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INDLEDNING.

Ferdselssikkerhedskommissionen er nedsat af justitsministeren
ved skrivelse af 18. maj 1966 med den opgave at overveje og frem-
komme med forslag til foranstaltninger med henblik pa forbedring
af ferdselssikkerheden pa vejene. Kommissionen har tidligere afgi-
vet ialt 7 bet@nkninger med sadanne forslag, senest betankning
nr. 515/1969 vedrgrende spirituspivirkede motorferere.

Under behandlingen af emnet hastighedsbegransning har kommis-
sionen haft fglgende sammensatning:

Folketingsmand Axel Ivan Pedersen, formand.

Folketingsmand Edv. Boye Hansen.

Folketingsmand Gustav Holmberg.

Folketingsmand Niels Ravn.

Folketingsmedlem fru Else-Merete RoOss.

Folketingsmand Arne Larsen.

Vejdirekter K. Bang, ministeriet for offentlige arbejder.

Direkter Ulrik Duurloo, Radet for sterre faerdselssikkerhed.

Afdelingschef Poul Eefsen, justitsministeriet.

Politimester Mogens Grau, foreningen af politimestre i Danmark.

Bilinspektor Frede Jensen, Statens biltilsyn og landsforeningen af
justitsministeriets bilinspektgrer.

Direktgr Viggo Larkes, Forenede Danske Motorejere.

Politiinspektgr Bent Schliiter, rigspolitichefen.

Politiinspekter E. Groes-Petersen, Kgbenhavns politi, har ve-
ret medlem af kommissionen indtil han afgik ved deden i december
1969. I hans sted er politikommissa&r, cand.jur. J.H. Hasselriis,
Kgbenhavns politi, indtradt som medlem af kommissionen, men be-
handlingen af emnet hastighedsbegransning var pa dette tidspunkt
i alt vaesentligt afsluttet, hvorfor han ikke har taget stilling
til de i betenkningen behandlede spgrgsmal.

Sekretariatet har bestaet af:

Afdelingschef Poul Eefsen, justitsministeriet,
sekreter J. Morving, Jjustitsministeriet, og

civilingenigr 0. Freiesleben, vejdirektoratet.
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Kommissionen tager i bet@nkningen stilling til anvendelse af
forskellige former for hastighedsgranser, herunder sarlig til
spgrgsmalet om indfegrelse af generelle hastighedsbegransninger.

P.k.v.
den 6. marts 197o.

Axel Ivan Pedersen.



I. Emnets behandling og afgransning.

Sporgsmalet om hastighedsbegr@nsning har veret behandlet pa
ialt 17 mpder i kommissionen, heraf et i august 1966, hvor kommis-
sionen traf beslutning om ivaerksattelsen af de nedenfor side 36 og
40 omtalte undersggelser. I dette mgde deltog afdelingschef Aage
la Cour, Danmarks Statistik.

Under 3 af kommissionens mgder i 1969 har reprasentanter for
Kgbenhavns Magistrat og for den danske kgbstadforening, forenin-
gen bymessige kommuner og de samvirkende kommunalforeninger haft
lejlighed til over for kommissionen at uddybe de i bilag 1 og 2
gengivne henvendelser angdende indfgrelse af generel hastigheds-
begrensning i byer og bymessige bebyggelser.

Endelig har civilingenigr N.O. Jgrgensen, radet for trafik-
sikkerhedsforskning, deltaget i nogle af kommissionens mgder og
for kommissionen udarbejdet en del oversigter vedregrende undersg-
gelser af virkningen af hastighedsbegra@nsninger.

Kommissionens overvejelser har omfattet alle former for ha-
stighedsbegransninger, som ikke er knyttet til bestemte typer af
kegrete@jer. Betankningen angadr saledes bade lokale og generelle
hastighedsbegr@&nsninger savel i som uden for byer og bymessige be-
byggelser, ligesom den angar bade permanente og periodiske begrans-
ninger og spgrgsmalet om anvendelse af minimumsgranser, vejledende
hastighedsangivelser og om eventuel ophavelse af hastighedsbegrans-
ninger om natten.

Kommissionen har fundet det naturligt og til en vis grad ogsa
ngdvendigt at vurdere alle de navnte foranstaltninger under ét.

