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1. Indledning

1.1. Baggrund

I Faerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan for 2013-
2020 "Hver ulykke er én for meget - et faelles ansvar” er det anfort, at storre
udbredelse af hastighedszoner i byerne — sarligt pa storre trafikerede veje —
kan veere et effektivt tiltag til at forebygge cykel- og fodgengerulykker. I
handlingsplanen er det endvidere anfort, at en revision af hastighedscirku-
leeret vil give mulighed for, at kommunerne lettere kan fa godkendt ha-
stighedsbegransninger pa 40 km/t. eller 30 km/t. isaer pa lokalveje ved
etablering af hastighedszoner ved afmerkning af "rede” hastighedszoner.
Malet er at fa reduceret hastigheden og dermed forbedre trafiksikkerheden
pa lokalveje og mindre betydende trafikveje.

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker (HVU) har i sin rapport "Ulykker
med fodgeengere” (rapport nr. 11 fra 2013) anbefalet, at der i centrale byom-
rader og i byomrader, hvor der er mange fodgengere, indferes hastigheds-
zoner pa f.eks. 30 eller 40 km/t., hvor det kan lade sig gore af hensyn til tra-
fikkens afvikling og vejens funktion, hvilket eksempelvis kan vere i midten
af byen tat ved gagader. Det er anfort, at lav hastighed dels vil gare det
nemmere for fodgenger og bilist at erkende hinanden i tide, dels vil reduce-
re skaderne ved en eventuel kollision.

Justitsministeren nedsatte pa den baggrund i efteraret 2014 en arbejds-
gruppe, der skulle se naermere pa behovet for at eendre reglerne om lokale
hastighedsbegransninger. Arbejdsgruppen fik herunder til opgave at belyse
fordele og ulemper ved de &ndringer, som arbejdsgruppen maétte foresla,
samt inddrage hensyn som faerdselssikkerhed, trafikafvikling, sikring af en
generel respekt for hastighedsgrenserne og mulighederne for at handheeve
og sanktionere overtraedelser af de nedsatte hastighedsgraenser.

Arbejdsgruppen er efter ressortomlagningen af faerdselsomradet i juni 2015
overgéet fra Justitsministeriet til Transport-, Bygnings- og Boligministeriet.

1.2. Arbejdsgruppens sammensatning og arbejde

Arbejdsgruppen har bestaet af reprasentanter for Kommunernes Landsfor-
ening (KL), Odense og Kabenhavns Kommune, Havarikommissionen for
Vejtrafikulykker (HVU), Vejdirektoratet, Rigspolitiet, Kebenhavns Politi,

Fyns Politi og Justitsministeriet (Transport-, Bygnings- og Boligministeriet).

Arbejdsgruppen har i perioden fra september 2014 til marts 2015 atholdt 6
meder.

Arbejdsgruppen har pa den baggrund udarbejdet vedlagte rapport, som bl.a.

indeholder arbejdsgruppens forslag til endring af Transport-, Bygnings- og
Boligministeriets cirkulaere om lokale hastighedsbegraensninger (hastig-
hedscirkuleeret). Der henvises til rapportens pkt. 7 og bilag 1 til rapporten.

Indledning | 7



8 . | Rapport om mulighederne for lokalt at nedsztte hastighedsgranserne i taettere bebygget omrade

2. Gealdende ret

2.1. Feerdselslovens generelle regler om hastighed

De almindelige regler om hastighed findes i feerdselslovens § 41. Det er her-
under i § 41, stk. 1, fastsat, at et koretgjs hastighed til enhver tid skal vaere
afpasset efter forholdene med serligt hensyn til andres sikkerhed. Den ka-
rende skal herved tage vej-, vejr- og sigtforholdene, karetgjets tilstand og
belaesning samt feerdselsforholdene i gvrigt i betragtning. Hastigheden méa
aldrig blive storre, end at foreren bevarer fuldt herredemme over koretgjet.
Der skal kunne standses pa den strackning af kerebanen foran keretgjet,
som fareren har udsyn over, og foran enhver hindring, der kan paregnes.

De generelle hastighedsbegraensninger findes i faerdselslovens § 42, stk. 1-3,
hvor det er fastsat, at hastighedsbegransningen er 50 km/t. i teettere bebyg-
get omrade, 80 km/t. uden for tattere bebygget omrade og pa motortrafik-
veje samt 130 km/t. pd motorvej. Efter faerdselslovens § 42, stk. 4 og 5, kan
der dog for en vejstrakning fastsattes en hgjere henholdsvis lavere ha-
stighedsbegraensning end den generelle hastighedsbegransning, som folger
af § 42, stk. 1-3. Dette vil i givet fald skulle angives ved faerdselstavler mv.

I feerdselslovens §§ 43, 43 a og 43 b er der endvidere fastsat sarlige kore-
tajsbestemte hastighedsbegraensninger, som skal overholdes uanset de ge-
nerelle hastighedsbegraensninger i § 42. Der er sdledes i bestemmelsen fast-
sat saerlige hastighedsbegraensninger for busser, lastbiler, biler med tilkoblet
pahaengsvogn mv.

2.2. Fastsattelse af lokale hastighedsbegraensninger

Det fremgar af feerdselslovens § 42, stk. 5, jf. ovenfor under pkt. 2.1, at der
for en vejstraekning, hvor det ikke vil vaere forsvarligt eller enskeligt at tilla-
de korsel med hastigheder svarende til den generelle hastighedsbegraens-
ning, kan fastsettes en lavere graense. I taettere bebygget omrade kan der pa
tilsvarende méde fastsettes en lavere hastighedsbegransning for et naerme-
re afgraenset omrade.

Det er politiet, der efter forhandling med vejmyndigheden treeffer afgorelse
om lokale hastighedsbegransninger, jf. feerdselslovens § 92 a, stk. 2.

Opstar der uenighed mellem kommunen og politiet om fastsattelsen af en
lokal hastighedsbegrensning, afgares sagen af transport-, bygnings- og bo-
ligministeren, jf. feerdselslovens § 92 c, stk. 1. Politiets afgorelse kan pakla-
ges til transport-, bygnings- og boligministeren, for sa vidt angar retlige
sporgsmal, jf. faerdselslovens § 92 ¢, stk. 2. Transport-, bygnings- og bolig-
ministeren afggrelse kan ikke indbringes for anden administrativ myndig-
hed.

Feaerdselslovens § 42, stk. 5, fik sin nuveerende formulering ved lov nr. 158 af
24. april 1985 om &ndring af feerdselsloven. I den forbindelse blev den gene-
relle hastighedsbegraensning i teettere bebygget omrade nedsat fra 60 km/t.



til 50 km/t., samtidig med at der blev lagt op til en udvidet adgang til at fast-
satte differentierede hastighedsbegransninger.

Lovforslaget lagde op til at fastholde den generelle hastighedsbegraensning i
taettere bebygget omrade pa 60 km/t., men der blev under forslagets be-
handling i Folketinget vedtaget et eendringsforslag om at nedsette ha-
stighedsbegraensningen til 50 km/t. Det fremgar af bemaerkningerne til &n-
dringsforslaget, at der i den forbindelse ikke blev foreslaet aendringer i for-
hold til den af justitsministeren foresldede adgang til differentiering af ha-
stigheden i byerne.

