Frederiks-
sundsvej

1000 m

Udarbejdet af Trafitec for Silent City SILENT CITY
Udgivet september 2026




BAGGRUND

| dag er mere end 500.000 boliger i hovedstadsomradet belastet af trafikstaj over den vejledende
graenseveerdi pa 58 decibel. Det har alvorlige konsekvenser for borgernes sundhed og livs-
kvalitet. Forskning viser en direkte sammenhaeng mellem trafikstaj og en @get risiko for blandt
andet hjerte-kar-sygdomme, stress og sgvnbesvaer. Samtidig skaber trafikstgj store udfordringer
for kommunernes muligheder for at planleegge nye byomrader og forteette de eksisterende byer.
Trafikstgj er ikke bare en gene for borgerne. Det er en udfordring, der ligesom vores veje gar pa
tveers af kommunegraenser og skal bekeempes i faellesskab.

Silent City er et partnerskab mellem 17 af hovedstadsomradets mest stgjplagede kommuner,
Region Hovedstaden og Gate 21. Sammen arbejder vi for at reducere trafikstajen markant for
at forbedre sundheden og livskvaliteten for borgerne. Mindre trafikstgj kan ogsé styrke kom-
munernes muligheder for at skabe attraktive og sunde byer, borgerne kan boseette sig i.

Hastighedsnedsaettelser som et effektivt vaerktgj

Silent City har tidligere faet belyst konsekvenserne af at nedseette hastigheden til 80 kilometer i
timen pa motorveje og 50 pa starre kommunale trafikveje i hovedstadsomradet. Dén analyse viste
betydelige gevinster i form af reduceret stgjbelastning og lavere CO2-udledning mod f& minutters
leengere rejsetid i den enkeltes bilists daglige pendlertransport.

Hastighedsnedsaettelser er et af de mest effektive vaerktgjer til at reducere trafikstgj. Og det kan
ske uden store, dyre eendringer i vores infrastruktur.

Nordeuropeeisk sammenligning: Hgjere fart pa danske motorveje

Konsulentfirmaet Trafitec har i denne rapport belyst hastighedsgreenser pa bynaere motorveje i
en raekke nordeuropeeiske storbyer - Oslo, Amsterdam, Hamborg, Stockholm og Goteborg.

Konklusionen er klokkeklar: Vi karer cirka 20 kilometer i timen hurtigere i hovedstadsomradet end
i sammenlignelige storbyomrader i vores nabolande. Mens byer som Amsterdam og Oslo har
nedsat hastigheden af hensyn til faktorer som stgj, luftkvalitet og trafiksikkerhed, fastholder vi i
hovedstadsomradet en markant hgjere hastighed pa motorveje gennem teet befolkede omrader.

Motorvejsdesign udfordres af hastigheden

Denne rapport belyser ogsa selve designet af motorvejene rundt om Kgbenhavn med konkrete
eksempler pa, hvor nuveerende hastighedsgraenser udfordres af vejens faktiske indretning - ek-
sempelvis ved teette tilslutningsanleeg og korte til- og frak@rselsramper.

En lavere hastighed kan bidrage til at reducere designudfordringerne, give sundhedsgevinster
ved lavere trafikstgj samt gget trafiksikkerhed og en mere stabil afvikling af trafikken.

Viden til inspiration for handling

Det er Silent City’s hab, at rapporten bidrager til debatten om hovedstadens udvikling og hen-
synet til de mange stgjbelastede borgere, samt at de internationale erfaringer med lavere has-
tigheder pa byneere motorveje kan veaere til inspiration i Danmark.

@vrige analyser og viden fra Silent City kan findes pa

I SILENT CITY
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Sammenfatning

Denne rapport er udarbejdet som led i Silent City partnerskabets arbejde for at reducere trafik-
stgj i Hovedstadsomradet. Partnerskabet, der bestar af 16 kommuner og Region Hovedstaden,
har peget pa hastighedsgraenser pa bynare motorveje som et centralt virkemiddel og efter-
spurgt nye tilgange til planlaegning og drift af disse motorveje. Rapporten sammenfatter erfa-
ringer fra seks storbyer i fem nordeuropaiske lande (Danmark, Tyskland, Nederlandene, Norge
og Sverige) samt USA, og kombinerer disse med analyser af motorvejsdesign og trafikale for-
hold i Kebenhavns- og Hovedstadsomradet.