Derimod omfatter betenkningen som navnt ikke spegrgsmal om
indferelse, @ndring eller ophavelse af sadanne hastighedsgranser,
som er knyttet til bestemte typer af keoretgjer. Kommissionen har
dog veret opmerksom pd, at de gazldende hastighedsgranser af denne
art md tages i betragtning ved overvejelser angdende niveauet for
en eventuel generel hastighedsbegransning. Hastighedsgranser for
bestemte typer af keoretgjer er for tiden fastsat for motorvogne

med tilladt totalvagt over 3.500 kg, og motorvogne med padhangs- el-
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ler sattevogn, campingvogn eller andet pahangsredskab, samt for
blokvognskgrsel og sl&bning. Endvidere galder der regler om, at
knallerter, traktorer og motorredskaber efter deres konstruktion
hgjst m& kunne kore 30 km/t.

For alle de navnte koretgjers vedkommende ggr der sig sarlige
forhold galdende, bl.a. vedrgrende koretgjernes konstruktion.

Endelig bemerkes, at sporgsmalet om eventuelt at fastsatte
hastighedsbegransning for visse forere af motorkeretgjer, f.eks.
personer, der lige har erhvervet fgrerbevis, sdledes som det er

sket i bl.a. Frankrig, heller ikke er omfattet af betankningen.



II. Hastighedsreglerne i Danmark.

A. Tidligere bestemmelser.
1. Tiden indtil 1955.
Fra den fgrste motorlov af 1903 og indtil 1. juli 1953 var

der i Danmark for alle motorkeretgjer fastsat bestemte hastigheds-
granser gradueret efter vejens og keretgjets art, og efter om ker-
selen fandt sted i eller uden for bymassig bebyggelse.

I 1932 blev hastighedsgransen for almindelige personvogne
fastsat til 60 km/t, og granserne for lastvogne til 50, 40 og
30 km/t. Den generelle hastighedsgranse for bymessige bebyggelser
og biveje blev samtidig fastsat til 4o km/t.

Disse granser forblev uandrede indtil 1953.

I arene efter krigen modificeredes bestemmelserne imidlertid
i vesentlig grad derved, at politiets praksis vedrgrende hastig-
hedsforseelser @ndredes, saledes at der ikke langere blev lagt
synderlig vegt pa den ngjagtige overholdelse af granserne, hvori-
mod hovedvagten blev lagt pa kerselens karakter i den givne situa-
tion. Der blev efterhdnden kun skredet ind, hvis k@rselen havde
varet konkret uforsvarlig og i sa fald kun under udtrykkelig hen-
visning til det eller de momenter, som gjorde korselen uforsvarlig
i den givne situation, medens hastigheden i km/t kun anfertes som

et subsidiert moment.

2. Ophavelsen af de almindelige hastighedsgranser i 1955.

Allerede ved revisionerne af motorloven i 1927 og 1932 og i
ferdselsudvalget af 1935, der afgav betankning i 1937, var man
inde pd at ophave de almindelige hastighedsgranser for personmo-
torvogne, i hvert fald pa hovedveje, men fgrst fardsels udvalget af
1949, der i februar 1952 afgav en sarskilt udtalelse om hastig-
hedsreglerne, gik ind for en sadan ordning.

Udvalgets flertal foreslog ophavelse af hastighedsgranserne
for personvogne og andre keretgjer med tilladt totalvagt under
3.500 kg, samt ophavelse af hastighedsgrznsen pa 4o km/t for by-
ma&ssige bebyggelser og biveje. Et mindretal pa 2 af udvalgets ialt
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lo medlemmer ville fastholde hastighedsgranser for alle motorkgre-
tejer - maske bortset fra motorveje og andre veje, som anlagges
med sarlig henblik pa stor hastighed - men forhgje den dagaldende
grense pa 60 km/t til 80 eller 85 km/t.

