til at fravige den generelle hastighedsbegrans-
ning ved fardsel stavler bevares. De gad dende hasti gheds-
begransni nger i byerne suppleres santidig i et vist om
fang af reglerne om trafiksanering, omend dette ikke
kan forventes gennenfgrt alle steder.

M ndr et al sudt al el ser.

Et mindretal H.C Abildtrup finder, at det pa |amgere
sigt vil vese ngdvendi gt at gge anvendel sen af differen-
ti erede hasti ghedsbegransni nger.

Da de hidtidige erfaringer med differentierede hastig-
hedsbegramsninger imdlertid ikke giver tilstrakkeligt
grundlag for at afggre, hvordan gget anvendel se af dif-
ferentiering vil indvirke p& bilisternes hastigheds-
val g, finder dette nedlemdet vigtigt nanmere at fa be-
lyst virkningerne af gget anvendel se af sadanne hasti g-
hedsgramser. Dette medl em kan derfor anbefale ivearksat-
telse af bl.a. en forsggsordning ned etablering af
f.eks. 40 kmt-zoner i visse udvalgte onrader flere ste-
der i landet. | praksis kan dette ske ved opsattel se

af en zonetavle, der tilkendegiver, at der inden for
zonen hersker et egentligt forbud nod hgjere hastighe-
der. De gkonom ske konsekvenser heraf vil vere over-
skuelige, idet kun indkgrslen til zonerne skal markeres.

Forsgget ber i givet fald fol ges af Radet for Trafik-

si kker hedsf or skni ng, |igesom radet ber have mulighed

for at nedvirke ved udpegel sen af egnede forsggsonr &-
der. Sa&frent erfaringerne fra forsggsperioden viser sig
at vaxe positive, vil der herefter vage et rineligt
grundl ag for udarbejdel se af centrale vejledninger for
etablering af 40 knit-zoner i resten af landet. Erfarin-
gerne vil muligvis ogsd give grundlag for at afgere,

om hasti ghedsgransen bgr vese hgjere eller |lavere end
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40 kmt, eller om 40 km zoner bgr suppleres med anden
anvendel se af hasti ghedsbegransni ng.

Et mindretal, Erling Hansen, Dansk Karel & er-Union gn-
sker at frenkomme ned fal gende suppl erende begrundel se
for sin stilling til spergsnél et vedrgrende hastigheds-
begr amsni ngen for tattere bebyggede onrader:

En andring af gaddende regler, blot for at andre, kan
ikke vaze et mal i sig selv. Man nmd have vished for at
andringen ogsa opfattes vearende fornuftigt af dem der
skal rette sig efter de andrede regler, eller ogsa at

reglerne i tilstrakkelig grad kan sgges overhol dt ved

politimessig kontrol.

Fax dsel sl ovens bestemmel se om at hastigheden altid
skal af passes efter forholdene med saligt hensyn ti
andres sikkerhed er en genial bestemmel se, der tager
sigte pad at beskytte den enkelte trafikant. Santidig
pal agges den enkelte derved en differentiering af ha-
stigheden, i dette tilfade indenfor de 60 knmit i byom
raderne. De trafikanter, der ikke efterlever denne be-
stemel se, vil sikkert heller ikke vare tilbgjelige ti
at efterleve en andret bestemmel se, eksenpelvis en mak-
simal hastighedsgramse pa 50 knmit. Disse trafikanter

er derfor farlige og begr gennem undervisning bibringes
soci ale trafikal e hol dninger, somnawynt i konm ssionens
forrige betankning - "Betenkning om kgr euddannel se"
Derfor anbefales en hurtig vedtagel se af forslagene i
denne bet ankni ng.

En differentiering af hastigheden via skiltning kan ef-
ter mn opfattelse neget let fa en negativ sikkerheds-
nessi g effekt (foruden den gkononi ske). Trafikanterne
skal sal edes fokusere pd skiltene og hasti ghedsnal eren,
hvorved usi kkerheden gges og det vasentligste i trafik-
billedet let overses.
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U ykkerne sker ikke - de foréarsages. Og de forarsages
af alle trafikantgrupper pd grund af den enkeltes uvi-
denhed, tankel gshed eller mangl ende fa¥dighed. Hastig-
hedsbegr amsni nger er ikke det samme som ul ykkesbegr ans-
ni nger. Det er ikke hastigheden, men hasti ghedsf oran-
dringen der er farlig.

Der kan ikke ses bort fra den kendsgerning, at nasten
ethvert forekommende uhel d kunne have varet undgaet,
safrent hastigheden havde vazet tilpas lavere eller hg-
jere. Desveare er det altid sal edes, at hvis der er for-
arsaget et uheld, hvor hastigheden har varet nedvirken-
de arsag, betragtes det somen selvfglge, at den har
veget for hej; det er absolut ikke nogen selvfgl ge. Den
kan méske |igesd godt have vazet for lav i den givne
situation.

At for nmange satter |ighedstegn nellem bilen og ul yk-
kesvol deren, fordi bilens mest ondi skuterede egenskab
er dens evne til at bevage sig hurtigere, end de fleste
andre jordbundne befordringsmdler, og msbrug af denne
egenskab har altid varet bilfjendernes bedste argunent.

I fol ge arsberetningen fra Kegbenhavns Politi 1980 skal
man tilbage til 1928 for at finde et lavere tal for tra-
fikkvastede i Kgbenhavn, og vedrgrende trafikdrabte
skal man tilbage til 1942. Hverken i 1928 eller 1942
var det bilerne der dom nerede bybilledet. Naturligvis
ved jeg, at falgerne af en trafikul ykke bl.a. beror pa
den bevagel sesenergi, somved et sammenstgd forvandl es
til kollisionskraft og som er proportional ned kvadra-
tet p& korsel shastigheden, og naturligvis gnsker ogsa
jeg et trygt trafikalt mljg i vore byer, men det ska-
bes ikke s& enkelt, somved pa papiret at samke hastig-
hedsgransen med f.eks. 10 knit.

Mdlet nd efter mn opfattelse vage en gget politines-
sig kontrol, en gget indsats pa undervisningssiden, her-
under undervisning af cyklister i fardselsregler. Den



L2

sidste tids presseontale af cyklist/fodganger forhol det
understreger dette behov.

Hvis den generelle hastighedsbegransning forbliver 60
kmit, nd& det antages, at der fortsat vil vage veje
f.eks. i villakvarterer, hvor den ga dende hasti gheds-
begransning er hgjere end hensynet til de svage trafi-
kanter tilsiger. Dette forhold kunne afhjadpes ved at
indfgre en |avere hastighedsgranse for deciderede bolig-
onr ader, herunder villakvarterer, eksenpelvis kunne sa-
danne onrader geres til zone-onrader ned en maksi mal
hasti ghedsgramse pa 40 kmi't, hvilket kan gegres for over-
kommel i ge @konom ske nidler.

Et mindretal, 1b Larsen, Centrundenokraterne, kan til-
slutte sig de af Erling Hansen, Dansk Karel aer- Union,
fremsatte udtal el ser hvad angar den negative sikkerheds-
messige effekt, - arsager til faxrdsel sul ykker mm

Et andet vigtigt argunent er bl.a., at tidspunktet for
en andring af de nugad dende |ove og betingel ser forekom
ner neg kverdigt, idet der er et lavere antal fardsels-
ul ykker med kvastede og dede i trafikken end i nange

ar. (1928 og 1942).

For den kol lektive bustrafik vil en nedsattel se af ha-
stigheden i de tadtere bebyggede onrader f& store kon-
sekvenser i negativ retning. Enten ma man amdre al kere-
pl anl agni ng, chauffervagter og busantallet, sal edes at
der sates flere busser ind i onmgb til at opveje den

| avere hastighed og dette vil betyde store onkostninger
for de Fadleskommunal e Trafi ksel skaber, Antstrafiksel -
skaberne og Hovedstadens Trafikselskab mfl., eller nan
md pa grund af nangl ende bevilling til gennenfarel se

af foranstaende, istedet nedsatte antallet af ruter,
om gb og busser ned deraf fgal gende afskedigel ser af
chauffgrer, mekani kere og andre der er beskaftiget ved
bustrafi k udover | andet.
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En lavere hastighed i byonraderne vil samtidig give en
storre luft- og stejforurening.

Enhver mé& gnske, at vi har sd stor en sikkerhed i fazds-
len somvel nuligt, nen nar alt er taget ned i overve-
jelser og betragtninger sant de store udgifter, der vi
vege forbundet med en nedsattel se af hastigheden i tat-
tere bebyggede onrdder n& dette nindretal pa& det kraf-
tigste frarade en andring af den gad dende | ovgi vni ng

pa onr adet .

Et mndretal Jargen B. Dalgaard, M.C. Hol st, Hans
Ege Jgrgensen, Jgrgen Madsen, QG ete Munch, Jens
Ngrgaard, Svend Aage N el sen og Aase O esen gnsker
at frenkomme ned fgl gende suppl erende begrundel se
for en nedsattel se af bil hasti ghederne i byerne:

Bi | hasti ghederne ma ned i byerne.

Specielt i vore byer hersker der yderst konpl ekse
og vanskelige trafikale vilkar. Bilister, cyklis-
ter, fodgamgere og andre trafi kanter blandes i et
forvirrende bill ede, der som konsekvens har uhygge-
ligt mange og alvorlige uheld - oftest med en bil
som nodpart. 0Og nange af disse ulykkers art og al -
vorlighed er direkte eller indirekte en fglge af

de hgje bil hastigheder, der gger alle trafikant-
gruppers utryghed. Svagere trafikanter patvinges
en farlig sameksistens med hurtigtkerende biler.
En generel hastighedsgramse pa 60 kmit tager nasten
udel ukkende hensyn til nogle bilisters gnsker om
fart og frenkommelighed, nen inmpdekommer ikke an-
dre bilisters, svage trafikanters og | okale beboe-
res berettigede krav om tryghed og sikkerhed i tra-
fikken - og dagligdagen.

Den nugead dende generell e hastighedsgranse pa 60
kmit i byerne er da heller aldrig fastsat udfra
f er dsel ssi kker hedsnmessi ge hensyn. Selv faxdsel ssi k-
ker hedskonmm ssi onens betamkning fra 1970 om hasti' g-



hedsbegramsni ng anfgrer i stedet sdakaldte trafik-
afviklingsmessige 0g transportgkonom ske begrundel -
ser - der dog ikke dokunenteres. Selvomvi er eni-
ge i, at der kan foretages andre vurderinger end
de fardsel ssi kkerhedsnessi ge, sa nener vi dog, at
netop en faxdsel ssi kker hedskommi ssion ma have til
opgave prinegt at fremme fardsel ssi kkerheden.

I ndl edningsvis vil vi frenfgre nogle af de for-
hold, somefter vor nmening entydigt taler for, at
det vil vaze en fardsel ssikkerhedsmessi g gevinst

at nedsatte hastighedsgramsen til 50 kmit eller Ia-
vere.

1. Schweiz-forsegsordningen. | Schweiz har man i
2% ar haft en forsggsordni ng, hvor man i udval gte
onr ader nedsatte hasti ghedsgramsen til 50 knit.
Dette forsgg er af hgj videnskabelig vadi og de
forel ghige resultater er dokumenteret i bilag G

Nogle af de vigtigste resultater herfra er:

- der har varet et signifikant fald pd 13% i per-
sonskadeuheld.
Overfort pa danske forhold vil det betyde 1000
faere kvastede heraf 41 drabte arligt, hvilket
efter vor nening er en stor gevinst.