Undersggelsen viser, at de skiltede hastighedsgraenser pa bynaere motorveje i de undersggte
byer typisk ligger mellem 60 og 120 km/t, med en generel tendens til lavere hastigheder teet-
tere pa byernes centrale omrader. Designhastigheden er i de fleste lande 80—100 km/t, men
kan i enkelte tilfelde vaere hgjere. Begrebet bymotorveje anvendes kun entydigt i amerikansk
lovgivning, mens det i Tyskland og Nederlandene forekommer i vejledende vejregler uden klar
definition. Samlet vurderes hastighedsgraenser pa motorvejene i Kebenhavns- og Hovedstads-
omradet at ligge ca. 20 km/t hgjere end i sammenlignelige storbyomrader.

Miljghensyn, herunder trafikstgj, indgar i forskellig grad i vurderingen af hastighedsgraenser og
gvrige virkemidler pa bynaere motorveje i de undersggte lande. | Sverige og Nederlandene ind-
gar stgj relativt aktivt i de samlede vurderinger, typisk i kombination med trafiksikkerhed, by-
maessig kontekst og motorvejens design. | Danmark og Tyskland kan hastighedsgraenser lovligt
nedsattes af hensyn til stgj, men stgj alene er sjeldent afggrende og anvendes normalt fgrst,
nar andre tiltag er utilstreekkelige.

Stgjeksponeringen varierer betydeligt mellem casebyerne. Data tyder pa, at byer med lavere
hastighedsgraenser pa bynaere motorveje generelt har en lavere andel af stgjbelastede borgere
end byer med hgjere hastighedsgraenser.

Handhaevelsen af hastighedsgraenser varierer markant mellem landene. Sverige repraesenterer
den ene yderpol med udbredt automatisk hastighedskontrol og hgje bgder, hvilket understgt-

ter hgj efterlevelse, mens Nederlandene repraesenterer den anden yderpol med lavere bgdeni-
veauer og konsekvent sanktionering af selv mindre overskridelser, hvilket medfgrer et hgjt an-
tal bgder. Danmark, Tyskland og Norge placerer sig mellem disse to tilgange.

Analyser af motorvejsdesignet i Kebenhavns- og Hovedstadsomradet viser, at flere bynaere
motorveje er praeget af designmaessige forhold, som ikke er fuldt forenelige med de gzldende
hastighedsgraenser. Dette omfatter blandt andet kort afstand mellem tilslutningsanlaeg, korte
til- og frakgrselsramper og kilestraeekninger, hyppig k@dannelse ved rampekryds samt begraen-
sede spor- og kantbredder pa enkelte straekninger. Disse forhold stiller betydelige krav til trafi-
kanternes opmaerksomhed, informationsbearbejdning og reaktionsevne. Trafikanterne skal
over korte straekninger og med begraenset tid kunne afleese, forsta og reagere pa kompleks
vejvisning og komplekse trafikale forhold, og samtidig planleegge og udfgre ngdvendige vogn-
baneskift.
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Pa den baggrund vurderes det, at der pa en reekke bynaere motorvejsstrakninger i Hoved-
stadsomradet ikke er fuld overensstemmelse mellem hastighedsgranser, motorvejens design
og den faktiske anvendelse. En bedre tilpasning mellem disse forhold, herunder en nedszet-
telse af hastighedsgraenserne pa udvalgte straekninger, vurderes at kunne bidrage til gget tra-
fiksikkerhed, reduceret stgjpavirkning og en mere stabil trafikafvikling. Alternativt forudsaetter
fastholdelse af det nuvaerende hastighedsniveau, at der gennemfgres fysiske ombygninger,
som bringer motorvejens design i overensstemmelse med det geeldende hastighedsniveau.
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Introduktion