Flertallet tog sit udgangspunkt i den &ndrede praksis fra po-
litiets side, som i meget hgjere grad lagde vagt p& kerselens for-
svarlighed i den enkelte situation end pa den ngjagtige overhol-
delse af lovens hastighedsgranser. Flertallet tilsluttede sig den-
ne praksis og anfeorte, at det "for en nutidig tankegang forekommer
ganske naturligt, at hovedvagten lagges pa, om kegrselen i sig selv
har veret forsvarlig. Det bevirker en mere retferdig behandling af
det enkelte tilfalde. En hastighedsgranse som eneste eller over-
vejende kriterium md altid blive udtryk for en grov gennemsnits-
norm, idet den, hvis den skal have betydning som forebyggende,
ikke kan sattes sa hejt, at en overskridelse vil vare uforsvarlig
under alle forhold, medens man naturligvis heller ikke kan s&tte
den sa lavt, at den under alle omstendigheder vil vere forsvarlig."

Flertallet henviste i gvrigt til, at der i de fleste lande
ikke gjaldt bestemte hastighedsgranser for personbiler og andre
koretejer under en vis sterrelse, hverken uden for byer eller i
byer. Spergsmalet, om hastigheden kan anses for forsvarlig, matte
endvidere efter flertallets opfattelse afgores efter en samlet
vurdering, hvorved der tages hensyn til kgretojets tilstand,
vejens art og tilstand, fgrerens egnethed, belysningen, trafik-
kens intensitet, oversigtsforholdene, vejret m.v., og flertallet
mente, at en hastighedsgranse virker mod sin hensigt ved at vare
en legalisering af farten og ved at flytte den kgrendes opmarksom-
hed fra de konkret foreliggende omstaendigheder til, om man er pa
den rigtige side af et bestemt tal pa speedometret.

De almindelige indvendinger imod bestemte hastighedsgranser
fik efter flertallets opfattelse en vasentlig stegrre vagt, nar den
geldende granse, som af mindretallet foreslaet, skulle forhgjes
til 80 eller 85 km/t. Flertallet henviste herved ogsad til, at pa-
tale af bevismessige grunde kun kunne ventes gennemfgrt ved hastig-
heder, der 1a ikke uvasentligt over grensen, altsd under omstaendig-
heder, hvor der alligevel i de allerfleste tilfelde ville kunne
skrides ind mod kerselen pa grund af dennes konkrete uforsvarlig-
hed.

Det understregedes starkt, at formadlet med at ophave hastig-

hedsgranserne ikke var at bringe hastigheden i vejret, men alene
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at hastigheden til enhver tid skulle afpasses saledes, at den er
forsvarlig. Mottoet burde saledes vare: "Ikke fri hastighed, men
forsvarlig hastighed”.

Mindretallet fremhavede, at den meget hgje fart, hvortil mo-
derne motorkgretgjer i stigende grad indrettedes, indebar et sar-
ligt faremoment, og at en opgivelse af hastighedsgranserne ville
betyde, at hastigheden pa landeveje i praksis ikke kontrolleredes
og derfor stadig ville forgges. Endvidere henvistes til, at de
se&rlige danske vej- og trafikforhold med mange mindre bebyggelser
og enkeltliggende ejendomme langs vejene og med den betydelige
cykeltrafik ville gore en sadan udvikling yderst betankelig, i
hvert fald indtil en rationel udbygning af vejnettet var gennem-
fort.

En forebyggende kontrol med hastigheden kunne efter mindretal-
lets opfattelse overhovedet ikke gennemfores, hvis en absolut
hastighedsgranse blev opgivet, medens omvendt en fast almindelig
hastighedsgre&nse muliggjorde en teknisk set overmadde simpel kon-
trol med den korsel, der overskred hastighedsbegransningen, uden
at det var ngdvendigt at godtgere, at andre bestemmelser f.eks. om
hensynsfuldhed eller forsigtighed samtidig var overtradt.

Hvad angar lokale hastighedsbegransninger matte der efter ud-
valgets opfattelse stadig vere hjemmel til at fastsatte sadanne,

men hjemmelen burde indskrankes til kun at omfatte bestemte

gade- og vejstrakninger, og kun hvor vanskelige ferdselsforhold
serligt talte derfor.

Flertallets forslag blev gennemfort ved en lov af 31, marts

1953. som tradte i kraft den 1. juli 1953 og senere gik nasten
uendret over i fardselsloven af 1955.