Under punkt 2.5.5 i de almindelige bemaerkninger til lovforslaget er der an-
fort folgende om anvendelsen af lavere lokale hastighedsbegransninger end
den generelle hastighedsbegransning:

"Med hensyn til lavere lokale hastighedsbegransninger end den ge-
nerelle hastighedsbegraensning kan der efter Justitsministeriets cir-
kulaere fra 1977 om lokale hastighedsbegraensninger fastsaettes en
hastighedsbegransning pa 50 km i timen eller 40 km i timen, nar
vaesentlige faerdselssikkerhedsmaessige forhold taler herfor, dvs. nar
hastigheden er den vaesentligste ulykkesarsag eller risiko pa den pa-
geeldende vejstraekning, navnlig i tilfaelde af sammenblanding af
blade trafikanter (fodgaengere og cyklister) og biltrafik.

Justitsministeriet finder, at der bor dbnes mulighed for en videre ad-
gang til at fastsaette en lokal hastighedsbegransning pa 50 km i ti-
men. Denne adgang ber ikke vaere begraenset til tilfelde, hvor det er
pakraevet af konkrete faerdselssikkerhedsmaessige darsager 1 kraft af
oplysninger om registrerede uheld mv. Ogsa mere generelle faerd-
selssikkerhedsmaessige hensyn bor kunne begrunde en hastighedsbe-
graensning pd 50 km i timen. Der taenkes herved navnlig pa veje,
hvor hensynet til de svage trafikanter gor sig saerligt gzeldende, f.eks.
derved at der trods megen cykeltrafik ikke er anlagt cykelstier eller
veje 1 boligomrdader, hvor bilisternes oversigtsforhold er begransede
pa grund af vejenes anlaegsmaessige udformning, eller hvor over-
sigtsforholdene er begraensede af udstrakt parkering af biler.

En lokal hastighedsbegraensning pa 40 km i timen har efter Justits-
ministeriets opfattelse normalt en begraenset effekt. En sGdan ha-
stighedsbegraensning ber derfor — uden helt specielle forhold — be-
graenses og alene anvendes 1 saerlige zoner, hvor en sddan lokal ha-
stighedsbegraensning pa grund af omradets karakter mv. kan for-
ventes respekteret. Den detaljerede fastszettelse af reglerne for lokale
hastighedsgraenser pa 40 km i timen, herunder navnlig anvendelsen
af saerlige zonetavler, bor afvente resultaterne af det 1-arige forsoeg,
der blev ivaerksat i slutningen af 1983.

Med hensyn til veje, hvor der enskes en hastighedsbegraensning pa
30 km i timen eller derunder, bor der efter Justitsministeriets opfat-
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telse ubetinget vaeret knyttet et krav om anleegsmaessige foranstalt-
ninger, der tvinger bilisten til at kere med den enskede hastighed.”

Bemarkningerne til lovforslaget blev udarbejdet ud fra den forudsaetning, at
den dageldende generelle hastighedsgraense pa 60 km/t. i teettere bebygget
omréde blev opretholdt. I bemerkningerne behandles derfor i forste rackke
sporgsmalet om en videre adgang til lokalt at nedseette hastighedsgraensen
til 50 km/t. Som naevnt blev der stillet &endringsforslag, saledes at den gene-
relle hastighedsbegraensning blev nedsat til 50 km/t., og der blev i den for-
bindelse ikke foreslaet endringer i forhold til den af justitsministeren fore-
sldede adgang til differentiering af hastigheden i byerne. Ved @&ndringsfor-
slaget synes det saledes forudsat, at de naermere regler om adgangen til at
fastseette lokale hastighedsgreaenser pa 40 km/t. eller derunder skal fastseet-
tes inden for de rammer, der er angivet i lovforslagets bemarkninger om sa-
danne hastighedsbegraensninger.

Med hensyn til hastighedsbegransninger pa 40 km/t. er det i bemeerknin-
gerne anfgrt, at en sidan hastighedsbegransning normalt har en begraenset
effekt og derfor — uden helt specielle forhold — bar begranses og alene an-
vendes i sarlige zoner, hvor en sadan lokal hastighedsbegrensning pa grund
af omradets karakter mv. kan forventes respekteret.

2.2.1. Hastighedscirkulaeret

I forlaengelse af den ovennaevnte loveendring har Justitsministeriet i cirku-
leere nr. 72 af 5. juli 1985 om lokale hastighedsbegransninger naermere
normeret politiets adgang til at fastseette lokale hastighedsbegransninger.
Det er fastsat i cirkulaerets § 1, stk. 2, at afgarelser om lokale hastighedsbe-
gransninger traffes pa grundlag af oplysninger om bl.a. omradets karakter,
vejens funktion og standard, randbebyggelsen, feerdselsuheld, trafikmaeng-
den og trafikkens sammensatning.

Det fremgar af cirkuleerets § 8, stk. 1, at der i taettere bebygget omrade kan
fastsaettes en lavere hastighedsbegraensning end den generelle, nar vaesent-
lige faerdselssikkerhedsmeessige hensyn taler herfor, dvs. nar hastigheden er
en vaesentlig ulykkesarsag eller -risiko pa den pagaeldende vejstrackning, og
navnlig i tilfaelde hvor det skennes péakraevet af hensyn til fodgeengere og
cyklister. En lavere hastighedsgraense end den generelle kan under tilsva-
rende betingelser fastsattes for et naermere afgreenset omrade med en ringe
gennemkorende trafik, jf. § 8, stk. 2. Fastsettelse af lavere hastighedsgreaen-
ser uden hastighedsdempende foranstaltninger kan kun ske undtagelsesvis,
jf. § 8, stk. 3. Hastighedsdaeempende foranstaltninger kan i praksis f.eks. vee-
re vejbump eller chikaner. Fastsattelse af hastigheder pa 30 km/t. eller der-
under kan kun ske pa opholds- og legeomrader samt pa veje med mindre
indgribende trafiksaneringer (“stilleveje”), jf. § 8, stk. 4.

2.3. Regler for anvendelse af vejafmarkning

Feerdselslovens bestemmelser om faerdselsregulering og afmerkning mv.
findes i lovens kapitel 15 (§§ 89-100). Det fremgar af § 95, stk. 1, at trans-
portministeren fastsatter bestemmelser om udformningen og betydningen
af bl.a. faerdselstavler, afmerkning pa kerebanen, signalanleeg og anden af-
meerkning eller indretning pa eller ved vej til regulering af eller til vejledning



Gealdende ret

for faerdslen. I faerdselslovens § 95, stk. 3, er det desuden fastsat, at trans-
portministeren fastsatter bestemmelser om anvendelse af afmerkningen i §
95, stk. 1, herunder indhentelse af samtykke fra politiet.

Bekendtgorelse nr. 1194 af 21. september 2016 om anvendelse af vejafmaerk-
ning er udstedt af transportministeren i medfer af § 95, stk. 3, i feerdselslo-
ven. Bekendtggrelsen indeholder bestemmelser om brugen og administrati-
onen af vejafmaerkning. Regler om vejafmerkningens udformning og betyd-
ning findes i bekendtgerelse nr. 1193 af 21. september 2016 om vejafmeerk-
ning, som er udstedt med hjemmel bl.a. i faerdselslovens § 95, stk. 1 og 3.

2.3.1. Omrade med fartdempning

Den bla tavle E 53 "omrade med fartdeempning” (bla zonetavle) angiver en
vejledende hastighed for et omrade, hvor kerebanen gennem fysiske foran- 3 0
staltninger pa vejarealet er indrettet siledes, at den ikke er egnet til keorsel

med hgjere hastighed end den angivne, jf. § 133, stk. 1, i bekendtgerelse om
anvendelse af vejafmerkning. Hvis ikke omradet er anlagt specielt med Zone
henblik pé lave hastigheder, s& skal omradet forsynes med fartdeempere,

som kan veere f.eks. bump, forsetninger eller indsnavringer. Tavlen anven-

des normalt ved 30 og 40 km/t.-zoner, men hastighedsbegraensningen er 50

km/t. uanset opsettelsen af E 53-tavlen.