- pa gader, hvor gennensnitshastigheden tidligere
var over 50 kmit, er den nu under 50 km't. Ha-
stigheden er i alle tilfatde |avere pa 50 knit
end pd 60 knmit - gaderne. Hastighedsbegramsnin-
gen virker altsd - og bliver respekteret.

- efter indfgrelsen af 50 kmit - gramsen er der
sket et stort hol dningsskift til fordel for den
| avere hastighed. Indferelse af en lavere gramse
betyder ned tiden en sterre forstaelse for det
positive ved denne.



us

- der er faare konfliktsituationer mellem biler og
svage trafikanter. Saledes er det blevet lettere
for fodgamgere at komme over gaden, nar bilerne
kgrer lidt |angsonmere - og de svage trafikan-
ters frenkommelighed og tryghed er dermed gget.

- Radet for Trafiksikkerhedsforskning, der har
fulgt forsgget for feardselssikkerhedskomn ssio-
nen, konkluderer, at forhol dene i Schwei z-byerne
i kke afviger betydende fra danske byer, sal edes
at resultaterne fra Schweiz efter vort sken i
alt vasentligt vil kunne overfgres til danske
f or hol d.

Der blev ved starten pa kommi ssionens arbejde pa
denne betamkning i 1980 lagt stor vagt pa, at vi

kunne indhente vardifulde erfaringer via Schwei z-
forsgget - uanset hvilken vej, resultaterne kunne
tamkes at ga.

2. Ved afslutningen af komm ssionens arbejde i ok-
tober 1982 frenkom endvidere en dansk licentiataf -
handling af civ.ing. 0le Bach om "Milighederne for
og konsekvenserne af |avere hastigheder i byer".

Arbej dets "sammenfatning og konkl usion" udtaler -
efter besvarel se af 7 hovedspegrgsmal - at

"Det kan sammenfattende konkl uderes, at der
hver ken eksi sterer grundl aggende sanf undsnes-
sige eller praktiske forhindringer for i stort
onfang at anvende |avere differentierede ha-
sti ghedsgramser i vores byer. Endvidere er der
god grund til at tro, at |avere hasti ghedsgram-
ser vil vage et nyttigt mddel i bestrabel ser-
ne pa at forbedre trafiksikkerheden og frenkom
nel 1 gheden for de lette trafikanter pa det
overordnede vejnet sant udeophol dsnul i gheder ne
(herunder trygheden) for beboerne i | okal onra-
derne'.

Vi anser denne afhandling for yderst vigtig, fordi
den bl.a. diskuterer nogle af de forhold onkring
tidtab, stgj- og luftforurening og energiforbrug,
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som nodst anderne af 50 kmit har frenfegrt usikker-
hed om Det er vores klare opfattel se, at afhand-
lingen impdegdr denne usi kkerhed og derned ogsa
argurmenterne for at oprethol de de eksisterende 60
kmit. Vi vil senere praxzisere dette konkret.

3. | mange ar - nogle steder i artier - har lande,
somvi plejer at samrenligne os ned, haft en ha-
stighedsgramse i byerne pd 50 knmit. Det gatder f.
eks. Norge, Sverige, Finland sant Engl and, Vest-
tyskl and, Holland. Qysd de to gstlande, Polen og
@sttyskland har 50 knmit. Atsd har alle 8 |ande,
der onkranser Danmark, en |avere hasti ghedsgranse
i deres byer (se ogsa bilag A) - ogsd selvom flere
af disse er deciderede billande. Skal Danmark fort-
sat indtage en sastilling i dette sel skab, hvor
man flere steder diskuterer, om 50 kmit er for me-
get !°?

4. Al forskning omreaktionstider, perceptionspsy-
kologi i trafikale situationer, brense- og standse-
| angder, kol lisionseffekt, dybdevirkning mv. vi-
ser klart, at 60 kmit er en alt for hgj hastighed

i bytrafik.

| fal ge "ADAC-Motorwelt 12/79" er den hidtil antag-
ne nornmalt reaktionstid pd ca. 1 sek. urealistisk.
| bytrafik med et konpliceret trafikbillede er den
ofte 1-5 sek., bl.a. fordi det her er yderst van-
skeligt at opfatte hele det trafikale billede og
kri sesituationer entydigt og korrekt.

Dette betyder naturligvis, at en neget |angere
strakning vil blive gennenkgrt, fer en bilist har
bragt sin bil til standsning. Og dermed gges ogsa
ri sikoen for en pakersel af andre radikalt, fordi
der i bytrafik er meget korte afstande nellemtra-
fi kanterne.
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Selv omen kort reaktionstid pa 1.6 sek. vil stand-
sel amgden vage hhv. 52, 42, og 30 neter ved hastig-
heder pa hhv. 60, 50 og 40 kmit. Her ses hasti ghe-
dens store betydning for at komme sikkert ud af en
faresituation - bade for een selv og medtrafikann-
ten.

Det er i den sammenhamg vigtigt, at en bil bringes
til standsning sd hurtigt og p& sd kort en strak-
ning somnuligt, idet den kraft, som en pakersel

sker nmed, udvikler sig med kvadratet p& hastighe-
2
den (E = Y2 m* v ). Det er derfor af altafgeren-

de betydning, at hastigheden er neget lav i paker-
selsejeblikket, og dette kan bedst ske ved at re-
ducere bilernes generelle hastighed. Den kraft,
som en fodgamger eller cyklist ramres ned ved
f.eks. 60 kmit er fire gange starre end ved 30
kmit, og 50%sterre end ved 50 kmit. Dette afger
kol | i si onens s&kal dte "dybdevirkning" - alts& om
en svag trafikant enten brakker knogler, far organ-
skader, bliver lamret eller eventuelt knust og
drabt. De nugad dende 60 knit g@ger risikoen for de
nest tragi ske uheld betydeligt, og kun ved hasti g-
heder pa 50 kmt og derunder kan man sikre mndre
alvorlige skader pa personer udenfor bilerne

(i flg. trafikmedicinere og Rddet for Trafiksikker-
hedsf orskni ng). Sammenfattende vil nedsattel se af
hasti ghederne dels mi ndske antal kollisioner og
dels og isa gere skadevirkni ngen m ndre.

M ndretal | et bekl ager, at disse vigtige forhold
i kke er medtaget i betankni ngen, hvilket betyder,
at vi har néttet frendrage dem her.

5. Radet for Trafiksikkerhedsforskni ngs nélinger
af de faktiske bil hastigheder i byerne (bilag O
viser, at danske bilister generelt kagrer alt for
hurtigt. 20%korer direkte mere end den generelle
max. gramse pa 60 kmit. s8o% - altsa langt flertal-
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let - kgrer dog under denne hasti ghed, nen en del
af disse kgrer afgjort ikke med en "efter forhol-

dene passende lav hastighed ... ned saligt hensyn
til andres sikkerhed.../der giver mulighed for at
standse/... foran enhver forhindring, der kan pa-

regnes" (sammendrag af fardsel slovens § 41).

Det store problem ned de generelt for hgje hastig-
heder skyldes efter mndretallets nening bl.a., at
den generelle gramse bruges som vej | edende hasti g-
hed af bilisterne. (Ogsa derfor er det vigtigt at
f& nedsat hastighedsgramsen for at sikre den ngd-
vendi ge generel |l e hasti ghedsdaapni ng.

Udover dette har der i mange ar mangl et opl ysning
for lavere hastighedsgranser, idet det er blevet
staakt forsgnt at oplyse befol kni ngen om del s bag-
grunden for de tilladte hastigheder, dels de faxd-
sel ssi kker hedsnessi ge gevinster, der knytter sig
til dem En veltilrettelagt kanpagne vil afgjort
gge forstaelsen for 50 knit i byerne - og ogsa re-
ducere antallet af |ovovertrazlere p& onradet.

Mndretallet nmener i gvrigt, at det vil vere uhel-
digt, hvis man tager urinelige hensyn til det min-
dretal p& 20% som overtrager hasti ghedsbegransni n-
gen. Qgsa denne gruppe kunne sikkert gennem gget
opl ysning vindes for |avere hastigheder.

6. Forbedringerne i fardsel ssikkerheden er i de
sidste 10 ar nasten udel ukkende kommet bilisterne
til gode. Derinod er cyklisternes ul ykkesbill ede

i kke blevet forbedret, tveastinod er det forvarret

i gennem de seneste 5 ar. Dette skyldes bl.a. en

vol dsom stigning i cyklisternes antal og cykeltra-
fikkens onfang. Pa l|andsplan er cyklisternes ul yk-

kesrisi ko 4-8 gange sd hgj sombilisternes, og i
byerne ofte 20 gange sd hej. Cyklisterne har nas-
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ten altid en bil som nodpart i uhel dene og ofte

ned al vorlige konsekvenser for den svagere trafi-
kant. Arligt konmer 2000 cyklister pd hospital et
efter sammenstgd ned bilister - nod kun 25 bilis-
ter efter uheld ned cyklister. Det er neningsl gst
at hawde, at disse ulykker er "cyklisternes egen
skyld".

En nedsattel se af bil hasti ghederne ma vurderes at
have stor betydning for realiseringen af gnsket om
et tryggere og sikrere trafikmljg for de svage
trafikanter - og for den sag skyld ogsd for bilis-
terne.

Specielt md der indfares |avere bil hastigheder pa
strakni nger, hvor der ikke er cykelsti, idet det
er dokunenteret, at ulykkesrisikoen pa sadanne
strakni nger er mndst dobbelt sa stor. Pa den an-
den side nm& forekonsten af en cykelsti ikke alene
bevilge bilisterne ret til at kere hurtigere.

Selvom der i de senere ar er anlagt en del cykel -
stier, er dette langtfra altid sket pa de nest ngd-
vendige/farlige Strakninger. 0g selv ved en gget
anl agstakt vil langt stegrsteparten af bygaderne

i kke f& cykelstier. Derfor n& der ske en generel
hast i ghedsdaapni ng p& all e bygader.

Dette var nogle af de forhold, somvi mener enty-
digt taler for en lavere generel hastighedsgranse
i byerne. Somnindretal vil vi ogsd somtidligere
nawnt inpdegd nogle af de argunenter, der er frem
fort nod denne neds&attel se:

Pastand a. Bilisternes frenkomelighed og tidstab
vil blive stakt pavirket i negativ retning.

Vi nener, at dette er ukorrekt. Betamkni ngen anf g-
rer ogsa (afsnit 4.8), at tidtabet m& vurderes som
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margi nalt p& de korte afstande i byerne.

0. Bach (1982) anfgrer, at tidsforbruget ved 50
kmit bliver blot 6%sterre, hvilket svarer til en
reduktion i biltrafikkens rejsehastighed pa bl ot

2 kmit. Bilens rejsehastighed ved 50 kmit eller I|a-
vere vil fortsat vare de gvrige transportmdler
(gang, cykel, kollektiv trafik mv.) overlegen,
séledes at det ville vae urineligt at pasta, at
biltrafikken stilles darligt med en blot lidt |ave-
re hastighed.

Det bgr vel ogsa frenhawes, at det nmarginale tid-
tab for bilisterne kan vurderes i lyset af den for-
ventede store fazdsel ssikkerhedsnessi ge gevinst pa
1000 sparede personskader pa arsbasis (13% reduk-
tion).

En blot lille lettelse i de svage trafikanters si-
tuation i byerne - hvor cyklister og fodgangere
tegner sig for nere end halvdelen af alle ture -
vil give disse en gget frenkommelighed og tidge-
vinst, somtrafikalt og sanfundsmessigt vil |angt
nere end opveje bilisternes beskedne nerforbrug.
Vi kan her igen henvise til Schweiz-forsgget.

Pastand b. 50 knmit vil betyde nere stgj- og luft-
forurening sanmt stgrre energiforbrug.