Loven ophavede de almindelige hastighedsgr@nser bade pa landet
og i byerne og foreskrev i stedet, at hastigheden til enhver tid
skal vere afpasset efter forholdene, hvorefter loven opregner en
lang rakke omst@&ndigheder, under hvilke det pahviler fgreren at

holde en passende lav hastighed, jfr. narmere nedenfor side 15.

3. Endringerne vedrgrende lokale hastighedsbegransninger i
1957 og 1959.

I 1957 udvidedes lovhjemmelen for lokale hastighedsbegrans-
ninger til at omfatte "strakninger, hvor sarlige omstandigheder
tilsiger det, eller hvor der erfaringsmaessigt keores med en efter
forholdene for stor hastighed”.
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Baggrunden herfor var, at justitsministeriet ikke havde ment
at kunne fasts@tte lokale begrensninger uden for tilfelde, hvor der
foreld sadanne szrlige omstendigheder, at de kerende normalt ikke
ville vere opmerksomme pad nedvendigheden af at nedsztte hastighe-
den. Ministeriet havde derfor heller ikke kunnet imgdekomme gnsker
fra en rzkke kommuner med bymessig bebyggelse om hastighedsbe-
gransninger pd veje med gennemgdende trafik, selv om man i et vist
omfang var enig med kommunerne i, at der pad sddanne veje blev kort
uforsvarlig hurtigt gennem de bymessigt bebyggede omrader, navnlig
i disses yderdistrikter.

I 1959 foreslog justitsministeren - efter at det havde vist
sig, at det nedenfor omtalte forslag om generel hastighedsbegrans-
ning i tet bebyggede omrdder ikke kunne gennemfegres - en yderlige-
re udvidelse af hjemmelen til at fastsatte lokale hastighedsbe-
grensninger. Det skulle herefter alene kraves, at '‘omstzndigheder-
ne", men ikke "sazrlige omstendigheder" tilsiger indferelse af en
sddan begransning, og der skulle udtrykkelig peges pa& "tet bebyg-
gelse" som en sa&dan omstendighed. Forslaget blev vedtaget. Efter
ministerens udtalelse i folketingsudvalget ville det medfere, at
lokal hastighedsbegr@nsning skal indferes for et betydelig stoerre
antal strakninger end efter den tidligere regel, sdledes som denne
var udvidet i 1957, men formuleringen ville ikke medfegre en gene-
rel hastighedsbegr@nsning i t@t bebyggede omrader.

40 Justitsministerens forslag i 1959 om generel hastigheds-

begransning pd 5o km/t i tet bebyggede omrader.

Porslaget gjaldt ikke motorveje, og hastighedsbegransningen
skulle endvidere for enkelte omrdder eller vejstrakninger kunne
fraviges af justitsministeren. Begraznsningen skulle tilkendegives
ved afmerkning, som tenktes foretaget ved opsatning af sadvanlige
hastighedsbegransningstavler ved alle indfaldsveje af nogen betyd-
ning.

Som begrundelse for forslaget henvistes i forste rakke til
erfaringer fra Sverige og Vesttyskland, hvor man nogle ar tidligere
havde indfert generel hastighedsbegransning pad 50 km/t i tet be-
byggede omrader.

Folketinget forkastede imidlertid forslaget med 84 stemmer mod
80. Foruden de almindelige betragtninger til fordel for den i 1953
gennemforte ordning blev det imod forslaget serlig anfeort, at de
fd tal fra udlandet var et for spinkelt grundlag at bygge pa, og
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at mange faktiske forhold i de lande, der sammenlignedes med, var
forskellige fra danske forhold.

5. De periodiske hastighedsbegrensninger i 1961-1964.

I fordret 1961 foreslog justitsministeren fardselsloven &n-
dret, saledes at der kunne fastsattes midlertidige hastighedsbe-
gre@nsninger for alle landets veje, for visse kategorier af veje
eller for enkelte vejstrekninger,

Som begrundelse henvistes til, at de senere &r havde vist en
meget betydelig stigning i antallet af ferdselsulykker, og at an-
tallet af ulykker erfaringsmessigt er s@rlig stort omkring visse
helligdags- og ferieperioder. Efter de erfaringer, som i de se-
neste ar var gjort i Sverige og Vesttyskland med sadanne midler-
tidige hastighedsbegr@nsninger, var der grund til at antage, at
disse var et egnet middel til at begrense ferdselsulykkerne, navn-
lig de alvorligste ulykker. Endvidere navntes, at midlertidige
hastighedsbegreznsninger har den fordel fremfor permanente, at de
kan felges op af speciel propaganda- og politiindsats.