2.3.2. Lokal hastighedsbegransning

netavle) angiver et omrade, hvor hastighedsbegraensningen er nedsat i for-
hold til den generelle hastighedsbegrensning. Tavlen kan anvendes til af-
merkning af zoner med lokal hastighedsbegransning fastsat i medfer af
feerdselslovens § 92 a, stk. 2, jf. § 42, stk. 4 og 5, jf. § 138 i bekendtgorelse
om anvendelse af vejafmerkning. Ved brug af zonetavlen nedsattes antallet
af tavler i omradet, og man kan benytte faerre hastighedsdeempende foran-
staltninger end ved brug af den bla tavle E 53.

Den rode zonetavle E 68 med C 55 "lokal hastighedsbegransning” (red zo- @

11.
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3. Sanktioner ved hastighedsoverskri-
delser

Ved lov nr. 716 af 25. juni 2010 blev faerdselslovens 118, stk. 3, 4 og 5 &n-
dret, séledes at det blev preeciseret, at strafudmaélingsreglerne i faerdselslo-
vens § 118, stk. 1-5, ogsa geelder ved overtradelser af lokale hastighedsbe-
graensninger fastsat i medfer af faerdselslovens § 42, stk. 4 og 5, og som er
tilkendegivet ved faerdselstavler eller anden afmaerkning, jf. faerdselslovens §
4, stk. 1.

For overskridelse af hastighedsbegrensningen med andre koretgjer end
tunge koretgjer og knallerter gaelder folgende badetakster:

Hastighedsoverskridelse i pro- Bodestorrelse
cent
>20 1.000 kr.
20-29 1.500 kr.
30-39 2.500 kr.
40-49 3.000 kr.
50-59 3.000 kr.
60-69 3.500 kr.
70-79 4.000 kr.
80-89 4.500 kr.
90-99 5.500 kr.
100 eller mere 6.000 kr.

Forerretten frakendes ubetinget bl.a., hvis foreren med mindst 100 km/t.
har overskredet en hastighedsbegransning med mere end 100 pct., jf. feerd-
selslovens § 126, stk. 1, nr. 12. Desuden frakendes fareren forerretten betin-
get bl.a., hvis en hastighedsbegraensning er overskredet med mere end 60
pct., jf. feerdselslovens § 125, stk. 1, nr. 3.

Ved lov nr. 267 af 21. april 2004 om @ndring af feerdselsloven (Klippekort-
system, skeerpede sanktioner ved hastighedsovertraedelser mv.), som s&endret
ved lov nr. 363 af 24. maj 2005 om @&ndring af faerdselsloven (Sanktions-
fastsaettelse i sager om spirituskersel), er der bl.a. indfert en klippekortord-
ning som supplement til det geeldende frakendelsessystem. Ordningen inde-
berer, at trafikanter, der gentagne gange overtrader en reekke narmere an-
givne bestemmelser i feerdselsloven, herunder overskrider en hastighedsbe-
graensning med mere end 30 pct., jf. § 125, stk. 2, nr. 5, skal frakendes forer-
retten eller meddeles korselsforbud. Dette gelder uanset, om overtraedel-
serne er begaet ved flere forskellige kersler, under ét karselsforlab eller i
samme situation.
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Klippekortordningen indebaerer naermere, at en forer, der inden for en peri-
ode af tre ar gor sig skyldig i tre kliprelevante overtraedelser af feerdselslo-
ven, skal frakendes forerretten betinget i forbindelse med klip nr. 3, jf. feerd-
selslovens § 125, stk. 2. En forer, der inden for de forste tre ar efter forste-
gangserhvervelse af forerret gor sig skyldig i to kliprelevante overtraedelser
af faerdselsloven, vil dog allerede i forbindelse med klip nr. 2 blive palagt
keorselsforbud, jf. faerdselslovens § 127, jf. § 125, stk. 3, jf. stk. 2.
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4. Politiets mulighed for handhaevelse
af hastighedsbegransninger

Det fremgar af den nationale strategi for politiets feerdselsindsats 2014-
2015, at hastighedskontrol anvendes pa strackninger, hvor den faerdselssik-
kerhedsmaessige, tryghedsskabende og adfaerdsregulerende effekt er storst.
Dette er f.eks. tilfaeldet ved ulykkesbelastede strakninger, vejarbejde, skole-
veje, gennemkorselsveje med hgj gennemsnitsfart i mindre byer m.v. Ud-
valgelsen af vejstreekninger og tilrettelaeggelsen af kontrolindsatsen er ana-
lysebaseret og sker pa baggrund af analyser fra Vejdirektoratet, vejmyndig-
heder, Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, politikredsens lokalkend-
skab, egne analyser og trusselsvurderinger.

Politiets mulighed for at hdandhaeve de fastsatte hastighedsbegraensninger
forudseetter imidlertid, at politiet rent faktisk er i stand til at foretage ha-
stighedsmalinger pa det pageldende sted. Pa straekninger i byerne har poli-
tiet mulighed for at foretage hastighedsmaélinger pa forskellige mader.

« Mailing med laser er en mélemetode, som efter omstaendigheder er egnet
til hastighedsmalinger i byer. Til méaling med laser kraeves der méler og
stophold, saledes at de malte koretgjer kan bringes til standsning. Der
kan alene maéles ét koretgj ad gangen og effektive mélinger i mange geo-
grafisk spredte omrader er derfor forholdsvis omkostningskraevende.

o Langt de fleste hastighedsmalinger i byerne foretages derfor i dag med
mobilt ATK (automatisk hastighedsmaling fra bemandede parkerede ko-
retgjer), som er en omkostningseffektiv méade at foretage hastighedskon-
trol p4, idet de mélte kearetgjer ikke skal bringes til standsning. Der er
dog en rekke forudsaetninger, der skal veere opfyldt, for ATK-metoden er
anvendelig, herunder bl.a. at der skal veere mulighed for at opstille de
bemandede koretgjer, som foretager malingen. Dette er ikke altid tilfeel-
det i hastighedszoner, hvor muligheden for at anvende mobilt ATK-
udstyr kan veere begranset af smalle veje, ringe udsyn og darlige parke-
ringsforhold.

Politiet benytter foruden de naevnte malemetoder ogsa andre mélemetoder,
herunder manuel méling med stopur over en distance, manuel méling med
tripteeller, speedometermaélinger og streeknings-ATK (automatisk méling af
hastigheden pa en given straekning). Disse malemetoder er imidlertid ikke
egnede til malinger i byerne.
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5. Udviklingen i antallet af drabte og
tilskadekomne blgde trafikanter 1
Danmark

Selvom der i perioden 2009-2013 ifelge opgorelser fra Vejdirektoratet har
vaeret en positiv udvikling i antallet af drabte og tilskadekomne bilister og
andre motorkerende, har nedgangen i draebte og tilskadekomne blade trafi-
kanter i samme periode vaeret knap s& markant. Udviklingen i antallet af
dreebte og tilskadekomne blode trafikanter (knallert 30-forere, cyklister og
fodgengere) har navnlig vaeret mindre positiv i de storkebenhavnske politi-
kredse og Aarhus. I Kebenhavns Vestegnspolitikreds har man endda oplevet
en lille stigning i antallet af dreebte og tilskadekomne blade trafikanter i pe-
rioden. Der henvises til figur 1 nedenfor.