Trafitec har udarbejdet en rapport for Silent City partnerskabet med det formal at analysere
erfaringer med hastighedsgraenser pa bynaere motorveje i fem nordeuropaiske storbyomrader
og pa den baggrund pege pa nye tilgange for bynaere motorveje i Danmark. Silent City arbejder
for at reducere trafikstgj i Hovedstadsomradet og har i den forbindelse foreslaet at nedszette
hastighedsgranserne pa motorvejene. Forslaget har imidlertid mgdt modstand, szerligt med
henvisning til mulige negative konsekvenser for fremkommelighed og samfundsgkonomi.

Rapporten har til formal at kvalificere debatten om hastighedsnedsaettelse som virkemiddel
ved at samle viden fra nordeuropeeiske storbyomrdder om gaeldende hastighedsgranser samt
de beslutningsgrundlag og principper, der anvendes ved fastsaettelse af hastighedsgraenser pa
det overordnede vejnet omkring stgrre byer. Desuden belyses, hvordan vejdesign og standard
pa motorvejsnettet i Hovedstadsomradet kan danne grundlag for differentierede hastigheds-
graenser.

Rapporten er struktureret som fglger:
e Indledningsvis praesenteres en sammenfatning.

e Kapitel 1 og Bilag 2 indeholder erfaringer om hastighedsgraenser for bynaere motor-
veje fra seks nordeuropeeiske casebyer samt USA. Der er konkret viden om faktiske
hastighedsgraenser, stgjgraenser, lovgivning, vejregler, vejledninger og handhaevelse af
de eksisterende hastighedsgraenser.

o Kapitel 2 og Bilag 1 praesenterer erfaringer om hastighedsgranser for bynaere motor-
veje fra de nordeuropaeiske casebyer, baseret pa svar fra en spgrgeundersggelse
blandt relevante embedsfolk og eksperter fra Sverige, Norge og Nederlandene. Data
for Tyskland er dog alene baseret pa online tilgaengelig viden.

e Kapitel 3 og Bilag 3 indeholder analyser og eksempler om motorvejsdesign fra Kgben-
havns-/Hovedstadsomradet, der belyser, hvorfor de gaeldende hastighedsgraenser i

visse tilfeelde bgr justeres.

e Kapitel 4 Konklusion.
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1. Erfaringer fra casebyer og USA

Kapitlet praesenterer resultaterne af undersggelsen af hastighedsgranser pa motorveje samt
tilknyttede regler og vejledninger i udvalgte byer og omrader: Oslo i Norge, Géteborg og Stock-
holm i Sverige, Hamborg i Tyskland, Amsterdam i Nederlandene og Kgbenhavn i Danmark.

Hvert afsnit indeholder en kort gennemgang af de faktiske hastighedsgraenser, gaeldende love
og regler samt handhaevelse af hastighedsgraenser, med det formal at give et sammenligneligt
overblik over praksis og erfaringer i de seks casebyer.

Ud over de seks casebyer inkluderes ogsa relevant lovgivning og vejledninger fra USA, hvor der
skelnes mellem bymotorveje (Urban Freeways) og motorveje i dbent land (Rural Freeways).

En mere detaljeret beskrivelse af de udenlandske casebyer, herunder kildehenvisninger, frem-
gar af rapportens Bilag 2.

1.1 Oslo, Norge

Faktiske hastighedsgranser

Motorveje, der leder ind mod Oslo, ophgrer typisk som motorvej mellem otte og 22 kilometer
fra centrum. Den motorvej, der ligger teettest pa centrum, er E6, som ligger otte kilometer fra
bymidten (se Figur 1). Kgrsel ind mod centrum er underlagt vejafgift. De primaere hastigheds-
graenser pa motorveje i Oslo-omradet varierer, idet E6 typisk har hastigheder mellem 80 og 90
km/t, mens E16 har variabel hastighed, E18 ligger mellem 80 og 100 km/t, og Rv. 159 har 90
km/t, men ellers variabel hastighedsgranse.