Folketingsudvalgets flertal stottede forslaget, men fremhe-
vede, at ordningen indfertes forsegsvis, og at den kun burde an-
vendes i dagene omkring paske, pinse, jul og nytdr samt omkring
et mindre antal - hgjst 3 - sendage i sommerferien. Endvidere fo-
reslog flertallet bemyndigelsen begranset til kun at gelde i et
ar. Justitsministeren erkl@rede sig indforstdet hermed, og den sa-
ledes tidsbegrznsede bemyndigelse blev vedtaget af folketinget.

I henhold til bemyndigelsen fastsattes i 1961 for samtlige
landets veje hastighedsgranser - loo km/t for motorveje og 8o km/t
for andre veje - i 6 perioder pa ialt 38 dage.

Da resultaterne for disse perioder ikke var et tilstrakkeligt
grundlag for en bedeommelse af de periodiske hastighedsbegransnin-
gers virkninger, forl@ngedes bemyndigelsen i fordret 1962 med
1 &r, og der fastsattes i 1962 for samtlige veje hastighedsgran-
ser - ligesom i 1961 pa loo km/t for motorveje og 8o km/t for an-
dre veje - 1 lo perioder p& ialt 54 dage.

Heller ikke resultaterne af disse forseg gav tilstrakkeligt
grundlag for en nermere vurdering af hastighedsbegransningernes
virkemade, og bemyndigelsen forlengedes derfor med endnu 1 &r. I
1965 var der herefter i 3 perioder pd ialt 64 dage hastighedsbe-
grensning pd 8o km/t for alle veje bortset fra motorveje og i 1 pe-
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riode pa 16 dage hastighedsbegransning pa loo km/t for motorveje
og 80 km/t for andre veje.

Endelig blev bemyndigelsen i foraret 1964 forlenget til
31. januar 1965, og der var i 1964 fastsat 90 km/t for alle veje
bortset fra motorveje i 3 perioder pa ialt 52 dage.

I efterdret 1965 udtalte justitsministeren i folketinget som
svar pa et spegrgsmal om yderligere periodiske hastighedsbegrans-
ninger, at han ikke gnskede at fremsztte forslag herom. Han henvi-
ste til, at det fremgik af transportforskningsudvalgets undersg-
gelser af uheldstallene og af uheldenes sva@rhedsgrad i forbindelse
med de periodiske hastighedsbegransninger, at der ikke i Danmark
havde kunnet pavises nogen gunstig virkning af disse begrensninger,
ligesom disses ophavelse i 1965 ikke var blevet fulgt af nogen
stigning i uheldstallene.

Hvad angik de tilsvarende svenske undersggelser, ved hvilke
der var pavist en betydelig effekt af de periodiske hastighedsbe-
gre&nsninger i Sverige, henviste ministeren til, at der foreld un-
dersggelser fra andre lande, hvis resultater var knap sa entydige
som de svenske, eller ved hvilke der ikke med sikkerhed havde kun-
net pavises nogen effekt af de periodiske begransninger. Ministe-
ren henviste endvidere til en redegegrelse fra transportforsknings-
udvalget, der som mulige arsager til forskellen mellem de svenske
og danske resultater bl.a. pegede pa forskellene i vejnettets be-
skaffenhed, sammensetningen af motorparken og det forhold, at an-
tallet af uheld pa& landet er forholdsvis vasentlig sterre i Sve-
rige end i Danmark.

Nedenfor side 40-42 omtales resultaterne af den reanalyse af
virkningen af de periodiske hastighedsbegransninger i Danmark, som
senere efter fardselssikkerhedskommissionens anmodning er udfert
af professor G. Rasch.