Figur 1 | Udvikling i tilskadekomne og drabte i faerdselsulykker 2009-2013

Udvikling i tilskadekomne og draebte i faardselsulykker
2009 - 2013 {index 100 = 2009}
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Kilde: Danmarks Statistik, levevilkar, feerdselsuheld med tilskadekomne og drabte 2009-2013, ud-
vikling Udtraek primo september 2014. Udviklingen i dreaebte og tilskadekomne blgde trafikanter har
generelt veeret mindre positiv end udviklingen for andre trafikantgrupper som forere og passagerer i

motorkeretgjer og motorcykler mv.

P& landsplan udgjorde antallet af drabte og tilskadekomne blade trafikanter
12013 44 pct. af samtlige draebte og tilskadekomne, mens denne andel i Ko-
benhavns politikreds var pa knap 80 pct. og i Kebenhavns Vestegns politi-
kreds var pa knap 64 pct. Se figur 2.
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Figur 2 | Andel tilskadekomne og draebte blade trafikanter 2013
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Kilde: Danmarks Statistik, levevilkér, feerdselsuheld med tilskadekomne og dracbte 2013. Generelt

har politikredse med storre byer en hgjere andel af tilskadekomne blede trafikanter.
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6. Erfaringer med hastighedsnedsaet-
telser

6.1. Udenlandske erfaringer

Justitsministeriet gav ved svar af 15. november 2010 pa spergsmal nr. 1687
(Alm. del) fra Folketingets Trafikudvalg en redeggerelse for, hvilke internati-
onale erfaringer der findes med hensyn til nedsettelse af hastigheden i by-
omréader.

Til brug for besvarelsen indhentede Justitsministeriet udtalelser fra de dan-
ske ambassader i henholdsvis Stockholm, Haag og Bern:

6.1.1. Sverige

Den danske ambassade i Stockholm har oplyst, at hastighedsgraenserne in-
den for teettere bebygget omrader fastsettes af den ansvarlige kommune.
Afgrasningen af disse omrader fastleegges ligeledes af kommunen. Kommu-
nerne kan fastsaette hastighedsgranserne inden for tattere bebygget omra-
der til enten 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100 eller 110 km/t. Hvis der ikke er
truffet beslutning om en anden af de naevnte hastighedsgrenser, er hastig-
hedsgraensen 50 km/1.

Der blevi 2006-07 i 10 svenske kommuner gennemfort forsgg med hen-
holdsvis forhgjelser og nedsattelser af lokale hastighedsgraenser. Forsoget
viste, at der ved nedszttelse af hastighedsgraensen med 10 km/t. skete en
reduktion af den faktiske gennemsnitshastighed med ca. 2-4 km i timen,
mens forhgjelse af hastighedsgraeensen med 10 km/t. medferte en stigning i
den faktiske gennemsnitshastighed med ca. 1 km/t.

Arbejdsgruppen har siden indhentet oplysninger om erfaringerne fra Malme
kommune, hvor hastighedsgransen siden 2013 har vaeret nedsat til 40 km/t.
i et omrade pa ca. 35 kvadratkilometer i centrum af byen. Sterre indfaldsve-
je har dog stadigvaek 60 km/t. som hastighedsgraense.

Politiet i Malmg har oplyst, at man generelt har positive erfaringer med ha-
stighedsnedsettelsen, selv om politiet kun har fa ressourcer til hastigheds-
kontrol. Hastighedskontrollen er derfor rettet mod de lokaliteter, hvor der
er registreret mange ulykker, og hvor politiet af erfaring ved, at der begas
mange hastighedsovertraedelser. Hastighedsmaélinger foretaget pa 10 ud-
valgte steder i Malmg viser saledes, at hastigheden efter indferelsen af ha-
stighedsnedsettelsen gennemsnitligt er faldet med 5 km/t. fra 52 km/1. til
47 km/t. Pa grund af den korte evalueringsperiode er det ikke muligt pa nu-
vaerende tidspunkt at vurdere, om indferelsen af hastighedszonen har med-
fort en reduktion i antallet af uheld. Det er imidlertid politiets opfattelse, at
hastighedsnedsattelsen har bevirket en mere rolig kersel, og at hastigheds-
nedsettelsen har haft en afsmittende effekt pa de tilstadende omrader
udenfor zonen, saledes at man ogsa her har oplevet en reduktion af ha-
stigheden.
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6.1.2. Holland

Den danske ambassade i Haag har oplyst, at hastighedsgranserne i byzoner
i Holland fastsettes af de enkelte kommuner, f.eks. til 50 eller 30 km/t.
Kommunerne kan endvidere f.eks. pa lukkede veje og i neerheden af skoler
tilkendegive ved skiltning, at hastigheden ikke mé overstige 15 km/t. Kom-
munerne er ved fastsattelsen af de lokale hastighedsgreenser generelt ikke
bundet af lovregler, men alene af retningslinjer. Erfaringerne har vist, at
cyklisters, knallertkereres og fodgaengeres chancer for at overleve et sam-
menstad med en bil er vaesentligt storre, nar bilisten har overholdt en ha-
stighedsbegraensning pa 30 km/t. Ambassaden har endvidere oplyst, at der
pa veje med en fartbegraensning pa under 50 km/t. har vaeret 24 faerre
dedsulykker i 2009 end i 2001. Dette hanger dog i vidt omfang sammen
med, at der er blevet anlagt rundkersler og fartbump pa de pagaeldende veje.

6.1.3. Schweiz

Den danske ambassade i Bern har oplyst, at den generelle hastighedsgraense
i byzoner i Schweiz er 50 km/t. Det kan pé kantonalt og kommunalt niveau
besluttes at fravige denne hastighedsgraense lokalt i bade op- og nedadgaen-
de retning. Det er dog Hgjesterets principielle holdning, at zoner med ha-
stighedsgreenser pa 30 km/t. kun kan indferes pa sidegader eller pa gader af
lignende karakter. Undtagelsesvis kan der dog som folge af saerlige lokale
trafikforhold indferes en sddan zone pé en del af en hovedfaerdselsare. Ned-
saettelse af hastighedsgraensen er i gvrigt tilladt, nar det ikke er muligt pa
anden vis at bekaempe en synlig fare, eller hvis en gruppe i bestemte omra-
der — f.eks. skolebarn — kreaever sarlig beskyttelse. Ligeledes kan hastig-
hedsgransen reduceres i omrader med sarlig stor trafikbelastning for at go-
re trafikken mere flydende. Ved indferelse af zoner med serlige hastigheds-
begraensninger gaelder der krav om:

1. skiltning, der tydeligt gor opmerksom pé overgangen til den pagelden-
de zone,

2. forkerselsret for hgjresvingende bilister ved trafiklys, medmindre andet
er tilkendegivet ved signalering og

3. nedleggelse af eventuelle fodgaengerfelter.

For sa vidt angér punkt 3 er det oplyst, at bilister skal holde tilbage for fod-
gangere, der krydser vejen i fodgaengerfelter. Ved nedleggelse af fodgeen-
gerfelterne far fodgaengere adgang til at krydse kerebanen alle steder, men i
sa fald har bilisterne forkerselsret.