0.Bach (1982) frenferer pa basis af sine studier,
at

"reduktion af de generelle hastighedsgranser

i byer fra 60 til 50 kmit kan ikke forventes
at pavirke stejniveauet, |uftforureningen og
energi forbruget i nekbar grad..//.. Uanset
stejens, luftforureningens og energiforbrugets
negative indflydel se pa vores |evevilkar, né
de i relation til hastigheden betragtes som et
sekundegt problem som der naturligvis skal ta-
ges hensyn til ved anvendel sen af hasti gheds-
granser, men som i kke kan vaze bestenmende for
hasti ghedsgransers anvendel se".



51

M ndretallet erklarer sig enig i dette, I|igesomvi
hel l er ikke mener, at spgrgsmélet om frenkomelig-
hed og tidtab (se postulat a) har direkte forbin-

delse til komm ssionens fardsel ssikkerhedsarbej de.

Padstand c. Bilisterne vil opleve |avere hastighe-
der somurinelige, hvilket vil nedfgre flere over-
tramlel ser og gget politibel astning.

M ndretall et konstaterer, at dette spargsnal er

ful dstandi g ubel yst og udokunenteret i betanknin-
gen. Erfaringerne fra | andevejs- og notorvejsonra-
det nmed |avere hasti ghedsgramser viser imdlertid,
at der i perioden umniddelbart efter nedsattel sen
finder et gget antal overtraoamel ser sted - som ved
enhver anden andring af en |lovgivning. Antallet af
hasti ghedsovertrasere vokser dog |angtfra sa dras-
ti sk, som nodstanderne af en nedsatel se antyder.

Antall et af overtrazlere kan endvidere som tidlige-
re naynt pavirkes i positiv retning gennem gget op-
lysning og gget politiindsats. Konmi ssionen anbe-
faler saledes ogsd i afsnit 4.6 og 4.7, at politi-
et forsterker hasti ghedsovervagni ngen.

Netop p& grund af det sidste forhold er det ned be-
kl agel se, at mindretallet konstaterer, at politi-
ets 4 reprasentanter i konmi ssionen gar inod en
nedsattelse til 50 kmt. Politiet har udel ukkende
begrundet dette pa mandskabsnessi ge hensyn, som vi
i kke nmener har relevans i forhold til vor opgave:
at vurdere de fadsel ssi kkerhedsnessi ge konsekven-
ser .

Politiets sam ede hol dni ng betyder sal edes, at der
kan opretholdes et flertal i komm ssionen for be-
varel se af 60 kmit - pa trods af alle de frenfarte
argurmenter, der taler for |avere hastigheder. W
finder, at trafiksikkerheden er af s& afgerende
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vigtighed, at politiet md anvende ggede ressourcer
pad hasti ghedsovervagni ng.

Vi vil ogsd frenhawe en Cbserva/ Morgenavi sen Jyl -

| ands- Post en- under sggel se (25. okt.82), somvi ser,
at den voksne befol kni ngs positive holdning til

| avere hasti ghedsgramser har vaxet voksende gennem
et tiar. Der er betydelig opbakning blandt bade bi -
lister og ikke-bilister til at indfegre |avere byha-
stigheder. En opbakni ng, som pd baggrund af de am-
drede hol dni nger, somer dokunenteret i Schwei z-
forsgget - og i Danmark pd | andevejs- og notorvejs-
ontadet - kan forventes at blive sterre, safrent
de 50 kmit indferes.

M ndretal |l et nener endvidere, at en hasti ghedsgran-
se for biltrafik som nawnt ogsa afstikker betingel-
serne for de andre trafikanters vilkar - og at man
derfor ngdvendi gvi s ikke udel ukkende kan anl agge

bi |i st ensker pa hasti ghedsonr adet .

Pastand d. En nedsatelse til so kmit vil fa store
negative konsekvenser for den kollektive bustrafik.

Denne pastand nener vi ikke er holdbar, og efter
vor nening har forholdet ikke nogen faxdsel ssikker-
hedsmessi g rel evans. Kol | ektivt Trafikforbund har

i en henvendel se til konmmi ssionen inpdegaet pastan-
den og direkte anbefalet 50 knit i byerne som en

f ag dsel ssi kker hedsnmessig gevinst. | fortsattel se
heraf finder vi, at den mindre fartspredning, som
50 knmit vil betyde, vil nedfgre en bedre frenkom
nel i ghed for busser i byerne.

Af sl utningsvis skal nindretallet udtrykke, at vi
mener at en nedsattel se af den generelle hastig-
hedsgramse i byonrader til 50 knit er den vigtig-
ste enkeltforanstaltning for opndelse af starre
far dsel ssi kkerhed for alle trafikantgrupper, ikke
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m ndst pa baggrund af den nuvaz ende sanfundsgkono-
mi, der betyder stazkt begramsede gkonom ske m d-
ler til vejtekniske og bypl annessi ge investeringer
i sterre faxdsel ssikkerhed.
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KAPI TEL ITIT:

Den generel |l e hasti ghedsbegramsning pa notortrafikveje.

Definition og karakteristika.

En notortrafikvej er ifglge fardsel slovens 5 2 en vej,
som er forbeholdt fadsel ned motorkeretojer (biler og
not orcykl er), og som nmed faxdsel stavler er afnmerket som
nmot ortrafikvej .

Langden af notortrafikvej sstrakni ngerne i Danmark varie-
rer mellemca. 1 kmog ca. 50 km Den saniede | angde

af de danske notortrafikveje er pr. den 15. septenber
1982 ca. 176 kmfordelt pa ca. 149 km hovedl andevej og
ca. 27 km landevej.

Motortrafi kveje kan vage udformet som 2- eller 4-sporede
veje, og de kan have enkelte vejkryds i niveau med der-
af fglgende tvargdende trafik af notorkeretgjer, knal-
lerter, cyklister, mv. Uanset det gadder for alle no-
tortrafikveje, at de er "facadel gse", d.v.s. uden rand-
bebyggel se er der sl edes anl agsnmessi gt betydelige for-
skelle pa de enkelte notortrafikvej sstrakni nger.

G dende best emmel ser.

De sazlige regler for fazdsel pad notorvej i ferdselslo-
vens 88 44 - 47 finder ifglge fagdsel slovens § 48 til-
svarende anvendel se pa notortrafikvej sant pa tilkar-
sel s- og frakerselsvej til en sadan vej.

Ifol ge ferdsel slovens § 42, stk. 1, nr. 2, er den gene-
rel l e hastighedsbegramsning p4 notortrafikveje 80 km
i tinmen. Der er ikke ned hjenmmel i fardselslovens & 42,
stk. 3, fastsat hgjere hastighedsbegransni ng end den
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generel | e hasti ghedsbegransni ng pa nogen notortrafik-
vej sstrakni nger .

Konmm ssi onens overvej el ser.

Hasti ghedsmal i nger pad notortrafikveje.

Vejdirektoratet har i forbindelse ned de fra den 15.
marts 1979 gad dende generell e hasti ghedsgranser uden
for tadtere bebygget onrvade sggt at belyse trafikanter-
nes hastighedsvalg. Der er saledes i svagt trafikerede
perioder foretaget en rakke hastighedsn@linger pa veje,
hvor der har varet foretaget tilsvarende nélinger ogsa
under de tidligere hastighedsgramser pd 110 km i tinmen
pa notorveje og 90 kmi timen uden for tattere bebvg-
gel se.

Hasti ghedsnmélingerne for notortrafikveje er vist neden-
for i tabel 1.

Tabel 1. Gennemsnitshastighed Standardafvigelse
(km/t)

1978 1979 1978 1979

(90 km/t) (80 km/t) (90 km/t) (80 km/t)

Personbiler 86,2 78,0 9,2 8,1

Lastbiler 74,6 75,0 6,1 6,6

Det kan konstateres, at gennemnsnitshasti gheden for per-
sonbiler er faldet med 8 kmi tinen, nedens gennemnsnits-
hastigheden for lastbiler er nogenlunde uandret.

| tabel 2 er vist overskridel sesprocenter under den tid-
ligere 90 km i tinen-begransning og under den nugat den-
de 80 km i tinen-begransning.
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Tabel 2. Overskridelser (i pct.) af hastighedsbegransningerne.

Overskrivelser Grove overskridelser

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

31,6 38,2 5,5 3.5

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

det sanl ede antal overskridel ser af hasti ghedsbegrans-
ni ngen, nedens de grove overskridelser - nere end 10
kmi tinen over hastighedsbegransni ngen - er faldet.
Dette skal dog sammenlignes nmed de i bilag F viste ha-
stighedskurver for personbil ernes hastighedsfordelinger
p& notortrafikveje. Heraf frengar det bl.a., at andel en
af hurtigtkerende personbiler er faldet fra 1978 til
1979, nedens de | angsont kgrende i samme periode har

sat farten op. Der er herved opnaet en reduceret spred-
ning af hasti ghederne og derved en roligere trafikafvik-
ling med faxre overhalinger til falge.

Unhel dsni veauet pa notortrafikvejene.

Det er over for komnm ssionen oplyst, at vejdirektoratet
har foretaget en sikkerhedsnmessig vurdering af ca. 140
km hovedl andevej fordelt pa 16 notortrafikvejsstraknin-
ger. Undersggel sen er baseret pa trafikuheld med per-
sonskade i perioden 1978-80 ned fgl gende opl ysni nger
for de enkelte veje:

a) |angde og antal spor
b) trafi knmengde

c) politiregi strerede uheld nmed personskade

Antallet af trafikuheld ned personskade i perioden
1978-80 p& 2- og 4-sporede notortrafikveje (excl. hoved-
| andevej 333) frengar af tabel 3
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Tabel 3. Antal trafikuheld ned personskade 1978-1980.

1978 1979 1980

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

Sammenl i gnes uhel dstal |l ene aret fer og efter hastigheds-
nedsattel sen i 1979 kan det konstateres, at uhel dsre-
duktionen fra 48 til 39 personskadeuheld svarer ngje

til det generelle fald i antallet af personskadeuhel d
fra 1979 til 1980. Denne undersggel se har altsa ikke
statistisk kunnet registrere nogen speciel sikkerheds-
messig effekt for notortrafikvej ene pd grund af hastig-
hedsnedsat t el sen.

Motortrafi kvejene blev herefter opdelt i 2 grupper.

Del s motortrafikvej e uden niveauskaringer dels gvrige
motortrafi kveje, idet det bensxkes, at uheld i niveau-
kryds udger neasten hal vdel en af de uheld, der indtrad-
fer i gruppen gvrige notortrafikveje.

| tabel 4 er beregnet den gennensnitlige uhel dsfrekvens
(antal personskadeuheld pr. mo. vognkm) pa notortra-
fi kvej sstrakni nger excl. kryds samt uhel dsfrekvensen
for strakninger og kryds under eet.

Tabel 4. Unel dsfrekvens pa strakning samt pa strakning og kryds

under eet.
Strakni ng Strakning og kryds
1978 (90 km't) 0,14 0,18
1979 (80 km't) 0, 07 0,10
1980 (80 km't) 0,10 0,16

Som det fremgér af tabellen, er uheldsfrekvensen for
strakni nger og kryds under eet pa notortrafikveje va
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sentligt lavere exd uheldsfrekvenserne for evrige vee
(excl. motorveje). | tabel 5 er vist uheldsfrekvenserne
beregnet for de enkelte straskninger.