+ HOLMENKOLLEN

Motorveje Motortrafikveje

S@NDR

90 KM/t e—
NORDSTRARQD 60 km/t

80 km/t VMS p—
VMS _———

HOLMUIA \ 100 KM/t se— 70-80 km/t

Figur 1. Kort over Oslo-omrddet med markering af de omtalte veje. Baggrundskort: Google Maps. | Bilag
2, Figur 18 findes kortet i stgrre format.

Trafitec ¢~
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Fra 2006 blev motorvej klasse B i Norge omdgbt til motortrafikvej. E6 og E18 skifter derfor fra
motorvej til motortrafikvej pa vej ind mod centrum. Andre motortrafikveje i omradet, som har
fire kgrespor, midterrabat og toplanskryds, har typisk lavere hastighedsgraenser, fx 70-80 km/t
pa E6, 80 km/t pa E18 ellers variabel hastighedsbegransning, 60 km/t pa Rv. 4, variabel ha-
stighed pa Rv. 150 og 70-80 km/t pa Rv. 163. Mange af disse straekninger gar gennem tunne-
ler, hvilket mindsker stgjpavirkningen af naeromradet. Oslo har betalingsringe der er placeret
nar man kgrer ind mod centrum.

Trafikstgj

Norsk lovgivning om stgj fastsaetter graenser for stgj malt udenfor stgjfglsomme bygninger, sa-
som boliger. De centrale regler findes i Forurensningsforskriften kapitel 5, som regulerer eks-
tern stg@j fra blandt andet vejtrafik. (lovdata.no)

Temadata
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Figur 2. Stgjkonturer for Oslo-omrddet (2021). (Kilde: Stgjkort Oslo).
Figur 2 viser stgjkonturer fra stgrre veje i Oslo.
Der anvendes typisk to typer greensevaerdier:

e Vejledende graenseveerdi — et mal for et acceptabelt stgjniveau
e Maksimal greenseveerdi — en gvre granse, som normalt ikke ma overskrides uden sarskilt

tilladelse. (regjeringen.no)


https://lovdata.no/forskrift/2004-06-01-931/kap5?utm_source=chatgpt.com
https://www.regjeringen.no/contentassets/7d2793f6d8254e4b9cc2c4f33592657f/t-1442-2021.pdf?utm
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Foreskriften arbejder med et zoneprincip, hvor stgjbelastede arealer opdeles i en gul og en rgd
stgjzone pa baggrund af det beregnede stgjniveau (Lden). Gul zone omfatter omrader med et
stgjniveau over 55 dB Lden, hvor ny stgjfglsom bebyggelse kan etableres efter en konkret vur-
dering og med ngdvendige afbgdende tiltag, fx facadeisolering eller disponering af bygninger
og opholdsarealer. Rgd zone omfatter omrader over 65 dB Lden, som anses for staerkt stgjbe-
lastet, og hvor ny boligbebyggelse som udgangspunkt bgr undgas. Zoneinddelingen anvendes
dermed som et planlaegningsveerktgj til at styre arealanvendelsen og sikre, at stgjhensyn indar-
bejdes tidligt i planlaegningen, frem for som et generelt krav om reduktion af eksisterende stgj

(jf. T-1442 omtalt pa regjeringen.no).
Ifglge lokale regler i Oslo:

e For trafikstgj ved facaden af en bolig ligger den vejledende graensevaerdi typisk pa omkring
55 dB Lden (Lden er det gennemsnitlige stgjniveau over 24 timer med ekstra vaegt pa aften
og nat).

e Den maksimale graensevaerdi ligger typisk mellem 55 og 65 dB Lden, afhaengigt af vejtype
og trafikmangde. Omrader, hvor stgjen overstiger disse niveauer, klassificeres ofte som
stpjbelastede, og der anbefales stgjdeempende tiltag. (regjeringen.no, Traffic noise)

Storbyomradet Oslo havde 973.979 indbyggere i ar 2017, hvoraf 508.400 personer — svarende
til 52 % — var eksponeret for et stgjniveau fra vejtrafik, der oversteg den anbefalede graense-
vaerdi pa Lden > 55 dB (se Figur 3).