Ud over indferelse af lokale hastighedsbegransninger kan kantoner og
kommuner endvidere traeffe andre former for faerdselsmaessige foranstalt-
ninger for at tilpasse trafikken til saerlige lokale forhold. Siden 2002, hvor
reglerne om indferelse af sarlige hastighedszoner blev forenklet, er der ind-
fort flere zoner med serlige hastighedsgraenser, og antallet af personulykker
i byomrader er faldet med 13,3 pct. Herunder er antallet af dedsulykker fal-
det med 25,4 pct. og antallet af ulykker med sveert tilskadekomne er faldet
med 12,9 pct. Der foreligger ikke oplysninger om, hvad det samlede antal
dedsulykker og svaert tilskadekomne har vaeret i perioden.
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6.2. Danske erfaringer

I forbindelse med ansegning om tilladelse til at etablere hastighedszoner er
det et krav, at der foretages en evaluering af hastighedszonens effekt pa ha-
stigheden i omrédet.

Til brug for udarbejdelsen af denne rapport har Vejdirektoratet gennemgaet
knap 20 evalueringer, som er foretaget af kommunerne og udarbejdet i for-
bindelse med indferelsen af danske projekter med hastighedszoner. Evalue-
ringerne omfatter bade 30 og 40 km/t.- zoner, men flest 40 km/t.- zoner.

Det er Vejdirektoratets opfattelse, at evalueringerne generelt er af varieren-
de kvalitet, men at det ud fra materialet kan konkluderes, at der er en sam-
menhang mellem indferelse af hastighedszoner med hastighedsdeempende
foranstaltninger og et fald i gennemsnitshastighederne i de pagaeldende om-
rader. I de undersggte evalueringer varierer faldet mellem 5 og 23 pct., og de
fleste evalueringer indeholder oplysninger om et fald pa mellem 8 og 18 pct.

Kun f2 af de knap 20 evalueringer indeholder en evaluering af betydningen
af hastighedszoner i forhold til antallet af ulykker i det padgeeldende omrade.
Dette kan bl.a. skyldes, at der i perioden indtil etableringen af zonen har vee-
ret fa ulykker i omradet, eller at evalueringerne er lavet kort tid efter etable-
ringen af hastighedszonerne.

Det bedst evaluerede projekt stammer fra Gladsaxe Kommune, hvor der i
perioden 1996 - 2000 er etableret 30 og 40 km/t.-zoner pa ca. 130 km for-
delingsveje og lokalveje, der dengang udgjorde ca. 80 pct. af det kommunale
vejnet. Der har i de etablerede hastighedszoner veret anvendt faerre ha-
stighedsdaempende foranstaltninger, end der normalt kraves i bla zoner.
Der henvises til rapportens afsnit 2.3.1. om anvendelse af bla zoner.

Hastighedszonerne i Gladsaxe Kommune er blevet evalueret af flere omgan-
ge, og Gladsaxe Kommune har senest faet vurderet langtidseffekten af ind-
forelsen af hastighedszonerne. Det har i dette projekt ogsa veeret muligt at
evaluere effekten i forhold til ulykker, idet de evaluerede straekninger har
veeret omfattet af hastighedszoner i en l&engere periode pad minimum 14 ar,
og der findes derfor et stort datagrundlag.

Evalueringen fra Gladsaxe viser, at antallet af personskadeulykker pa de be-
rorte veje er faldet fra 21 til 5 personskadeulykker i gennemsnit pr. ar, nar
man sammenligner ulykkestallene fra perioden for etableringen af ha-
stighedszoner med ulykkestallene i perioden efter indferelsen af zonerne.
Det svarer til et fald pa 77 pct. i omréader med 30 og 40 km/t.-zoner. Til
sammenligning var det tilsvarende fald i antallet af personskadeulykker pa
landsplan i samme periode 47 pct.

19.
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7. Arbejdsgruppens overvejelser

7.1. Indledning

Som det fremgéar ovenfor under pkt. 1, har Havarikommissionen for Vejtra-
fikulykker (HVU) i sin rapport “Ulykker med fodgengere” (rapport nr. 11 fra
2013) anbefalet, at der i centrale byomrader og i byomréder, hvor der er
mange fodgangere, indferes hastighedszoner pa f.eks. 30 eller 40 km/t.,
hvor det kan lade sig gore af hensyn til trafikkens afvikling og vejens funkti-
on, hvilket eksempelvis kan vere i midten af byen teet ved gagader.

Det er i rapporten anfort, at lav hastighed dels vil gore det nemmere for fod-
ganger og bilist at erkende hinanden i tide, dels vil reducere skaderne ved
en eventuel kollision. Flere hastighedszoner med 30 eller 40 km/t. kan sale-
des skabe et mere sikkert fodgengermiljo.

I Trafiksikkerhetshandboken udgivet af Transportekonomisk institut i Nor-
ge i 2012, vurderes det i overensstemmelse hermed, at man vil kunne for-
vente et fald i antallet af draebte, alvorligt og lettere tilskadekomne pa hen-
holdsvis 19 pct., 13. pct. og 7 pct., hvis man generelt eendrer hastighedsbe-
gransningerne fra 50 km/t. til 40 km/t. i byomraderne.

Undersogelserne bakkes op af konkrete erfaringer fra en raekke byer, hvor
der er etableret forskellige typer af hastighedszoner. Som det fremgar af pkt.
6 ovenfor, viser erfaringerne generelt, at gennemsnithastigheden er faldet i
de omrader, hvor der er indfert hastighedszoner med hastighedsdeempende
foranstaltninger, og at der er sket et fald i antallet af personulykker efter
indferelsen af zonerne.

Det kan pa den baggrund konkluderes, at hastigheden har afgerende betyd-
ning for sikkerheden i trafikken. Lavere hastighed indebaerer, at risikoen for
uheld reduceres, og at konsekvenserne af de uheld, som rent faktisk sker,
begraenses.

En nedsettelse af hastighedsbegransningerne medforer imidlertid ikke i sig
selv, at de faktiske hastigheder reduceres. Det afgarende er, at de fastsatte
hastighedsbegreensninger rent faktisk respekteres af bilisterne, og at de fast-
satte hastighedsbegransninger i almindelighed opfattes som rimelige og be-
grundede i de konkrete feerdselsmaessige forhold. I modsat fald vil ha-
stighedsbegraensninger kunne medvirke til at skabe falsk tryghed for de blg-
de trafikanter.

For at sikre, at der skabes respekt for de fastsaette hastighedsgranser er det
derfor nedvendigt, at trafikanterne oplever et passende kontroltryk i forhold
til overtraedelser af hastighedsbegraensningerne, og at hastighedsbegraens-
ningerne i praksis hdndheves pa en hensigtsmaessig made af politiet.

Det er endvidere en meget vaesentlig faktor, nar det drejer sig om at ned-
bringe den faktiske hastighed f.eks. i byomrader, at infrastrukturen er ind-
rettet sdledes, at den naturligt indbyder til at afpasse hastigheden efter ha-
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stighedsbegraensningen, og at hastighedsbegransningen bakkes op af til-
straekkelig skiltning.

Arbejdsgruppen har pa den baggrund overvejet en rakke hensyn, der kan
begrunde en nedsattelse af hastigheden, ligesom arbejdsgruppen har over-
vejet en raekke modeller for nedsattelse af hastigheden, der kan medvirke til
at skabe starre tryghed i byomrader og samtidig medvirke til en reduktion af
antallet af ulykker, jf. nedenfor under pkt. 7.2. Det er ligeledes indgaet i ar-
bejdsgruppens overvejelser, hvilke konsekvenser en &ndring af reglerne pa
omradet vil have for muligheden for at hdandhaeve hastighedsforseelser.