VEJNR. BETEGNELSE TRAFIKARBEJDE UHELDSFREKVENS
| MIO.VOGNKM. GNSNFOR 1978-80

MOTORTRAFIKVEJE UDEN NIVEAUSKARINGER

30 Sakskghbing-Soesmarke 13,39 0,08
113 Hillergdmotorv.forleengelse 12,13 0,08
305 Nord for Krusd til motorvej

fra Frgslev greense 1,15 0,29
411 Stgvring-Segnderup 41,94 0,06
133 Branderslev-Tars 1,93 0,00
301 Ny Esbjergvej 11,88 0,06

@VRIGE MOTORTRAFIKVEJE

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

Tabel 5. Uheldsfrekvensen pa de enkelte motorvejsstraekninger.

Dea fremgér af tabellen, at motortrafikveje uden niveau-
skaeringer har vaesentlig lavere uheldsfrekvens end grup-
pen w@vrige motortrafikveje. Den gennemsnitlige uhelds-
frekvens for de to grupper er henholdsvis 0,07 og 0,18

personskadeuheld pr. mio. vognkm.
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Vej direktoratet har pd den anfgrte baggrund konkl ude-
ret, at der for notortrafi kvej ene udover det generelle
fald i antallet af personskadeuheld p& de gvrige hoved-
| andevej e statistisk ikke har kunnet registreres nogen
speci el effekt af hastighedsnedsadtel sen i 1979. Det

har endvi dere kunnet konkl uderes, at der er stor forskel
pa sikkerhedsni veauet pa de forskellige notortrafikveje.

Komm ssi onens vurderi ng.

| forbindel se med dreftel serne vedrgrende den generelle
hast i ghedsbegr amsni ng pad notortrafikveje har kommi ssi o-
nen nmeg ket sig, at notortrafikvejnettets |angde er be-
gramset set i forhold til landets gvrige hovedl andevej e
og | andevej e.

Komm ssionen kan tiltrasle vejdirektoratets vurdering,
hvorefter der er stor forskel pa sikkerhedsniveauet pa
de enkelte notortrafikvejsstrakni nger

Nar dette sanmenhol des ned, at der er betydelige for-
skell e pa den vejtekni ske udforming af de forskellige
notortrafi kveje, har konmissionen ikke fundet grundl ag
for at anbefale en amdring af den generelle hastigheds-
begramsning pd notortrafikveje. Konmm ssionen finder der-
imod bl.a. ud fra synspunktet om en gget anvendel se af
differentierede hastighedsgranmser, at den sikkerhedsmes-
sige udforming af visse notortrafikveje er sal edes,

at fastsattelse af en hgjere |okal hastighedsbegramns-
ning, jfr. fardselslovens § 42, stk. 3, bgr overvejes.
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Oversigt over den generelle hastighedshegransni ng
inden for tagtere bebygget onrade i en rakke |ande.

Kilde: FN's gkononiske kommission for Europa 1981
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BILAG

Justitsministeriets cirkulaae af 14. april 1977.

Cirkulare om lokae hastighedsbegnensninger.
(Til politiet).

Ifdge fagdseldovens § 42, stk. 3 og 4,
kan der fastssdtes hastighedsgramser, der
e hgjere dler lavere end de generdlle hastig-
hedsgramser i fagdselslovens § 42, stk. 1 og
2. Sadanne afgardser tradfes efter fagende

regler:

Kapitel 1.
Myndighed og fremgangsmade.

8§ 1 Afgadsr om lokade hastigheds-
begramsninger tradfes & justitsministeren
dler politiet efter forhandling med vedkom-
mende vejbestyrelse dler, for si vidt angdr
private vee, vedkommende kommunae
myndighed, jfr. faadsedovens § 92, stk. 4.

Sk. 2. Afgerdsarne tradfes pa grundlag
af oplysninger om bl.a. vejens beskaffenhed,
randbebyggelsen, faxdselsuheld, trafiktegt-
heden og trafikkens sasmmensagning.

§ 2. Sgger om hastighedsbegramsning pa
hovedveie afgares a justitsministeren. Sa
gerne indsendes af politiet til justitsmini-
steriet med vebestyrelsens udtalelse og
politimesterens, | Kgbenhavn politidirekte
rens, indstilling.

§ 3. Sager om hastighedsbegramsning pa
andre vegle end hovedvege afgares af politi-
mesteren, i Kgbenhavn politidirektaren.
Opstér der uenighed mellem politiet og ved-
kommende vejbestyrelse eler kommunale
myndighed, afgeres sagen dog & justits-
ministeren. | sadanne tilfadde videresendes
sagen af politiet til justitsministeriet med

Justitsmin., F. ad. j. nr. 1977-221-291.

vejbestyrelsens udtalelse og politimesterens,
i Kgbenhavn politidirektarens, indstilling.

Kapitel 2.

Hgjere hastighedsgraanse
end den generelle.

§ 4. | tadtere bebygget omrade fastsates
en hgjere hastighedsgramse end den gene-
relle til 70, 80 dler 90 km i timen.

Sk. 2. Sadanne hastighedsgrasnser kan
f.eks fastsadtes pd sterre gennemfarts- og
ringvgie samt pa store udbyggede ind- og
udfadsveje, jfr. dog stk. 3.

Sk. 3. En hastighedsgramse pa 90 km i
timen m& kun fastsates pa vee, der er 4-
sporede med midterrabat og uden signal-
anles.

§ 5. Uden for tedtere bebygget omrade
kan en hgere hastighedsgrese end den
generdle dene fastsadtes for motortrafik-
vge.

Sk. 2. Hastighedsgramsen efter stk. 1
fastszdtes til 100 km i timen. Pa motor-
trafikveje, der har et anlemgspragy svarende
til motorveje, kan gramsen dog undtagel-
sesvis fastsadtes til 110 km i timen.

§ 6. Pa motorveje kan der ikke fastsates
en hgjere hastighedsgramse end den gene
relle.

Kapitel 3.
Lavere hastighedsgraanse
end den generelle.
§ 7. | tedtere bebygget omrade kan en



lavere hagtighedsgreense end den generelle
kun fastsadtes, hvor ganske salige forhold
taer herfor. En lavere hastighedsgramse
fastsadtes normalt til 40 eler 50 km i timen.

Sk 2 Sadanne hastighedsgraenser kan
fastsadtes, ndr det fremgar af oplysninger
om bl.a fagdsdsuheld, at hastigheden er
den vessentligste ukake%\rgag eller ulykkes-
risko og navnlig i tilfadde, hvor der pa vee
med gennemgdende trafik sker en farlig
sammenblanding af forskellige trafikkate-
gorier, f.eks. pa smalle vee uden fortov og
med en ikke ubetydelig fodgemnger- eler
cyketrafik.

Sk. 3. En lavere hastighedsgrasse end den
generelle kan dog ikke fastsadtes i de til-
fadde, hvor en mere hensigtsmassig regu-
lering dler afmaakning skennes a kunne
forbedre forholdene tilstragkkeligt, jfr. f.eks.
med hensyn til krydsende fodgengertrafik
justitsministeriets skrivelse af 18. februar
1976 om afmaakning med gult blinklys ved
skoler.

» § 8. Uden for tadtere bebygget omréde
fastsadtes en lavere hastighedsgresnse end
den generdle normalt til 50. 60, 70 dler
80 km i timen. En lavere hastighedsgramse
end 50 km i timen vil normat veae unad-
vendig, jfr. reglerne i faadsddovens § 41
om hastighedens afpasning efter forholdene.

k. 2. For veje gennem strand, skov eller
andre rekreative omrader med saesonprasget
gennemkersel kan den lavere hastigheds-
granse dog fastsadtes til 40 km i timen.
En sadan hastighedsgraense kan begraenses
til de méneder & éaret, hvor der e behov
herfor.

Sk. 3. 87, stk. 2 og 3, gedder tilsvarende
for fastsadtelsen af hastighedsgramnser efter
stk. 1 og 2.

§ 9. P4 motorveie kan der i salige til-
fedde fastsadtes en lavere hastighedsgraase
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end den generelle. Dette kan f.eks. ske ved
motorvejes tilslutning til det amindelige
venet.

Sk. 2. Herudover kan der i ganske sza-
lige tilfadde for motorveje gennem tedtere
bymaesssig bebyggelse fastsadtes en hastig-
hedsbegramsning, der ikke alene er begrun-
det i feadsedlsdkkerhedsmassige hensyn,
men ogsA f.eks. i hensynet til at nedbringe
stgjniveavuet.

Kapitel 4.
@vrige bestemmel ser.

§ 10. En dgardse om fastsadtelse o en
lokal hastighedsbegramsning ber tages op
til_fornyet overvejelse, nér forholdene om-
kring den pagaddende vejstrakning er vee
sentligt andrede, f.eks. ved andringer af
randbebyggelsen, nye signdanlagy, aandrede
ovarsigtsforhold dler andre reguleringer.

§ 11. Politiets afgarelser i %er om lokale
hastighedsbegramsninger kan efter ferdsels-
lovens § 92. stk. 5 paklages til justitsmini-
steriet.

Sk. 2. Politiets afgardlser ska indeholde
oplysning om den i stk. 1 naevnte klage-
adgang.

§ 12. Cirkulaget gedder ikke for de ha-
stighedsgraenser, der métte @nskes fastsat
i forbindelse med en trafiksanering af den
art, der er naevnt i faadsdlovens § 40.

Kapitel 5.
Lkrafttreedelsesbestemmelser m.v.

8§ 13. Cirkulaaet traeder i kraft den 1. ma
1977.

Sk. 2. Justitsministeriets cirkulege nr.
147 & 30. juni 1966 om hastighedsbegrams-
ning og justitsministeriets cirkulegreskrivelse
a 13. marts 1974 om fravigelse & de gene-
relle hastighedsgramser ophaeves.

Justitsministeriet, den 14. april 1977.

Orla Mdller.

| P. Wiese.
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RADET FOR TRAFIKSIKKERHEDSFORSKNING
AKADEMIVEJ BYGNING 371 2800 LYNGBY T LF. (02) 88 53 00 GIRO 6548644

Sag 4.6.3

Uddrag af arbejdsnotat 10

Desuden findes et tabeltillag nmed de indsani ede
hasti ghedsdata, T10.

Dokunent ati on af hasti ghedsndlinger af notorkaere-
jer i danske byer, sommeren 1981.

27. oktober 19 81, uddrag foretaget 3. novenber 1981.
Ul a Engel

Lars Krogsgard Thomsen

Asj
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Hast i ghedsmél i nger og fardsel stadlinger, 1981

Pa Radets 53. mpde besl uttede man at igangsatte pro-
jekt 121 "Hastighedsn@linger i byonrader". | overens-
stemrel se hermed er der i tidsrumret 7. juli 1981 til
fredag den 25. septenber 1981 gennenfert nélinger sant
fardselstadlinger pd i alt 64 bygader.

Det ma indl edni ngsvis benmsr kes, at bearbej dni ngen af
de indkomme resultater ikke er afsluttet; nen det
har allerede nu vaget nuligt at udarbejde 66 data-
bl ade, somfindes i tillagget T10.

De generelle udsagn er derfor endnu fa;, men figur 3
runmer alligevel ganske negen information.

Hos Engel (1981) er gadeudvad gel seskriterierne gennem
gaet. To af disse er nedtaget pa figur 3, hvor savel
byst grrel se som randbebyggel se er knyttet til den
mél t e gennensnitshastighed. Indenfor hver af de fire
r andbebyggel sesgrupper er gaderne ordnet efter sti-
gende bystarrel se.

Den sani ede gennensnitshastighed for alle 30.748 ko-
retgjer andrager 48,8 kmih. Fordelt p& randbebyggel -
se fas:

For r et ni ngsgader 38,1 kmih (9326 kearetgjer)
Gader med et agebebyggel ser 50,8 kmh (7355 karetgjer)
Villaveje 52,1 kmh (4030 keretgjer)

Ingutstriveje, f adel sse og 8 km/h (1003%@retgjer)
ande
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VEHICLE SPEEPS IN URBAN AREAS, 1981

Hastighed i km/h
SPEED IN KM/H

A

701t
601
50t

401

201

204

104

Indb. SHEE

INHAB: 4862 526,934 378 526,931

TYPE 7491 526,931 203 536,931

OF SHOP RES AREA RES AREA  INDUST. AREA

STREET TALL BUILD LOW BUILD. .