208.100
141.000
105.900
49.000
4.400
55-60 60-65 65-70 70-75 >=75
164.700
Lden 112.400

. 76.500
e . - —
16.400
1.100

50-55 55-60 60-65 65-70 >=70

Figur 3. Personer i Oslo udsat for vejtrafikstaj i 2017 (gennemsnit over dggnet (Lden) og natten (Lnight)).
Kilde: eea.europa.eu.

Love, regler og vejledninger

| Norge fastsaetter Lov om vegtrafikk de generelle hastighedsgraenser: Maks. 50 km/t i teet be-
byggede omrader og 80 km/t udenfor bymaessige omrader. Der er ingen specifik lovgivning for
motorveje eller motortrafikveje; hastighedsgraenser fastseettes via skiltning uanset vejbesty-
relse eller vejklasse.

For hgjere hastighedsgraenser end de generelle traeffer Vegdirektoratet beslutning, med poli-
tiet som hgringspart. Ansggninger fra Statens Vegvesen og Nye Veier skal dokumentere, at kri-
terierne i vejnormalerne N100 og N300 er opfyldt, herunder geometri, tilslutninger, kgrespor


https://www.regjeringen.no/contentassets/7d2793f6d8254e4b9cc2c4f33592657f/t-1442-2021.pdf?utm
https://www.regjeringen.no/contentassets/7d2793f6d8254e4b9cc2c4f33592657f/t-1442-2021.pdf?utm
https://www.oslo.kommune.no/english/statistics/environment-status/traffic-noise-and-quiet-areas
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/norway-noise-country-fact-sheets-2021
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og miljphensyn. Motorveje med 90-110 km/t vurderes efter specifikke geometriske krav
(tveerprofil, kurveradius, stopsigt, tilslutningsafstand og accelerations-/decelerationsbaner). Pa
eksisterende veje kan lokale forhold medfgre lavere hastigheder end de maksimale 110 km/t.

Hastighedsgraensen bgr normalt ikke endres oftere end én gang pr. 10 km, og i byomrader
seettes graenser ofte ned pga. teettere fra- og tilkgrsler og miljghensyn. For eksisterende veje
kan visse geometriske krav afvige fra kravene til nyanlaeg, sd seldre motorveje og motortrafik-
veje har nogle gange lavere hastighedsgraenser end de maksimalt tilladte 110 km/t og 80 km/t.

Gyldige hastighedsgraenser vises med tavle 362 Fartsgrense, gentaget ca. hver 500 m ved <70
km/t og op til hver 5 km ved 290 km/t. Valg af hastighed tager hensyn til menneskets taleevne,
vejens geometri, trafikantforstaelse og miljgpavirkning. Derudover beskriver N100 kravene til
geometri og udformning, som bestemmer, hvilke hastighedsgraenser der kan anvendes pa nye
og eksisterende veje. For eksisterende veje kan lokale forhold sasom afstand mellem tilslutnin-
ger, lengde af til- og frakgrselsramper samt st@j og luftforurening fgre til lavere hastigheds-
graenser end de maksimalt tilladte 110 km/t.

Klassificering og skiltning

Motorveje og motortrafikveje klassificeres ikke som beliggende i hhv. by eller i abent land. Ha-
stigheden afhaenger af design, til- og frakgrsler, miljg og bebyggelse. Permanente hastigheds-
graenser ligger typisk mellem 80—-100 km/t pa bynaere motorveje og 60—80 km/t pa bynaere
motortrafikveje. Den laveste permanente hastighedsgranse pa motorveje er normalt 80 km/t,
mens lavere hastighedsgraenser (60-70 km/t) anvendes pa motortrafikveje.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, bader og sanktioner

Handhaevelsen af hastighedsgraenser i Norge kombinerer automatiske og manuelle kontroller.
Automatiske systemer omfatter faste hastighedskameraer (spot ATK) og straekningskontrol
(streknings ATK), mens politiet udfgrer manuelle kontroller med radar eller patruljevogne, isaer
pa ulykkesbelastede straekninger og vejarbejdsstraekninger.