B. Geldende danske regler.

1. Almindelige regler om hastighed.

Ferdselslovens § 35 bestemmer, at hastigheden til enhver tid
skal vere afpasset efter forholdene med s@rligt hensyn til andres
sikkerhed. Hastigheden md aldrig blive storre, end at fegreren be-
varer fuldt herredgmme over koretgjet. Bade vej- og vejrforholdene,
koretegjets egen tilstand og belasning og ferdselsforholdene i gv-

rigt skal herved tages i betragtning, og ved keorsel i lygteten-
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dingstiden skal hensyn tillige tages til belysningen, herunder
lyset fra keoretgjets egne lygter.

Herefter opregner bestemmelsen en lang rakke omstendigheder,
under hvilke det navnlig pahviler fgreren at holde en efter for-
holdene passende lav hastighed, bl.a. tattere bebygget omrade,
nedsat sigtbarhed, vejkryds, vejsving, bakketop, fodgengerfelt
og glat eller fedtet fgre.

I darligt feore skal hastigheden afpasses saledes, at andre sa
vidt muligt ikke udsattes for tiistankning.

Endvidere indeholder ferdselsloven i § 43, stk. 3, et udtryk-
keligt forbud mod kap- og vaddeksrsel pa vej.

For lav hastighed vil kunne vare en overtradelse af fardsels-

lovens § 24, hvorefter vejfarende skal optrade hensynsfuldt og
udvise agtpdgivenhed, bl.a. saledes at fardselen ikke ungdigt hin-
dres eller forstyrres.

Pa motorveje er fardsel med traktorer, motorredskaber, cykler
med eller uden hj@lpemotor og hestekegretgjer samt af gdende og
ridende forbudt.

2. Lokale hastighedsbegransninger.

Ifglge fardselslovens § 57 kan der fastsattes hastighedsbe-
gr@&nsning pd strakninger, hvor omstendighederne, herunder tat be-
byggelse, tilsiger det, eller hvor der erfaringsmessigt keres med
en efter forholdene for stor hastighed. For hovedveje trazffes be-
stemmelse herom af justitsministeren, for andre veje af politi-
mesteren (politidirektgren i Kegbenhavn) efter nermere af justits-
ministeren fastsatte regler. Afggrelsen traffes efter forhandling
med vedkommende vejbestyrelse. Opstar der uenighed mellem de lo-
kale myndigheder, eller gnsker nogen at klage over disses beslut-
ninger, afgeres sagen af justitsministeren efter forhandling med
ministeren for offentlige arbejder.

I et cirkulare af 3o. juni 1966 har justitsministeriet fast-
sat narmere retningslinier for, hvornar hastighedsbegransning ber
indferes. x)

Justitsministeriet har med dette cirkulare sggt at opnd mere
ensartede bestemmelser om hastighedsbegransning landet over, og
der er i forbindelse med cirkularet i 1966 og 1967 foretaget en
gennemgang af alle lokale hastighedsbegransninger i hele landet,
ved hvilken en del for lave begransninger er sat op, nogle be-

x) Reglerne om afmerkning af hastighedsbegransninger findes i mi-
nisteriet for offentlige arbejders cirkulere nr. 168 af 14. au-
gust 1959.
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grensninger helt ophavet, og enkelte nye hastighedsbegransninger
er indfert.
Cirkuleret bestemmer bl.a.:

"I vurderingen af, om hastighedsbegransning bgr indferes og
i bekreftende fald, hvilken maksimalhastighed der beor fastsettes,
indgar navnlig oplysninger om vejens beskaffenhed, bebyggelsen,
trafiktetheden, trafikkens sammens@tning og den hastighed, hvormed
der kores pa& strakningen. Til belysning heraf vil det vere hen-
sigtsmessigt at lade foretage hastighedsmdlinger til brug ved af-
ggrelsen. I overvejelserne indgar endvidere en analyse af eventu-
elle ferdselsuheld pad strakningen. I gvrigt vil fglgende retnings-
linier vere vejledende:

I. Tet bebyggelse.
1. "Tet bebyggelse", jfr. den citerede lovbestemmelse, ma anta-
ges at foreligge i alle byer med sammenhangende bebyggelse. Hertil
kraves ikke, at husene er sammenbygget; ogsa rakker af villaer med
haver, der granser op til hinanden, ma& anses for t@t bebyggelse.
P4 den anden side kan t@t bebyggelse ikke antages at foreligge,
hvor der kun findes et mindre antal huse, uanset om disse er sam-
menbygget.
2. For veje, som er praget af gennemgdende trafik eller ma ka-
rakteriseres som ind- og udfaldsveje med sterkere trafik, vil der
ofte vere grund til at fastsatte hastighedsbegransning.
3. I tilfelde, hvor bebyggelsen ikke har direkte adgang til
vejen, eller hvor vejene er relativt brede med gode oversigtsfor-
hold for ferdselen fra bebyggelse og sideveje, og der kun er ringe
krydsende trafik, vil valget ofte std mellem at undlade hastig-
hedsbegrznsning eller at indfere en relativt hegj maksimalhastig-
hed. Om det forste eller sidste ber valges, vil navnlig afh@nge af
trafiktetheden. Safremt denne er betydelig - maske meget betydelig
pa visse tider af dagen - vil en gr@nse, der ikke szttes for lavt,
kunne medvirke til at danne en felles trafikrytme, der fremmer
ferdselens afvikling.
4. Hvis vejen er s& smal og kurvet, at det er abenbart for tra-
fikanterne, at den kun kan befares med ganske lav hastighed, vil
hastighedsbegrensning ikke ve@re motiveret.
5. Enkelte farlige punkter pad en vej - enkelte kryds, enkelte
sving - kan ikke alene begrunde hastighedsbegransning. P& sadanne
steder ber faren sgges afvarget ved hensigtsmessig tavleafmerk-
ning, der orienterer trafikanterne om de s@rlige forhold. Eventu-
elt vil det i vejsving kunne v@re hensigtsmessigt at anvende ad-
varselstavle A 2 med undertavle, der oplyser, med hvilken maksi-
malhastighed str@kningen kan gennemkores under normale forhold. I
sddanne tilfzlde forelagges sagen for rigspolitichefen til udta-
lelse.
6. Hvor spegrgsmalet om indfeorelse af hastighedsbegransning rej-
ses med henblik pad at sikre krydsende fodg@ngerferdsel af sterre
omfang og pa bestemte steder, f.eks. ved skoler, bgr de kommunale
myndigheders opm@rksomhed henledes pa, at etablering af hastig-
hedsbegransning i reglen ikke vil vere en lgsning, der sikrer fod-
gengere. Fodgengerbro, tunnel eller andre ferdselstekniske for-
anstaltninger vil derimod eventuelt kunne skabe den eonskede sik-
kerhed .
7. P& strazkninger, hvor der findes et antal lysregulerede kryds,
hvis anleg er koordinerede med passende intervaller (gren belge),
bor der normalt ikke indfgres hastighedsbegransning.
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8. Vedrorende de forskellige former for bymessig bebyggelse be-

merkes:

I hovedstadsomradet og de storste kgbstader md begreberne
"gennemgaende trafik" og "ind- og udfaldsveje" fortolkes relativt
snevert, idet et meget stort antal begransninger pd vejnettet vil
indeb@re en fare for, at trafikanternes opmerksomhed afledes fra
de mange andre forhold, der har betydning for trafiksikkerheden.

I de centrale dele ber begransning ikke forekomme, medmindre gan-
ske s@rlige forhold gor sig geldende.

I kobstederne i ovrigt og de storre stationsbyer vil over-
vejelserne om, hvorvidt hastighedsbegr@nsning ber indferes, som
hovedregel kunne begr@nses til ind- og udfaldsvejene.

I landsbyer vil hastighedsbegr@nsning normalt ikke komme pa
tale, Sﬁfremf trafikken igennem dem i overvejende grad er lokalt
betonet.

II. Andre omstandigheder end tat bebyggelse, der kan begrun-
de hastighedsbegrznsning.

1. Uden for de under I navnte omrdder vil hastighedsbegransning
kunne vere motiveret f.eks. pa broer og i tunneler samt pa til-
kerselsveje hertil. Endvidere pa& strakninger, hvor szrlige lokale
forhold betinger en sa&dan foranstaltning, saledes p& strakninger,
der rummer skjulte faremomenter, som ikke tilstrakkelig effektivt
kan afmerkes pad anden méde, eller pa strakninger, hvor der erfa-
ringsmessigt keres med en efter forholdene for stor hastighed.