STREET REET B ETC

Randbe- Forret- gade med Villave]j Industrivej

byg. ningsg. etagebebyg. Facadelgs yej

og andet
Fi gur 3. Keretgjshastigheder i 60 knm h-onrader, 1981.

I de videre analyser vil en lang rakke andre gadeka-
rakteristika blive inddraget. | flang kan nawnes ga-
debredde, vigepligtsforhold, feardsel smegde ogwsam-
nmensa ni ng osv. Senere vil det vere nuligt at samen-
hol de alle disse data ned ul ykkesforekonsterne pa de
anal yser ede gadest r akni nger .



sammenfatning

66

Det er vigtigt at bemsegke i figur 3, at der er meget

store variationer i gennensnitshasti ghederne fra gade
til gade selv indenfor samme randbebyggel sesgruppe.

Andre karakteristika knyttet til hastighedsnélingen
er endnu ikke anal yseret pa tvees af lokaliteter.
Figur 4 og 5 beskriver for en tilfaddigt udtrukket
gade en rakke vigtige forhold. Den udalgte gade er
Asunvej i Qdense, og dens karakteristika frengar af
dat abl adet i tabeltill agget.

Gennensni t shasti gheden ses for 467 koretgjer at vare
58,9 knmih, og der er sdledes tale omen af gaderne
med den hgj este gennensnitshastighed, jf. figur 3.

Som fgl ge af den relativt hgje gennensnitshastighed
ligger ogsd antallet af keretgjer med hastigheder over
60 knih hgjt ned 44% nens 39% kgrer nellem 50 og

60 kn h.

Ker et gj erne er af ndél eoperatgren bl evet klassificeret
efter to kriterier: Trafiksituationen og karetgj sgrup-
pen. Det er svat at sige noget generelt om kgret gjs-
grupperne jf. figur 5 nen for trafiksituationerne

er menstret pad figur 4 fornentlig ganske typisk, og
det er derfor vasentligt at have samrenhgrende has-
tigheds- og trafiksituationsregistreringer.

Det generelle indtryk fra en summari sk gennengang af
de nmange hastighedsnalinger er, at fire forhold synes
at have en synlig betydning for hastighedsval get:

1. trafiksituationen

2. gadens faxdsel snemngde generelt
3. de rumige forhold og

4. den generelle hastighedsgranse.
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VEHICLE SPEEDS I|K) URBAN) AREAS, 1981

I ndbyggert al Randbebyg.: Andet m facade
CITY-POPULATION: 138,248 STREET: "OTHER RUILDING

NURBERY SEVEHICLES 46T MEAR BPEED SagKmyH
BETWEEN) 50AND 60 KM/H 39% MORE THAN 60KMH 44%

Hastighed i km/h
SPEED IN KM/H

*

N=394 N=9 N=28 N=36
60! 69.0
53 4 54.8
. ¢ s )
50+ .
401
20+
204
401
ol + , , - TRAFFIC-
FREE (N FRONT (N CHAN-  SITOUATION
i;i;nde OF QUEVE GING
QULUEVE 1 k¢ SPEED
Forrest i Endrer
ko hastighed

Figur 4. Karetgjshastigheder i 60/ h-onrader, 1981
Asunvej, Odense



68

VEHICLE SPEEPS5 IN UREAN AREAS, 1981

| dbeb Andet f d
MY BEROLATION: 138348 6TE,EETVq‘OTHF_eE gum%i?oa

A t M ddel hast
NORBER P \e/rEHICLES 467 HEA?\) §SF‘>|%ED '58.9 KM/H

e~ p——— A fr—r—a a1\ AR 7 A 1 sn . M~ 2 o . a— —_
hastlghed i km

SPEED IN KM H
A

N=346 N:={9 N-40 N-33 N:4 N=19 N:{ N:5
10+ 66.4
59.8 9.5 6.1.1
601 ‘e ? o
5?.4 A
> 439 420
401
301
204
TYPE
101 YP
VEHICLE
O 3 + + + —+ + + " )
PAS- TAXI VAN LORRY  LINEBUS  MOTOR
SENGER TOLRIST BIKE
CAR BLUS EMERGENCY

Figur S. kgretgjshastigheder i 6C km h-onrader, 1981
Asumveij, (Qdense
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Med trafiksituationen, nenes det gjeblikkelige tra-
fikmljg trafikanten befinder sig i pa m&letidspunk~
tet. Fardsel snemngden generelt er det sam ede antal
trafikanter pd gaden i |gbet af en tinme. Dggnmal i ngen
vist pa figur 6 understreger dette. Med de runiige
forhold nenes forhold som gadebredde, antal parkerede
bil er, gadens retlinethed osv.

Det nm& understreges, at den ovenfor nante liste er
af noget hypotetisk karakter; men det konmende arbej -
de vil bl.a. besta i at inddrage de nawnte forhold
plus flere andre i en samet analyse for 64 gader

for at finde de bsdsteforklaringsvariable.

VEHICLE SPEEDS IN URBAN AREAS, 1981

Indbyggertal: Randbebyggelse: Forretningsgade

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

Hastighed i km/h

SPEED IN KM/H

60
50
40
20
20

10

o)
TIME: 6 7 8 91011 21314 156718192021 222324 {1 2 3 4 5

Figur 6. Kgretgjshastigheder i 60 km/h-omrdder, 1981. Kongensgade, Odense.
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Den 27. myj

Statistiske oplysninger vedrgrende forholdet nellem antallet af

feagdsel suheld for svage trafikanter og svrige trafikanter

Kilde: Dannarks Statistik, Faxdselsuheld 1980.

Tabel 3.1 Antal personskader fordelt efter elementart 1965-80
Casualties by type of unit 1965-80

1982.

Varebil og

Lalt Personbil lastbil | Motorevkel | Knallert Crkel | Fodganger
mah)

1965 .. .. 26077 10996 1304 2784 3092 3763 4138
BOOO! o s s spoonsragnssysngnysosmmmes 26457 11273 1292 2510 3386 3785 4211
1967 25929 10535 2622 2115 30 3362 3665
1968 . . 11474 2668 1825 3767 3411 3700
1969 2735 12228 2626 1521 390 3302 3777
970 s czsscnsssysunnsgonseapmmmms 26656 12338 2474 1327 3911 2971 3635
1971 oo 27587 12778 2118 1320 14750 3072 3549
VO72 cnnnurnnvsvnsnsvsnnnansnnn oo 25885 12731 1640 1240 4410 2656 3208
1973 o 24588 12028 1638 1212 4224 2521 2965
B9 i ccsccncansvecsansanossasnanm 19477 8547 1157 1142 3951 2177 2503
1975 e 20927 9449 1207 1247 4139 2424 2461
1976 s sypvssspgeongssennsyyns sampgs 20456 8523 1211 1568 4360 2414 2380
L e cscieccannbdionsnsusys s s dikumss 20476 8658 1428 1621 3698 2673 2398
1978 i cvuvnsnssvcsssssvonnnsnnenmsm 20366 9127 1343 1442 3364 2715 2375
L L O E 17217 7399 1202 1169 2862 2506 2079
BOBO < vnvasncsvusvessunsnnssww somm 15751 6575 1033 1163 2465 2628 1887

1) Inkl koretojer. der ikke er speaficeret i tabellen, f.eks. busser, traktorer og hestevogne

Tabel 4.2 Det gennemsnitli%e antal personskader pr. ar fordelt efter

elementart 1930-80

PéFSsi. Elementart

‘%Aﬂ:' Bil m.v.! T ‘f‘\’{:lf T Knallert T Cykel T Fodganger
1930-34 ... .. 6472 1248 817 : 2945 1462
1935-39 ... .. 7571 1453 972 B 3655 1491
194043 ... .. 5902 835 57 . 3354 1656
194649 ... .. 8280 1728 1284 3 3388 1880
1950-54 ... .. 12984 2365 2547 501 5285 2286
1955-59 ... .. 18557 3796 4271 2850 4812 2828
1960-64 ... .. 22729 7979 3836 3194 4135 3585
1965-69 ... .. 26532 13433 2121 3555 3525 3898
1970-74 ... .. 24839 13491 1248 4249 2679 3172
1975-79 ... .. 19888 9909 1409 3685 2546 2339
1980 .« vvvus 15751 7608 1163 2465 2628 1887

! Inki keretojer, der ikke er specificeret i tabellen, f.cks. trakiorer, sporvogne og hestevogne.
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Figur 4.2  Relativ fordeling af personskaderne pa elementart. 1930-80.
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Tabel 5.3  Antal personskader fordelt efter ugedag, bebyggelse og elementart 1980
Casualties by day, roadside buildings and type of unit 1980

I alt

Lobe
nr

Personskader

Bymass.| Land-
Talt T ebygg. | distrike
2 3

1

1 Personskader i alt ...15751 10282 5469

2 Draebie «soasua454 690 306 384
3 Alvorligt tilskadek. . 8477 5471 3006
4 Lettere ulskadek. .. 6584 4505 2079
Personbil
5 Personskader ....... 6575 3108 3467
6 Drabte «wnnszuzas 300 65 235
7 Alvorligt tilskadek. . 3150 1379 1771
8 Lettere ulskadek. .. 3125 1664 1461
Varebil
9 Personskader ....... 640 284 356
10 Diaebte wuunsnsiss 28 5 23
11 Alvorligt tilskadek. . 323 126 197
12 Lettere tilskadek. .. 289 153 136
Lastbil m.v.!
13 Personskader ....... 393 199 194
14 Drabte «::cii::4 9 4 5
15 Alvorligt tilskadek. . 177 96 81
16 Lettere ulskadek. .. 207 99 108
Motorcykel
17 Personskader ....... 1163 800 363
18 Di®Ebte s unsuusnss 59 35 24
19 Alvorligt ulskadek. . 701 461 240
20 Lettere tilskadek. .. 403 304 99
Knallert
21 Personskader ....... 2465 1870 595
22 Digebte nyssssanss 72 45 27
23 Alvorligt ulskadek. . 1451 1044 407
24 Lettere ulskadek. .. 942 781 161
Cykel
25 Personskader ....... 2628 2323 305
26 Drabte :w::is55435 84 51 33
27 Alvorligt tilskadek. . 1466 1274 192
28 Lettere ulskadek. .. 1078 998 80
Fodgenger
29 Personskader ....... 1887 1698 189
30 Drgebtel issszssnss 138 101 37
31 Alvorligt ulskadek. . 1209 1091 118
32 Lettere tilskadek. .. 540 506 34

" Inkl. koretgjer, der ikke er specificeret 1 tabellen, f.cks. busser. raktorer og hestevogne
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Til fardsel ssikkerhedskomi ssi onen

Notat om differentierede hastighedsgramser i tadtere bebygget

onr ade.

| forbindel se med Far dsel ssi kker hedskonmi ssi onens overvej el ser
vedr grende hasti ghedsbegransning i tagtere bebygget onrade har
nogle af droftel serne drejet sig omsantidig med at have en gene-
rel hastighedsbegramsning pd enten 50 eller 60 kmi timen at |ade
anvendel sen af differentierede hastighedsgranser blive udbygget.
Dette notat skal sgge at forklare, hvorledes man i praksis kan
forestille sig at anvende begrebet differentierede hasti gheds-
granser i tattere bebygget onré&de. Differentierede hastigheder
betyder, at der pd enkelte strakninger sker en andring (differen-
tiering) af den generelle hastighedsbegransning i opad- eller

nedadgéende retning.