Arbejdsgruppen bemarker, at en nedsattelse af hastigheden i visse tilfeelde
kan have en positiv indflydelse pa andet end faerdselssikkerheden, f.eks. i
forhold til at reducere stgjgener fra trafikken. Arbejdsgruppen har imidler-
tid ikke behandlet disse hensyn, idet formalet med arbejdsgruppens arbejde
har veeret at komme med forslag til forbedring af muligheden for lokalt at
nedsette hastigheden med henblik pé at forbedre faerdselssikkerheden.

7.2. Nermere om de overvejede modeller

7.2.1. Generel nedsattelse af hastighedsgransen til 40 km/t. i taet-
tere bebyggede omrader

Arbejdsgruppen har overvejet muligheden for generelt at nedsette hastig-
hedsgransen i tettere bebyggede omrader til 40 km/t. En generel nedsaet-
telse af hastigheden vil i givet fald kraeve en aendring af faerdselslovens § 42,
stk. 1, nr. 1, hvorved det neermere vil kunne bestemmes, i hvilke tilfaelde der
ber kunne fastsettes en lavere hastighed end den generelle.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at en generel nedsattelse af hastigheden
vil gare det lettere for bilisterne at huske hastighedsgraensen, idet den som
hovedregel vil geelde overalt i byomrader.

Som anfort er det dog centralt og afgerende for, at bilisterne overholder ha-
stighedsgraenserne, at disse i almindelighed fremstér som rimelige. Den ge-
nerelle hastighedsbegraensning ber derfor ikke alene fastsattes pa baggrund
af hensyn, der gor sig gaeldende i store byer med mange cyklister og fodgaen-
gere som i f.eks. Kebenhavn eller Aarhus, men ber afspejle, hvad méa anses
at veere en acceptabel hastighed i starstedelen af landets teettere bebygget
omrader.

Arbejdsgruppen har i forleengelse heraf overvejet, om det er muligt at etab-
lere forsegsordninger med en generel nedsettelse af hastigheden til 40
km/t. i en raekke udvalgte byer for pa den made at indsamle erfaringer, der
kan danne grundlag for en vurdering af, hvorvidt man ber saenke hastighe-
den til 40 km/t. over hele landet.

Selv i de storre byer vil der imidlertid formentlig vaere behov for at tillade
korsel med hgjere hastighed inden for byzoner, hvor vejenes indretning og
funktion tillader dette.

21.
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En @&ndring af den generelle hastighedsgraense, herunder i udvalgte byer,
forudsaetter séledes, at der lokalt vil skulle foretages en vurdering af pa hvil-
ke veje, der vil skulle tillades karsel med en hgjere hastighed, som f.eks. 50
eller 60 km/t.

I hastighedscirkuleerets § 4 er der hjemmel til at fastseette en hgjere hastig-
hedsgranse end den generelle til 60, 70 eller 80 km/1. i taettere bebygget
omrade pa storre gennemfarts- og ringveje, samt pa andre veje der indgar i
byens trafikvejnet, ndr omradets karakter og vaesentlige hensyn til cyklister
og fodgaengere ikke taler derimod. Sifremt den generelle hastighedsgraense
nedsattes til 40 km/t. i byzoner, vil der efter arbejdsgruppens opfattelse
skulle foretages en endring af hastighedscirkularet, saledes at det i medfer
af § 4 er muligt at fastseette en hgjere hastighedsgranse pa 50 km/t.

Det er derfor arbejdsgruppens vurdering, at en generel nedsattelse af ha-
stigheden, herunder i udvalgte byer, vil forudsatte en nermere gennemgang
af hastighedsreglerne med henblik pa bl.a. at sikre, at der fortsat er sam-
menhaeng mellem hastighedsgranserne pa de forskellige dele af vejnettet.

7.2.2. Udbredelse af omrader med fartdempning og omrader med
hastighedszoner under 50 km/t.

Arbejdsgruppen har overvejet, om det vil veere hensigtsmeessigt at give mu-

lighed for at etablere flere omrader med lavere hastighed enten som bla zo-

ner, hvor hastighedsangivelsen kun er vejledende, eller som rede zoner med
generel hastighedsnedseettelse.

Etableringen af hastighedszoner under 50 km/t. forudsatter som altoverve-
jende hovedregel, at der stilles krav om, at kerebanen gennem fysiske foran-
staltninger pa vejarealet er indrettet saledes, at den ikke er egnet til karsel
med hgjere hastighed end den angivne, hvilket hjelper bilisterne til at sette
farten ned.

Som det fremgar af pkt. 2.3.1 ovenfor, stilles der ved etableringen af bla zo-
ner med 30 eller 40 km/t. starre krav til anvendelsen af hastighedsdaem-
pende foranstaltninger, hvilket medferer storre anleegsudgifter for kommu-
nerne. Det er imidlertid arbejdsgruppens vurdering, at de bla zoner — bl.a.
pa grund af kravene til kerebanens indretning og brugen af hastighedsdaem-
pende foranstaltninger — fungerer efter hensigten, og at zonerne generelt re-
spekteres af bilister og andre trafikanter.

Selvom etableringen af bla zoner kan opleves omkostningstungt for kom-
munerne, finder arbejdsgruppen derfor ikke, at der er grundlag for at foresla
en @&ndring af de regler, der regulerer etableringen af bla zoner.

Arbejdsgruppen har derfor i stedet overvejet muligheden for at udbrede an-
tallet af rade zoner med en hastighedsgranse pa 40 km/t.

Som anfort er det vigtigt, nar det drejer sig om at nedbringe den faktiske ha-
stighed i f.eks. byomréder, at infrastrukturen er indrettet séledes, at den na-
turligt indbyder til at afpasse hastigheden efter hastighedsbegransningen.
Endvidere er det af stor betydning for trygheden og trafiksikkerheden, at
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hastighedsbegransningen og skiltningen opleves som meningsfuld for bili-
sten.

I de rade zoner er det muligt at benytte faerre hastighedsdeempende foran-
staltninger end i de bla zoner, jf. ovenfor under pkt. 2.3.1.

Kommunerne oplever imidlertid, at det kan veere sveert at fa tilladelse til at
etablere rade zoner, og at politiets praksis pa dette omrade er blevet mere
restriktiv over de senere ar. Det kan bl.a. skyldes, at politiet — nar det skal
vurderes, om der efter hastighedscirkulaeret kan gives tilladelse til etablering
af en hastighedszone — leegger afgerende veegt pa, om det kan dokumente-
res, at hastigheden er en vaesentlig ulykkesérsag eller risiko pa den pagel-
dende vejstraekning eller i det omrade, hvor hastighedszonen skal etableres.

Arbejdsgruppen har pa denne baggrund overvejet muligheden for at eendre
hastighedscirkularet med henblik pa dels, inden for feerdselslovens rammer,
at udvide kriterierne for, hvornar der kan gives tilladelse til at etablere om-
rader med en lavere hastighedsgranse end den generelle dels at skabe et
mere ensartet grundlag for politiets tildeling af tilladelser til at etablere ha-
stighedszoner.

7.2.3. AAndring af hastighedscirkulaeret

En hastighedsgrense pa 40 km/t. kan ifglge det geeldende hastighedscirku-
leere fastsaettes, nar vaesentlige feerdselssikkerhedsmeessige hensyn taler her-
for, dvs. nar hastigheden er en vaesentlig ulykkesérsag eller risiko pa den pa-
galdende vejstraekning, og navnlig i tilfeelde hvor det skennes pakreevet af
hensyn til fodgaengere og cyklister, jf. ovenfor under pkt. 2.2.1.