2. Ofte vil der vere grund til at etablere hastighedsbegr@nsning
gennem rekreative omrader og pa& strandarealer, der er abne for al-
mindelig f@rdsel. Begransning i sddanne omrader vil dog som regel
kun vere forneden i visse maneder og ber derfor kun etableres i
disse tidsrum. Begrensningen kan etableres ved sammenklappelige
tavler.

IITI. Den tilladte maksimalhastighed.

1. I de fleste tilfalde vil hastigheder p& 50, 60 og 70 km/t va-
re passende, men ogsa en hastighed pa 4o km/t og hastighedsgranser
over 70 km/t kan vere indiceret. Hastighedsgr@nser over 7o km/t
kan eksempelvis indferes pa veludbyggede ind- og udfalds- samt
ringveje, og pad sadanne ind- og udfaldsveje og ringveje, der er
anlagt som 4-sporede med midterrabat, ber maksimalhastigheden nor-
malt sattes til 8o km/t, safremt hastighedsbegransning overhovedet
ma anses for pakravet. Hastighedsgranse pa 4o km/t ber kun forholds-
vis sj@ldent komme pa tale, f.eks. 1 rekreative omrader med megen
fodgengertrafik pa vejene. Pa motorveje vil hastighedsbegrensning
kun forekomme undtagelsesvis.

2. P4 lengere vejstrzkninger med hastighedsbegr@nsning ber den
tilladte hastighed varieres, hvis vejens karakter tilsiger det,
men de enkelte strakninger md ikke gegres sa korte, at trafikan-
ternes opmerksomhed i for hej grad rettes imod variationerne i
hastigheden (normalt ikke under 500 m) . Korte strakninger, der ik-
ke i sig selv kraver hastighedsbegransning, men som ligger imellem
lengere strakninger, hvor der ber vere begransning, kan af samme
grund inddrages i en samlet begransning.

3. Ved regulering af vejstrakninger (nye lyssignalanleg, &ndrin-
ger i vejprofilerne, @ndringer af oversigtsforhold o.lign.), for
hvilke der allerede er fastsat hastighedsbegrensning, ber sporgs-
malet om eventuel revision af denne altid straks tages op."
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C. Reglernes handhavelse.
1. Politikontrollen.
Politiets kontrol med overholdelsen af lokale hastighedsbe-

graensninger og hastighedsgrznser for sterre motorvogne og vogntog
udferes ved hjezlp af enten patruljekoretsjets speedometer, stopur
eventuelt i forbindelse med opmaling med tripteller, Venner-hastig-
hedsmdler eller radarhastighedsmaler.

Speedometerkontrol med et efterfslgende koretejs hastigheds-

maler kan ikke blive sa&rlig nejagtig og udferes derfor ikke lange-
re systematisk. N&r kontrollen anvendes, skal patruljevognen fores
sdledes, at man er sikker pa, at afstanden til det kontrollerede
korete] o@ges lidt. Hastighedsméleren ma forst afleses efter, at
den herunder over en strakning pa mindst loo m har haft konstant
visning. Umiddelbart efter enhver rapportoptagelse skal hastig-
hedsmaleren kontrolleres med stopur over en kendt strakning pa
mindst looo m.

Det er selvsagt ikke nogen betingelse for at indgive rapport,
at det kontrollerede kegretwojs hastighed kan fastlegges. Der indgi-
ves ogsd rapport, hvor det er klart, at den pagazldende motorvogn
har kert hurtigere end tilladt, eksempelvis hvor patruljevognen
fores med konstant og sterst tilladte hastighed og herunder over-
hales af en motorvogn, hvis nejagtige hastighed pa grund af ferd-
selsforholdene ikke lader sig kontrollere. Men ogsd i sddanne til-
felde kontrolleres patruljevognens speedometer pa den foran navnte
made umiddelbart efter rapportoptagelsen.

Stopurskontrol anvendes af et stort antal af bade rigspoliti-

ets og det lokale politis vogne og motorcykler. Den kan udfores
enten over en strakning, hvis lengde forud er opmalt og kendt - i
sd fald anvendes kun stopuret - eller over en str<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>