Uden for tatere bebyggede onrader kan man i et vist onfang tale
omdifferentierede hastigheder. Pa notorveje nmd man kere hurtigst,
i det vejene er placeret og indrettet saledes, at sandsynligheden
for uforudsete handel ser er mininal. Dette bekradtes fuldt ud

ved, at man finder de |aveste uhel dsfrekvenser (uheld pr. mo.
vognkm) pd notorveje. Pa de @vrige veje i det &bne |and md nman
kgre lidt |angsomere, idet sandsynligheden for uforudsete han-

del ser ogs& her bl.a. pa grund af vejenes udforming er lille.

Erfaringer fra |andonrdderne i 70'erne viser, at der har vaget en
endog meget stor sikkerhedsfremmende effekt ved som ovenfor nawvnt
differentieret at samke hastighedsgramserne. Det mé derfor for-
ventes, at en tilsvarende effekt ogsd vil vae opndelig ved dif-
ferentieret at amdre hastighedsgranserne i byerne. Antallet af
uhel d forventes at blive mindre og skadevirkni ngerne nere begran-

sede.



<&

75

Heroverfor star primet spgrgsmilet om hvorvidt frenkomreligheden
for bade kollektiv og individuel trafik vil samkes sa meget, at
biltrafi kanterne finder hastighedsgranserne urinelige og derfor

vil vage tilbgjelige til at overtrade dem

G dende fartgramser i byonr ader

Efter fagselslovens § 42 mi kegretgjers hastighed i tatere be-

byggede onrader ikke overstige 60 kmi tinen.

Justitsministeriets cirkulege af 14. april 1977 giver dog nmu-
lighed for lokalt at fastsatte en hgjere hastighedsgranse end
den generelle i disse onrader til 70, 80 eller 90 kmi timen;
sddanne hastighedsgramser kan f.eks. fastsates pd steorre gen-
nenfarts- og ringveje samt pd store udbyggede ind- og udfal ds-
veje. | taatere bebygget onrade kan en | avere hasti ghedsgramse
end den generelle kun fastsadtes, hvor ganske salige forhold
taler herfor. S&danne hasti ghedsbegransni nger kan fastsates,

nar det fremgar af oplysninger ombl.a. farselsuheld, at ha-
stigheden er den vasentligste ul ykkesadrsag eller ul ykkesri siko,
og navnlig i tilfadde, hvor der pa veje nmed gennengdende tra-

fik sker en farlig samenbl anding af forskellige trafikkategorier,
f.eks. pa smalle veje uden fortov og ned en ikke ubetydelig fod-
ganger- eller cykeltrafik. Efter cirkuleaet kan en |lavere hastig-
hedsgranse dog ikke fastsattes i de tilfadde, hvor en mere hen-
sigtsnessig regulering eller afmekning skennes at kunne forbedre
forholdene tilstrakkeligt, f.eks. ved afnmeekning med gult blink-

lys ved skol er.

Foa dsel sl ovens 8§ 42, stk. 4, abner mulighed for at indfgre |ave-
re | okal e hasti ghedsgranser, hvor det ikke vil vaxre forsvar-

ligt eller gnskeligt at tillade korsel med hastigheder svaren-

de til den generelle hastighedsgranse. Justitsministeriets cir-
kul sge indsnayrer muligheden for |avere hastighedsgranser til
veje, hvor helt specielle forhold ger sig gad dende. Men netop her
er hastighedsgramser pa 40-50 km i tinmen uden stgrre betydning,
fordi der i forvejen keres nmed |lave hastigheder (25-40 kmi ti-

men) .
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Den faktiske hastighed i byonréader

Vej direktoratet og Radet for trafiksikkerhedsforskning har i 1981

foretaget mélinger af de faktisk forekomrende hastigheder i byonrader.

Af de foreliggende nélinger frengar,

at den notoriserede trafiks ha-

stighed i ikke uvasentlig grad er afhangig af vejens geometriske ud-

forming, af vejens karakter sant af trafikkens onfang. Der kgres

hurtigere pa brede, lige veje, pa vej
til korsel sveje for forretninger, og p

sel sarer .

e der ikke tillige tjener som

4 veje der har karakter af faad-

Den generel |l e hastighedsgramse pa 60 kmi tinmen i byonrader efterleves

kun i begramset udstrakning. Kun pd smalle veje nmed ubetydelig trafik

(visse bygader, villaveje og i smalle forretningsgader nmed stor trafik)

kagres der med forholdsvis |ave gennensnitshasti gheder (25 - 40 kmi

timen), |ave tophastigheder (60 kmi timen) og en ringe andel trafi-

kanter med hasti gheder over 60 kmi ti

trafikerede villaveje, kgres der ned

men (0 - 15% . P& brede, nen ringe

gennensni t shasti gheder pad 50 km i

timen og tophastigheder pd 70 - 75 kmi tinmen. Andelen af trafikanter

over 60 kmi timen ligger her pa 20-30% P& brede forretningsgader, hvor

andelen af let trafik er stor, er gen

« timen, tophastigheder pd 65 - 90 kmi

med hasti ghed over 60 kmi timen pa 5-

nensni t shasti gheden 40 - 50 km i
timen og en andel af trafikanter

20% Pa brede, trafikerede veje

kores der - uanset bebyggel sesforhol dene og uanset andelen af Iet

trafik - med gennensnitshastigheder pd 55 - 60 kmi tinen, tophastig-

heder pd 80 - 100 kmi tinmen. Andelen over 60 kmi timen |igger onkring

50%

P4 brede facadel gse trafikveje i byonrader og pd |andeveje gen-

nem | andsbyer kgres der med gennensnitshastigheder pad 60 - 75

kmi timen, tophastigheder pa 100-120

kmi timen, og en andel pa
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| angt over 50% kerer hurtigere end 60 kmi tinen. Mlingerne er
udfgrt i dagtimerne, og hastighedsoverskridel serne er givetvis

storre i de trafiksvage tinmer.

Anvendel se af differentierede hasti ghedsgranser

Ved at tage udgangspunkt i de enkelte vejes funktion kan man
forestille sig vejnettet delt op i to hovedkl asser - et overord-
net vejnet, der er ngdvendigt for at sikre en rinmelig sammen-
hang i vejnettet og derned en rinmelig frenkommelighed for biltra-
fikken - og et lokalt vejnet, der alene har til formidl at betje-

ne de nennesker, der bor i det pagad dende | okal onrade.

Lokal e vej e defineres somveje, der ikke er af betydning for den
gennenkgrende trafik, men hvis hovedfunktion er at give adgang
til de enkelte boliger. | |okalonradet er det ikke den trafikale
funktion, der er vigtigst, og derfor md biltrafikken indrette
sig derefter og feedes med en hastighed, der er i overensstemmel -

se med vejens funktion. Herved sges savel tryghed som sikkerhed.

Nar | okal onrddet er defineret, ber dets eksistens markeres ved
skiltning og evt. visse anl agsforanstaltninger. En made at gere
dette pd, kunne vare at fegre fortov og evt. cykelsti pa det
overordnede vejnet igennemi alle |okal onradets udmundinger i
dette net. Andre former for fysisk markering kan ogsd anvendes.
Santidig opsadtes et hastighedsgransepabudsskilt ved indkers-
lerne til onradet, hvor det markeres, hvad den hgjest tillade-
lige hastighed i onradet skal vare. Skiltet og den fysiske
markering af indkerslen har til formdl klart at tydeliggere
for billsten, at denne nu ikke |angere befinder sig pd et vej-
net, hvor biltrafikkens afvikling er prioriteret hgjt, men i

et lokalt onrade, hvor pludselige hindringer kan paregnes.

Veje til hgrende det overordnede vejnet adskiller sig principi-
elt fra veje i |okalonraderne ved at de ogsd skal kunne afvikle
gennenkerende trafik, hvorved forstds trafik, der ikke er direk-
te knyttet til den padged dende vejs fysiske ongivel ser. Pa det
overordnede vejnet er hensynet til biltrafikkens frenkomelig-

hed generelt prioriteret hgjere end i | okal onréaderne.
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P4 samme mAde som hensynet til lette trafikanter kan begrunde
| avere hastigheder end de generelle hastighedsgranser, kan hen-
synet til biltrafikkens afvikling ogsd begrunde hgjere hastig-
heder pd strakninger, hvor hensynet til de lette trafikanters
si kkerhed, tryghed og fremkomrelighed samt hensynet til bili-
sternes egen sikkerhed matte tillade det. Dette vil kunne vae

tilfaddet pd en rakke af trafikvejene.

Som anfgrt foran er der allerede idag en begranset nulighed
for at fastsatte differentierede hastighedsgranser pd vejstrak-
ni nger, hvor hastigheden bgr vage stagrre eller mndre end den
nugad dende fartgramse pd 60 kmi timen. Milighederne for at
etablere lavere fartgramser har dog veret begramset af bestem
mel serne i justitsmnisteriets hastighedsbegransni ngscirkul exe
af 1977.

Differentierede hastighedsgranser abner inidlertid nulighed

for at tage hensyn til forhol dene og probl enerne pad den enkelte
vej strakni ng. Her har den generelle hastighedsgranse ikke den
store virkning pa trafikanterne. Ved differentierede hastigheds-
gramser kan man gennenfgre en mere malrettet indsats pa vej-
strakni nger, der frentraser som egnede til store hastigheder,
men som f.eks. pd grund af store andele af let trafik begr gen-
nenkgres nmed | avere hastigheder. Santidig kan man undtage strak-
ni nger, der er udbygget pa hensigtsnessig made - med midterra-
bat, cykelsti eller fortov - fra sealige reguleringer eller 1|i-

gefremtillade stegrre hastighed end den generelt tilladte.

Differentierede hastighedsgramser fastsat pad den enkelte vej -
strakning, hvor der foreligger saxlige konfliktnuligheder mellem
den notoriserede trafik og lette trafikanter, vil kunne opl eves
nmere rinelige af den enkelte trafikant end en summarisk fales
hasti ghedsgramse. Santidig kan politiets overvagni ngsindsats

koncentreres pa& steder, hvor der foreligger specielle problener.

Di fferentierede hastighedsgranser bgr markeres ved skiltning
(strakni ngs- og onradetavler) og om forngdent suppleret med af-
stribning (andret kgrebanemarkering) og visse trafiktekniske for-

anst al t ni nger .
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De ideer og tanker, der er kommet til udtryk i Vejdirektoratets
rapport "Hovedl andevej e gennem byerne - et idékatal og" udsendt i
1982, og hvor der bl.a. vises konkrete hastighedsdzmpende foran-
stal tninger pa forskellige typer af veje, forventes dog pad grund

af onkostningerne fgrst pa |angere sigt at blive et hjad peni ddel

i forbindelse med differentierede hasti ghedsgranser. Sadanne | gs-
ninger vil specielt vaze anvendelige somled i vejnyndi ghedernes
bestrabel ser for at forbedre fardsel ssikkerheden i byerne pa salig
uhel dsbel ast ede strakninger eller somled i en nere generel forbed-

ring af et lokalt mlja.

Vej direktoratet forventer i de naxmeste ar at sgge sadanne for-
anstal tninger gennenfert i en rakke pilotforsgg pad nogle hoved-
landevejsstrakni nger i byonrader for at indhgste naxnmere erfa-

ringer pa onradet.