Beder afhaenger af overskridelsens stgrrelse og hastighedszone. Pa motorveje med 100-110
km/t kan sma overskridelser (1-5 km/t) medfgre bpdeforleeg pa ca. 1.200 NOK (ca. 775 DKK),
mens stgrre overskridelser (+36 km/t) kan koste op til 16.250 NOK (ca. 10.500 DKK). Udover
bpder kan fgrere fa “prikkpoint” pa kgrekortet, og ved alvorlige overtraedelser kan kgrekortet
inddrages midlertidigt.

Der anvendes tre typer bgder: Forenklet forelaeg (fast bgde uden retssag), forelaeg (mulighed
for retssag) og domstolsafggrelse. Formalet er at skabe et gkonomisk og administrativt incita-
ment til at overholde hastighedsgraenserne.

| 2020 var der ca. 0,08 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere i Norge, og ca. 31 bgder pr. 1.000

indbyggere for hastighedsoverskridelser. Kameraerne er primaert placeret pa stgrre statsveje,
inkl. motorveje.
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1.2 Goteborg og Stockholm, Sverige
Faktiske hastighedsgraenser

| Goteborg passerer flere store europaiske og svenske hovedveje gennem eller teet pa byen,
hvor motorvejsnettet udggr de vigtigste forbindelser. De centrale ruter er E6, E20, E45 og Rv.
40. E6 og E20 fgrer delvist gennem byen, mens E45 ophgrer som motorvej ca. 10 kilometer fra
centrum og fortsaetter som motortrafikvej eller bynaer hovedvej (Figur 4).
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Figur 4. Kort over Goteborg-omrddet. Angivelse af maksimal hastighedsgraense i dagtimerne kilde: NVDB
pd Karta.

Hastighedsgraenserne pa motorvejene varierer afhangigt af om vejen passerer bynaere omra-
der, tunneler eller dbne streekninger uden for by. E6 har typisk 100 km/t uden for byzone, men
pa straekninger taettere pa bymidten sankes hastigheden til 60-80 km/t, suppleret med vari-
able tavler, der tilpasser hastighedsgreaensen efter trafikken. E20 har uden for taettere bebyg-
gede omrader en hastighedsgraense pa 90-100 km/t, mens bynaere straekninger typisk ligger pa
70-80 km/t. E4S fglger et tilsvarende megnster, hvor den starter som motorvej med 100 km/t
og gar over i bynar hovedvej med faste hastighedstavler fra 60 til 100 km/t, hvor VMS-tavler
anvendes pa bynaere straekninger. Rv. 40, som fgrer fra ¢st mod Goteborg, har motorvejsstan-
dard og hastigheder pa 100 km/t uden for byomrade, men saenkes til 80 km/t naer byen.
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Stockholm har et tilsvarende vejnet, hvor motorveje ind mod centrum typisk ophgrer og over-
gar til motortrafikveje eller bynaere hovedveje (Figur 5). De vigtigste motorveje er E4/E20 som
den primaere nord-syd-gdende motorvej til/fra og igennem Stockholm og passerer byen via Es-
singeleden, E20 sydfra gennem Sodertélje, E18 fra nordvest og Rv. 73 sydfra. E4/E20 fungerer
som primaer nord-syd-forbindelse med hastigheder mellem 80 og 110 km/t uden for byom-
rade, mens bynaere straekninger typisk reguleres til 70-80 km/t med variable hastighedstavler.
E20 sydfra har uden for byomrade hastighedsgraense pa 90-100 km/t, som reduceres til 70-80
km/t teettere pa centrum. E18 fra nordvest fglger samme mgnster, og Rv. 73 sydfra har hastig-
hedsgraense pa 70-80 km/t, der saenkes yderligere nzer byen.
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Figur 5. Kort over Stockholm-omrddet. Angivelse af maksimal hastighedsgraense i dagtimerne. kilde:
NVDB pd Karta

Stockholm har motortrafikveje som Norrortsleden (Vag 265) og Nynasvéagen (Rv. 73), der uden
fuld motorvejsstandard har adskilte kgrebaner. Pa Norrortsleden ligger hastighedsbegraensnin-
gen typisk mellem 80 og 100 km/t, mens Nynasvagen naer centrum reduceres til 50 km/t.