Arbejdsgruppen har overvejet, om kriterierne for, hvornar en lavere hastig-
hedsgranse kan fastsettes, kan revurderes, sdledes at ogsa evrige faerdsels-
sikkerhedsmeessige hensyn kan berettige en nedsettelse af hastighedsgreen-
sen.

Det bemaerkes i den forbindelse, at det i forarbejderne til faerdselslovens §
42, stk. 5, fra 1985, er anfort, at “en lokal hastighedsbegransning pa 40 km i
timen efter Justitsministeriets opfattelse normalt har en begranset effekt.
En sadan hastighedsbegransning ber derfor — uden helt specielle forhold —
begranses og alene anvendes i seerlige zoner, hvor en sddan lokal hastig-
hedsbegraensning pa grund af omradets karakter mv. kan forventes”. Det er
imidlertid ikke narmere anfert, hvad der narmere ligger i brugen af udtryk-
ket "uden helt specielle forhold”. Der henvises herved til pkt. 2.2 ovenfor.

Det méa imidlertid antages, at der i den forbindelse sigtes til noget andet end
de mere generelle faerdselssikkerhedsmaessige hensyn, som efter bemaerk-
ningerne burde kunne begrunde en lokal hastighedsgranse pa 50 km/t.
("navnlig veje, hvor hensynet til de svage trafikanter gor sig seerligt gaelden-
de, f.eks. derved at der trods megen cykeltrafik ikke er anlagt cykelstier eller
veje i boligomrader, hvor bilisternes oversigtsforhold er begrensede pa
grund af vejenes anlegsmaessige udformning, eller hvor oversigtsforholdene
er begrensede af udstrakt parkering af biler”, jf. ligeledes ovenfor under pkt.
2.2). Dette kunne séledes tale for, at lovgiver har forudsat, at der ikke vil
kunne fastsaettes en hastighedsgraense pa 40 km/t. ud fra de naevnte gene-
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relle faerdselssikkerhedsmaessige hensyn. Pa den anden side er der i forar-
bejderne ikke udtemmende gjort op med, hvordan reglerne om adgang til at
fastsaette en hastighedsgranse pa 40 km/t. naermere skal udformes, idet det
samtidig fremgar af bemarkningerne, at den detaljerede fastsattelse af reg-
lerne for lokale hastighedsgranser pa 40 km/t. bor afvente resultaterne af et
1-arigt forseg, der blev ivaerksat i slutningen af 1983.

Dertil kommer, at bemarkningerne vedrerende nedsettelse af hastigheds-
begraensningen til 40 km/t. er affattet ud fra den forudsetning, at den gene-
relle hastighed i byerne var fastsat til 60 km/t.

Samlet set ma det efter arbejdsgruppens opfattelse antages, at det inden for
rammerne af lovbemerkningerne er muligt ved en @&ndring af det geeldende
hastighedscirkulaere at udvide adgangen til at fastsette lokale hastighedsbe-
gransninger pa 40 km/t. En sddan udvidelse ma imidlertid forudsette, at
det er konkrete feerdselssikkerhedsmeessige arsager, der gor hastighedsned-
saettelsen pakraevet ("specielle forhold”), hvorimod det er tvivlsomt, om en
udvidelse vil kunne begrundes med mere generelle feerdselssikkerhedsmees-
sige hensyn, hensyn til trafikudviklingen mv.

Det mé desuden antages, at de overvejelser, der fremgar af forarbejderne til
feerdselslovens § 42, stk. 5, hvorefter der ved hastighedsbegraensninger pa
30 km/t. og derunder stilles krav om anvendelse af anleegsmaessige foran-
staltninger (hastighedsbegransende foranstaltninger), er begrundet i hen-
syn til bilisten, s denne ikke uforvarende overskrider hastighedsbegreens-
ningen samt det mere generelle hensyn til at sikre, at hastighedsbegrans-
ninger overholdes, og at hastighedsbegraensninger i almindelighed for bili-
ster mv. fremstar som rimelige med henblik pa at sikre den almindelige re-
spekt for feerdselslovens hastighedsbegransninger.

En nedsattelse af hastighedsgraensen i et omrade til 30 km/t. stiller sdledes
helt seerlige krav til omradets indretning, og arbejdsgruppen har i lyset heraf
fokuseret pa muligheden for at nedsatte hastighedsgraensen til 40 km/t., da
der ikke i samme omfang stilles krav til de anleegsmeessige foranstaltninger
pé streekninger med denne hastighedsgraense.

7.2.4. Arbejdsgruppens anbefaling

Arbejdsgruppen finder pa den baggrund, at der bar skabes en videre adgang
for kommunerne til lokalt at fastsatte en hastighedsbegrensning pa 40
kmy/1. i teettere bebygget omrade, sdledes at denne adgang ikke er begranset
til tilfeelde, hvor det sker pa baggrund af oplysninger om registrerede uheld,
dvs. nar hastigheden er den vaesentligste ulykkesarsag eller risiko pa den
pagaeldende vejstraekning.

Efter arbejdsgruppens opfattelse bar ogsa andre konkrete faerdselssikker-
hedsmessige hensyn kunne begrunde fastsettelse af en lavere hastigheds-
begraensning pa 40 km/t. Der sigtes herved navnlig til muligheden for i has-
tighedscirkuleret at bestemme, at der kan fastseettes en lavere hastigheds-
granse pa veje, hvor hensynet til de blode trafikanter gor sig serligt geel-
dende. Det kan f.eks. vaere 1 et omrade, hvor der findes institutioner som
f.eks. barnehaver, skoler, fritidsinstitutioner, plejehjem, aldreboliger eller
rekreative omréader, hvor der konkret kan vere behov for, at hastighedsbe-
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grensningen lokalt nedsettes til 40 km/t. med henblik pa at sikre, at blade
trafikanter kan feerdes mere sikkert i trafikken.

Der kan endvidere vaere steder, hvor der er mange krydsende fodgaengere,
f.eks. pa busholdepladser, handelsgader eller gader, hvor der pa trods af
meget cykeltrafik ikke er anlagt cykelstier eller veje i boligomrader, hvor bi-
listernes oversigtsforhold er begraensede f.eks. pa grund af vejenes anlags-
meessige udformning eller antallet af parkerede biler.

Arbejdsgruppen vurderer saledes, at det inden for rammerne af feerdselslo-
vens § 42, stk. 5, vil vaere muligt at lade kriterier som f.eks. vejens og omra-
dets funktion, vejens indretning, men ogsa muligheden for handhavelse mv.
indga i vurderingen af, hvorvidt hastighedsgraensen i et omrade konkret skal
kunne nedsettes til 40 km/t.

Som anfert ovenfor vil politiet i dag ved vurderingen af, om der kan gives til-
ladelse til etablering af en hastighedszone, navnlig leegge vagt pa, om det
kan dokumenteres, at hastighed er en vaesentlig ulykkesérsag eller risiko i
omradet.

Det bemarkes, at en a&ndring af cirkuleret vil medfere, at politiet i hgjere
grad vil veere henvist til at leegge kommunernes vurdering af de feerdselssik-
kerhedsmaessige behov til grund for sine afggrelser, idet oplysninger om
feerdselsuheld, antallet af hastighedsovertraedelser mv. kun vil indga som et
element i den samlede vurdering af, hvorvidt hastighedsbegraensningen
konkret skal nedsattes.