Indfgrel se af differentierede hastighedsgranser

Det frentidige mdl for byernes veje md vaxe at give de enkelte
trafi kanter en klar situationsfornemel se af hvilken vejtype, de
befinder sig pd, saledes at kerslen kan indrette sig herefter.
Dette vil kunne opnds ved at anvende en vifte af foranstaltnin-
ger, der spander fra ren skiltning (straknings- og onradetavlen),
om forngdent suppleret ned afstribning (andret kearebanemarkering)
til anvendel se af vej- og trafiktekni ske foranstaltninger i stgar-
re eller mindre onfang. Derigennembliver man klar over, om nan
befinder sig pad en trafikvej. En god vejvisning og rutemarkering
vil ogsd gere, at man nent finder disse veje. De trafiktekniske
anl ag bade pd det ene og det andet net vil gere det klart fordel-
agtigere at benytte de veje, der indrettes til at tage den gen-

nenkgrende trafik, ogsd selv omdette nedfgrer nogen onvejskersel.

En gennenfgrel se af en sadan konbi nation af differentieret ned-
satel se af hastighedsniveauet pd de al mindelige boligveje i by-
erne, med et overordnet trafikvejnet nmed hasti gheder differen-
tieret efter forholdene, forudsatter udarbejdelse af en tra-
fiksi kkerhedspl an baseret pa en systematisk gennengang af vej -
nettet med henblik p& fastlaggelse af en differentiering af ha-
stighedsgranserne for alle bebyggede onrader i |andet. Ved dis-
kussi oner af disse planer i de enkelte byer ma det forven-

tes, at disse tanker vil blive accepteret af alle trafikanter.
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Gennenf grel se af en trafiksi kkerhedspl an bgr ske ved vej nyndi g-
hedernes og politiets foranstaltning og pd basis af centrale

vej | edni nger udarbejdet i Vejdirektoratets vejregel organi sation.
Disse ma bl .a. indebae en revision af Justitsninisteriets cir-

kul & e om hasti ghedsbegransni ng.
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RADET FOR TRAFI KSI KKERHEDSFORSKNI NG

Er mel undsvej 101, 2820 Gentofte, tlf.: 01 680444.
Motorkgretgjers hastigheder i byonrader

Sag 4.6.3

Arbej dsnotat 17.

Nogle indtryk fra det schweiziske forsgg med 50 km/h

i byomréder

I ndhol d: si de
1. Indledning !
2. Historisk baggrund for forsgget 1
3. Anal yserne 3
4. Indtryk fra egen rejse i Schweiz 6
5. Effekten af "TEMPO 50" i Danmark 8
6. Sammenfatning 11
7. Litteraturhenvisninger 11
8. Fotos fra schwei zi ske og danske bygader 12

7. oktober 1982
U la Engel & Lars Krogsgard Thomsen
ks j
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1 I ndl edni ng

Radets sekretariat har med stor interesse fulgt det
forsgg, der blev startet 1. juli 1980 i Schweiz. For-
sggets formdl er at opnd en videnskabeligt funderet
vurdering af den eventuelle sikkerhedsnessiae effekt
af en nedsattel se af den generelle hastighedsgranse

i byonrader fra 60 til 50 knih.

Baggrunden for dette arbejdsnotat bestar af de ialt

fire publikationer "Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit™
har udai vet (1978, 1980, 1981 og 1982), samt de oplys-
ninger og indtryk arbejdsnotatets forfattere fik gen-
nemen rejse i Schweiz i perioden 11. til 18. septem

ber 1982. | gvriat henvises til arbejdsnotaterne 11,
12 0og 15.
2 H storisk baggrund for forsgget

Det schwei zi ske Bundesrat (svarende til Det danske
Fol keting) har den 29. novenber 1976 fastsat den aene-
rell e hastighedsgramse pa bygader til 60 knih.

En rundspgrae blandt |andets kantoner, en rakke fore-
ni nger og organi sationer viste, at visse af disse an-
befal ede, at nan gennenfgrte et forsgg med 50 kni h.

Pa grundlag af dette pal agde "fol ketinget" (der Bundes-
rat) "justitsmnisteriet" (das E dgendssiches Justiz-
und Polizei departenent, herefter kal det EJPD) at etab-
I ere en arbejdsgruppe.

si kker heds- Denne interdisciplinae (tverfaglige) Arbeitsgruppe
opgaver Ver kehrssicherheit blev nedsat 1. narts 1977 ned fal -

gende opgaver:
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a. At frenkomme nmed forslag til hgjnel se af
f ax dsel ssi kker heden i byer,

b. At udarbejde retningslinier for hawning
og sankning af de generelle hastigheds-
gramser oa bestente gadestrakni nger og

c. At lgse gvrige opgaver, som EJPD nmétte
pal agge gruppen.

En detaljeret problenmanal yse i forbindel se ned udar-

bej del se af retningslinier for differentierede gene-
relle granser i byer viste, at denne frengangsnmade
nappe vil vere s effektiv somi |andonrader. G unden
til dette er, at hovedandel en af alvorlige ul ykker i
byer ramrer de lette trafikanter. Det er for disse tra-
fikantgrupper svast at finde sorte pletter, idet deres
ul ykker er fordelt jawnt over gadenettet, dog ned flest
pa hovedgadenettet. Det synes derfor kun muligt inden
for en snawer tidshorisont at reducere disse ul ykkes-
probl ener ned en samkni nqg af den generelle hastigheds-
gr amse.

P4 ovennawnte grundl ag har Arbeitsgruppe Verkehrssicher-
heit anbefalet et egentligt forsgg med generel granse
pa 50 kmih og "fol ketinget" har 8. novenber 1978 til-
vejebragt en forordning, der tiltraser dette forslag,
og derned ger et forsgg nuligt.

Afsnit 2 i dette arbejdsnotat har indtil dette punkt
vaget en nasten direkte oversattel se af Arbeitsgruppe
Ver kehr ssi cherheit (1980) side 1ff. Denne historiske
gennengang er nedtaget, fordi den rummer et videnska-
beligt rasonnement, sommuligvis er gatdende ogsa i
Danmar k. Der tamkes her p&, at nman oprindeligt har
tamkt i differentierede granser; men har erkendt, at
vasent | i ge sikkerhedsnessige forbedringer primat nas
gennem | avere generel |l e granser.
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| det fglgende vil eval ueringsnetoderne knyttet til
TEMPO 50-forsgget blive berart.

3 Anal yser ne
Fire delelenenter indgar i analyserne, og de behandl es
i det fglgende i stor udstrakning hver for sig. Elenmen-

terne er ulykker, fardsel smengder, hastighedsforhold
og fardsel spsykol ogi .

3.1 U ykker

Det schwei zi ske ul ykkesi ndberetni ngssystem m nder om
det danske. Politiet har en regel, der siger, at alle
ul ykker med personskade sant uheld ned materiel skade
over 500 Sfr (=~ 2050 kr.) skal rapporteres. Der er som
i Danmark en del ul ykker, der ikke rapporteres.

U ykkesanal ysen er to-delt, idet forsggsplanen rumrer
hvad der kal des et med/uden-fgr/efter forsgg sant et
fgr/efter-forsgg, jf. figur 1.

far efter

forsggsonrade ("ned') =50 kmih i efterperioden 60 knih 50 knd h
kont r ol onr &de ("uden') = 60 kni h 60 kmih 60 kmi h

Figur 1. Illustration af med/uden-fgr/efter forsggs-
pl an som benyttet i det schweizi ske TEMPO 50-
forsgg. Se i gvrigt Arbeitsgruppe Verkehrs-
sicherheit (1982), side 19.

Med/uden-fg¢r/efter forsgget foregar i fem onrader,

der hver bestar af to delonrader. Fem del onr dder har
siden 1. juli 1980 haft en generel hastighedsgranse pa
50 km'h, mens de fem gvrige fortsat har en gramse pa
60 kmh. Nar alle data foreligger har man mulighed
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for at sammenligne de to onrader (med/uden) fer og ef-
ter indfgrelsen af 50 knih-gramsen.

Far-perioden vil besta af fire ar, nens efter-perioden
vil bestd af to. Det samiede antal tilskadekonme udger
for en to-ars-periode 3796. Der bliver saledes tale
om ganske store datanmengder.

Den anden del af ul ykkesanal ysen drives pa et udval gt
gadenet i byerne Zirich, Bern og Basel. Da der for dis-
se gader foretages biltadlinger, er det her muligt at
anal ysere ul ykkes frekvensen far og efter etabl eringen
af 50 km h—graensgn. U ykkesfrekvensen mél es eksempel-

vis i ulykker/10 bilkm For denne del af ul ykkesana-
Iysen er der ikke etableret kontrol gader. Sal edes kan
man her ikke samrenligne fgr-efter perioder for gader
77 og uden den generell e hastighedsgranse pd 50 kni h.

Savel forste som anden staderapport udviser resultater
fra den "rene" ul ykkesanal yse. Efter henholdsvis i og
1 ars forseg kan det fastslas, at den skadesreducerende
effekt er 13% néar der er korrigeret for den generelle
udvi kl i ng.

U ykkesfrekvensanal ysen er nedtaget i anden del rapport
og udvi ser et |ianende ngnster.

U ykkestal l ene fra Schweiz er na¥nere anal yseret hos
Thonsen 1981, Engel (1982a) og Thonsen (1982).

3.2 Fag dsel snmengder

Fer dsel st a | i ngerne, der indgdr i det schweiziske stu-
dium er begramset til biltadlinger. En yderligere be-
gramsning er, at der nasten udel ukkende tales pa ga-
der med steek biltrafik.
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Tad lingerne falder i to hovedgrupper. Den ene er ind-
samling af ferdselstalinger til frekvensanal yserne i
Zirich, Basel og Bern. Den anden bestar af de tadlin-
ger, der opnas via hastighedsmélingerne. Det er des-
vaare ikke muligt at fa oplyst noget om udviklingsnmen-
stret i fardselstallene

3.3 Hast i ghedsf or hol d.

Hast i ghedsf or hol dene er bel yst bade i ferste og anden
staderapport. De offentliggjorte tal l|ader nht. detal -
jeringsgrad en del tilbage at gnske. Det er saledes
svagt at sammenligne de schweiziske nélinger ned de
danske.

Der synes dog pa det foreliggende grundlag, somaltsa
i kke er det bedst tamkelige, god grund til at antage,
at bilisternes hastighedsvalg i Schweiz |igner danske
bilisters.

Pa gader, der nu er forsynet ned 50 kni h-gramse, ses
i santlige tilfadde, hvor aennensnitshasi gheden tid-
ligere var over 50 kmlih, statistisk set signifikante
fald. Pa stgrsteparten af gaderne ses gennensnitshas-
tigheder pa under 50 knih

Anal yseres sammenlignel i ge gader ned henhol dsvis 60
og 50 km h-begramsning ses, at hastigheden i alle til-
fatde er lavere pd 50 kni h-gader ne.

Det foreliggende hastighedsmaterial e abner nulighed
for en nere detaljeret sammenligning nmed danske for-
hol d. Denne sammenligning vil blive foretaget pa et

senere tidspunkt.
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3.4 Fax dsel spsykol ogi

De faxdsel spsykol ogi ske undersggel ser dakker to onra-
der. Det fearste vedrgrer trafikanternes hol dni nger,
mens det andet angar studier af fardsel snmessig adf ad.

Resul taterne fra anden del rapport er gennengdet hos
Engel (1982), og her nanes blot to hovedresultater.

Hol dni ngsmessi gt er der fra 1979 til 1981 sket en re-
lativ stigning blandt fortalerne for TEMPO 50. G uppen
er hermed |igesd stor somfortalerne for TEMPO 60, nem
ligca. 41%

En art konfliktstudier mellembilister og fodgangere
viser, at antallet af konflikter synes aftaget i TEMPO
50- onr &det .