Efter arbejdsgruppens opfattelse bar der derfor fortsat stilles krav til kom-
munernes dokumentation af behovet for etableringen af zonerne i det pa-
galdende omrade, og etableringen af zonerne ber endvidere ligesom hidtil
folges op af evalueringer af effekten af zonerne. Ved vurderingen af, om der
skal gives tilladelse til fastsattelsen af en hastighedszone, bar politiet i ov-
rigt fortsat kunne laegge vaegt p4, at de hastighedsbegransninger, som fast-
saettes, i praksis skal kunne kontrolleres pa en hensigtsmaessig méade.

Det er séledes samlet set arbejdsgruppen anbefaling, at der ber &bnes mu-
lighed for en videre adgang til at fastsatte en lokal hastighedsbegraensning
pa 40 km/t. Denne adgang ber som anfert ikke veere begraenset til omrader,
hvor det er pakraevet af konkrete faerdselssikkerhedsmaessige arsager i kraft
af oplysninger om registrerede uheld mv. Ogsa andre konkrete faerdselssik-
kerhedsmaessige hensyn ber kunne begrunde en hastighedsbegraensning pa
40 km/t., sa leenge det sker inden for faerdselslovens rammer.

Det er i ovrigt arbejdsgruppens opfattelse, at lokale hastighedsbegransnin-
ger i overensstemmelse med ferdselslovens forudsatninger fortsat bar fol-
ges op af effektive fysiske begransninger i form af fysiske foranstaltninger
for at opna den gnskede hastighedsbegransende effekt.

Arbejdsgruppen har pa den baggrund udarbejdet et udkast til eendring af
hastighedscirkularets § 8, jf. bilag 1 til rapporten.
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8. Bilag1

Cirkulaere om lokale hastighedsbegransninger

Ifolge feerdselslovens § 42, stk. 4 og 5, kan der fastsaettes hastighedsgraenser,
der er hgjere eller lavere end de generelle hastighedsgraenser i feerdselslo-
vens § 42, stk. 1-3. Sddanne afggrelser traffes efter folgende regler:

Kapitel 1
Muyndighed og fremgangsmdde

§ 1. Afgarelser om lokale hastighedsbegraensninger treffes af politiet efter
forhandling med vedkommende vejbestyrelse eller, for sa vidt angér private
veje, vedkommende kommunale myndighed, jfr. feerdselslovens § 92, stk. 4.
Stk. 2. Afgorelserne traeffes pa grundlag af oplysninger om bl.a. omradets
karakter, vejens funktion og standard, randbebyggelsen, feerdselsuheld, tra-
fikmaengden og trafikkens sammensatning.

§ 2. Sager om hastighedsbegraensning afgeres af politidirektoren.

§ 3. Opstar der uenighed mellem politiet og vedkommende vejbestyrelse el-
ler kommunale myndighed, afgeres sagen dog af Rigspolitiet. I sddanne til-
feelde videresendes sagen af politiet til Rigspolitiet med vejbestyrelsens ud-
talelse og politidirekterens indstilling.

Kapitel 2
Hojere hastighedsgraense end den generelle

§ 4. I teettere bebygget omrade kan en hgjere hastighedsgraense end den ge-
nerelle fastsattes til 60, 70 eller 80 km i timen.

Stk. 2. Sddanne hastighedsgranser kan f.eks. fastsettes pa storre gennem-
farts- og ringveje, samt pa andre veje, der indgér i byens trafikvejnet, néar
omradets karakter og vaesentlige hensyn til fodgengere og cyklister ikke ta-
ler derimod.

§ 5. Uden for taettere bebygget omrade kan der ikke fastsettes en hgjere ha-
stighedsgreense end den generelle, jfr. dog § 6.

§ 6. Pa motortrafikveje kan en hgjere lokal hastighedsbegraensning fastsat-
tes til 9o km i timen. En sidan hastighedsgranse kan navnlig fastsaettes pa
motortrafikvejsstreekninger uden kryds i niveau.

§ 7. P4 motorveje kan der ikke fastsattes en hgjere hastighedsgraense end
den generelle.



Kapitel 3
Lavere hastighedsgraense end den generelle

§ 8. I taettere bebygget omrade kan en-der fastsattes en lavere hastigheds-
grense end den generelle—fastseettes, nar veesentlige faerdselssikkerheds-
massige hensyn taler herfor, dvs:herunder nar hastigheden er en vaesentlig
ulykkesarsag eller -risiko p&-den-pageldende-vejstreekning i omradet, eller
nar vejens funktion, saerlige udformning eller begraensede oversigtsforhold ;
ognavnlig-i-tilfeelde, hver-det skennes-gor det pakravet af hensyn til fod-

gangere og cyklister.

Stk. 2. En lavere hastighedsgranse end den generelle kan under tilsvarende
betingelser fastsattes for et neermere afgranset omrade med en ringe gen-
nemkgrende trafik.

Stk. 3. Fastsaettelse af lavere hastighedsgranser uden hastighedsdeempende
foranstaltninger kan kun ske undtagelsesvis.

Stk. 4. Fastseattelse af hastigheder pa 30 km i timen eller derunder kan kun
ske pa opholds- og legeomrader samt pa veje med mindre indgribende tra-
fiksaneringer (&stileveje«;jfr. faerdselslovens § 40.

§ 9. Uden for taettere bebygget omrade kan en lavere hastighedsgranse end
den generelle fastseettes til 50, 60 eller 70 km i timen.

Stk. 2. For veje gennem strand, skov eller andre rekreative omrader med sae-
sonpraget gennemkarsel kan den lavere hastighedsgranse dog fastsettes til
40 km i timen. En sddan hastighedsgraense kan begraenses til de maneder af
aret, hvor der er behov herfor.

Stk. 3. § 8, stk. 1, geelder tilsvarende for fastseettelsen af hastighedsgranser
efter stk. 1 og 2.

§ 10. P4 motortrafikveje og pa motorveje kan der i seerlige tilfeelde fastsaet-
tes en lavere hastighedsgraense end den generelle. Dette kan f.eks. ske ved
motorvejens eller motortrafikvejens tilslutning til det almindelige vejnet.
Stk. 2. Herudover kan der i ganske serlige tilfeelde for motortrafikveje og
motorveje gennem taettere bymeessig bebyggelse og andre stgjfelsomme om-
rader fastsettes en hastighedsbegrensning, der ikke alene er begrundet i
feerdselssikkerhedsmaessige hensyn, men ogsa f.eks. i hensynet til at ned-
bringe stgjniveauet.

Kapitel 4
Qurige bestemmelser

§ 11. En afggrelse om fastsattelse af en lokal hastighedsbegransning ber ta-
ges op til fornyet overvejelse, nar forholdene omkring den pagaldende vej-
streekning er veasentligt &ndrede, f.eks. ved @ndret uheldsudvikling, an-
dringer af randbebyggelsen, nye signalanlaeg, &ndrede oversigtsforhold eller
andre reguleringer.

§ 12. Politiets afggrelser i sager om lokale hastighedsbegransninger kan ef-
ter feerdselslovens § 92 c, stk. 1, pdklages til rigspolitichefen.

Bilag 1 | 27.
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Stk. 2. Politiets afgarelser skal indeholde oplysning om den i stk. 1 neevnte
klageadgang.

Kapitel 5
Ikrafttradelsesbestemmelser m.v.
§ 13. Cirkuleret traeder i kraft den .......

Stk. 2. Samtidig ophaeves Transport-, Bygnings og Boligministeriets cirkulae-
re nr. 72 af 5. juli 1985 om lokale hastighedsbegraensninger.

Vejdirektoratet, den...
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