4 Indtryk fra egen rejse i Schweiz

Afsnit to og tre er baseret pd de ovenfor nawnte fire

publi kationer fra Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit

sant forfatterne til dette arbejdsnotats nwde nmed ar-

bej dsgruppen den 15. septenber 1982 p& Ei dgendssi sches
Techni sche Hochschul e neax Zirich.

Det fglgende er forfatternes kvalitative indtryk fra
en uges studierejse i Schweiz.

Forsgget onfatter tre storbyer (Basel, Bern og Zirich)
sant ialt 238 konmmuner, hvoraf ca. halvdelen er for-
sggsonr &der og den anden hal vdel kontrol onr dder. Rej -
sen onfattede derfor besgg i de tre storbyer sant be-
sgg i byer i 123 af de ialt 238 bergrte kommuner. Det
var ikke nuligt pad de syv dage at gennengd santlige
konmuner .
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Bygennengangen er stort set foretaget ned bil, kun i
fa tilfedde har der varet tid til byvandringer. Der er
ialt taget 494 fotos, hvoraf en halv snes er foreviget
i dette arbejdsnotat.

| and Den forste forskel nellem Schweiz og Danmark, man regi-
strerer sombilist, er at pd |landevej er den generelle
hasti ghedsgramse: 100 knmih og 130 pa notorveje.

by Trafi kt ekni sk byder Schweiz pa en sterre grad af fase-
opdeling ved lysreguleringer. Oftest har venstresvin-
gende deres egen helt isolerede fase. | nogen udstrak-
ning benyttes pa tidspunkter ned ringe faxdsel gult
blink i |yskurvene.

Forsgget onfatter kun onrader i det nordlige Schweiz,
hovedsagel i a onkring "Plateauet”. Landet er i disse

onr der kuperet, nen ikke sd bjergricrt som Al perne nod
syd. Somdet frengadr af billederne nedenfor er vejgeo-
nmetri og belagning stort set somi Danmark, bortset fra
det kuperede terrams indflydel se, somaltsa synes be-
gr amset .

Anvendel se af trafiktekni ske af meekni nger (skilte og
afstribninag) synes nere udbredt end i Danmark. Afstrib-
ning ved kryds er neget hyppig, og skiltning af de ge-
nerell e gramser er ogsad neget hyppig. Anvendel se af
differentierede gramser i byer er nasten |igesa sjatden
som i Danmark, nens man pd |landet har en meget hgjere
grad af differentiering somantydet i afsnit to.

Som nawnt |igner vejgeonetrien den danske, dog ned en
enkel t undtagel se. Cykelstier findes praktisk talt

i kke; nen der benyttes i en vis udstrakni ng cykel baner
adskilt fra den @vrige kgrebane ned enten gul stiplet
eller fuldt optrukken linie. | de stegrre byer i Schweiz
kl ares den kollektive transport i stor udstrakni ng ned
sporvogne og troll eybusser.



90

I lighed ned anal ysen af de foretagne hastighedsmélin-
ger i Schweiz og Danmark peger de kvalitative indtryk
fra rejsen i retning af en hgj overhol del sesgrad af

de generelle gramser. Dette synes ogsd at vege tilfad-
det for gaderne ned 50 knih.

Der ses i Schweiz en del cyklister, nen deres andel i
det samede trafikbillede er vasentligt nindre end i
Danmar k. Derinmod er andel en af notoriserede tohjulere
vasentligt hgjere end i Danmark. Der ses knallerter
som de danske, lette notorcykler og egentlige notor-
cykler. Bilbestanden |igner den danske.

5 Ef fekten af "TEMPO 50" i Dannark

Lasni ngen af publikationerne fra det schweizi ske for-
sgg, mpdet med Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit sam

de generelle, kvalitative rejseindtryk leder til tre
konkl usi oner:

a. Der er tale omet forsgg ned vi denskabelig
st at us,

b. Den skadesreducerende effekt af 50 knih-
gramsen kan forventes at blive 13% og

c. Der synes at vage en hgj grad af fardsels-
nessig |ighed mell em schwei zi ske og danske
byer.

Til a. De fire publikationer fra forsgget dokumenterer,
at der er tale omet af de mest omhyggel i ge europas ske
studier af effekterne af generelle hastighedsgranser,
jf. afsnit 3.

Til b. Resultaterne for sével fgrste som andet hal var-
peger i retning af, at effekten ligger stabilt pd 13%
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Til c. Adgangen til egentlige fardsel smessige og fard-
sel stekni ske data er i begge |ande begrznset 0g i hvert
fald tidskravende. Sammenligninger nellemde to |ande

vil derfor vaze behadtet ned nogen usikkerhed.

Tabel 1 nedenfor angiver antallet af til skadekomme i
dansk trafik ifaglge politiets og Danmarks Statistiks
registreringer..

Tabel 1. Tilskadekorme i Dannmark i arene 1976 til 1981 fordelt efter be-
byggel sesforhol d og hastighedsgranse. (kode 1 = by med 60 km
kode 2, 3 og 4 = alt andet)

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

ar absolut 2 absolut % absolut %
1976 12147 59,4 8309 40,6 20456 100
1977 12022 58,7 8454 41,3 20476 100
1978 11671 57,3 8695 42,7 20366 100
1979 10143 58,9 7074 41,1 17217 100
1980 9552 60,6 6199 39,4 15451 100
1981 8435 58,9 5876 41,1 14311 100
sum 63970 58,9 44607 41,1 108577 100

besparel sen i

Der ses med al gnskelig tydelighed varierende forde-
ling nellemby og |and gennem de seks ar. Efter samk-
ni ngen af de generell e hasti ghedsgramser pa | ande- og
notorvej i 1979 ses en |idt hgjere andel tilskadekome
i byerne gennem de seneste tre ar.

Overfgres den i Schweiz fundne 13%'s reduktion til
danske data vil man pa grundlag af 1981-observationerne
spare 0,13 + 8435 = 1097 til skadekormme heraf 41 drabte.

I afsnit 2 er gennengdet de schweizi ske forundersggel -
ser, der farte til forslaget omen generel gramse frem
for differentierede. Det krawer onfattende danske stu-
dier at undersgge, om forhol dene er de sanmme i Dannark.
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To danske studier bergrer dog ul ykkesforhol dene nel -

| em "hovedgader" og "sidegader", somi schweizisk
forstand prineet er en definition crdende pd biltrafik-
nmeangden .

Lyngby Hansen, Rasnmussen og Schelling (1982) har undersggt
forhol dene i Lyngby- Tarbak konmune nag Kebenhavn.
Vejnettet er delt efter fardselsmengde, funktion og
status, jf. tabel 2.

Tabel 2. U ykkestal, vejlangde og ul ykkestadhed for vejnettet i Lyngby-
Tar bak konmune.

amtsveje kommunale veje i kommunale sum
trafikveje centrum boligveje

ulykker 83 95 30 37 245
vejlenade i km 19 43 3 143 208
ulykker/km vej 4,4 2,2 10,0 0,3 1,2

Der ses i tabel 2 store forskelle pa ul ykkest a hederne.
Det er abenbart, at de tre ferste vejgrupper baer en
nmeget stor del af fa¥dslen og at den hgje ul ykkest &t -
hed prinegt, hvis ikke ful dstandig, skyldes den negen
fazdsel pa disse veje. Det er vasentligt at bemes ke,

at antsvejene i stor udstrakning er veje ned fire spor.
Formentlig pa grund af den negen trafik sker ca. en
tredi edel af ul ykkerne her oa der er séledes grund til
at forvente, at en |avere generel hastighedsgranse vil
spare flest ul ykker pa sa&danne veje. De schwei zi ske
resul tater peger ogsa i retning af sterst sikkerheds-
messi g ef fekt pad "hovedgaderne”.

sterbro Fra trafiksaneringen pad @terbro ses neget hgje ul ykkes-
t a heder pa& randgaderne (34,9 ul ykker/kmvej) og pa
bol i ggaderne (5,3 ul ykker/kmvej). For g¢sterbro er
det karakteristisk, at randgaderne er gader mned hgj
trafi ktekni sk standard, herunder fire spor for den
overvej ende del. Sattes ul ykkerne i relation til tra-



11
93

fikantkm ses, at de lette trafikanter har hgjest ulyk-
kesfrekvens p& randaaderne, nens den er hgjest for bi-
listerne pa boligvejene, jf. Engel (1982b).

6 Sammenfatning

Her vag ende arbej dsnotat sammenfatter forfatternes vi-
den om det schweizi ske forsgg ned generel hastigheds-
gramse pa 50 knmih i byer.

Pa dette grundl ag kan det konstateres, at der ses en

signifikant 13%2's skadesreducerende effekt af 50 kni h-
gransen allerede hal vvejs aennem forsgget.
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Ar bei t sgruppe Verkehrssicherheit (1978):
Tenpo 50 I nnerorts, Vorstudie,

K. Detrich & H P. Lindenmann,

Ei dgendssi ches Techni sche Hochschul e,
Zurich, 1vr, Juli 1978.

Ar bei t sgruppe Ver kehrssicherheit (1980):
For schungspr ogr amm Ver such Tenpo 50,
Bundesant fir Polizeiwesen, M 1980, Bern.

Ar bei t sgruppe Verkehrssicherheit (1981):
Versuch Tenpo 50. 1. 2w schenbericht,
Bundesant fur Polizeiwsen, Bern, Juni 1981.

Ar bei t sgruppe Verkehrssicherheit (1982):
Ver such Tenpo 50. 2. Zwi schenbericht,
Bundesant fur Polizei wesen, Bern, Mirz 1982.

Engel, Ula & Thonsen, Lars K (1982a):

Et sammendrag af og nogle kommentarer til anden del -
rapport fra forsgget TEMPO 50 i Schwei z.

RfT, sag 4.6.3, arbejdsnotat 12



12

Engel, Ula (1982b):
U ykkes- og skadesfrekvenser pa bygader.
RfT, sag 4.9.3, arbejdsnotat 79.

Hansen, Finn, Rasnussen, Steffen og Schelling, Adriann
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forsgget med TEMPO 50 i Schwei z.
Rf T, sag 4.6.3, arbejdsnotat 15.

8 Fotos fra schweizi ske og danske bygader.

P4 de fglgende sider ses ialt 10 fotos af bygader.
Hver side rummer et sammenhgrende par af gader, der
udvi ser en hgj grad af lighed mht. geonetri og funktion.

De danske gader er ngje beskrevet hos Engel & Thomsen
(1981) mht. hasti gheds- og far dsel snengdef or hol d.

Udvae gel sen af de fem gadetyper er foretaget pa grund-
lag af Dannarks Statistiks kategorisering, der |yder:

f orr et ni ngsgade
i ndustrikvarter
beboel seskvarter, etageej endom
. villakvarter oag anden lav bebyggel se
anden randbebyggel se, ikke facadel gs

o e N

Der er ikke udval gt gader, der opfyldte koden "6. in-
gen eller facadelgs bebyggel se".

Der er saledes udtaget en dansk og schweizi sk gade

for hver af de nawnte femgrupper. Det er tilstrabt

at finde gader, der ligner hinanden sa meget somnuligt.
Ale de schweiziske gader er onfattet af forsgget og
har derfor en generel gramse pa 50 knih.



Figur 2. Strandbygade, Esbjerg, forretningsgade

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



Figur 4. Handvarkervej, Alborg, industrikvarter.

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



Figur 7. Wasgenring, Basel-Stadt, beboelseskvarter, (8;7).



Figur 8. Birkevaenget, Jersie Strand, villakvarter.

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



Figur 10. Ringstedgade, Nestved, andet med fagade.

Figur 11. Aesch, canton Basel-Land, andet med facade, (10:18).


