Bade Goteborg og Stockholm har betalingsring ved indkgrsel mod centrum, og mange motor-
vejsstraekninger gar gennem tunneler, som ikke bidrager til stgjbelastningen for nzerliggende
omrader. | begge byer geelder det generelt, at hastighedsgraansen pa motorveje reduceres til
70-80 km/t, nar vejene naermer sig byomrader, samtidig med at afstanden mellem tilslutnings-
anlaeg bliver kortere. Ved frakgrselsramper nedskiltes hastighedsbegraensningen typisk yderli-
gere til 50-60 km/t og i enkelte tilfaelde til 30—40 km/t i selve rampekrydsene.
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Trafikstgj

Sverige fastsaetter graenser for vejtrafikstgj udenfor stgjfglsomme bygninger, som boliger, gen-
nem Forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader og Miljébalken. (Riksda-

gen.se)

Der anvendes typisk to typer greensevaerdier:

e Vejledende graensevardi — et niveau, der anses for acceptabelt ved planleegning af nye bo-
liger. Ca. 55 dBA akvivalentniveau ved facade (vejledende mal for nye boliger)

e “Maksimal” greenseveerdi 70 dBA — et niveau, hvor overskridelse i planlaegnings- eller byg-
gesager normalt skal ledsages af afbgdende foranstaltninger (fx bygningsdisponering,
stgjskaermning eller facadeisolering). (naturvardsverket.se)

| svensk praksis fungerer disse vaerdier som afvejningstaerskler i den fysiske planleegning og ved
byggetilladelser. Overskridelser medfgrer krav om dokumentation og afbgdning i nye projek-
ter, men veaerdierne er ikke en generel miljgretlig graense, der i sig selv udlgser handlepligt eller
krav om stgjreduktion langs eksisterende veje.

Ifglge lokale regler i Stockholm og Goteborg geelder her at:

e Den vejledende graense ved boligers facade er typisk 60 dBA (aekvivalent lydniveau over
24 h, med vaegt pa aften/nat).

e Maksimalgraenser ligger typisk mellem 60—65 dBA, afhaengigt af vejtype og trafikmaengde.
Omrader, hvor niveauet overskrides, klassificeres som stgjbelastede, og der anbefales stgj-

dempende tiltag. (Boverket)

Stgrre veje og trafikarer i Stockholm og Goteborg er kortlagt med Lden > 55 dB som indikator
for stgjbelastning.

Figur 6 og Figur 7 viser stgjkonturer fra stgrre veje i Goteborg og Stockholm.
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Figur 6. Stgjkonturer for Géteborg (2023). (Kilde: Stgjkort, Géteborg)
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Figur 7. Stgjkonturer for Stockholm (2021). (Kilde: Stgjkort, Stockholm)

Goteborg havde 541.145 indbyggere i ar 2017, hvoraf 180.700 personer — svarende til 33 % —
var eksponeret for et stgjniveau fra vejtrafik, der overstiger den anbefalede graense pa Lden >
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55 dB (se Figur 8). Tilsvarende havde Stockholm 911.989 indbyggere, hvoraf 421.700 personer
- svarende til 46 % - var eksponeret for et stgjniveau Lden > 55 dB.
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Figur 8. Personer i Géteborg og Stockholm udsat for vejtrafikstgj i 2017 (gennemsnit over dggnet (Lden)
og natten (Lnight)). Kilde: eea.europa.eu.

Love, regler og vejledninger

| Sverige fastsaettes hastighedsgraenser af Trafikverket pa statsveje og af kommunerne pa kom-
muneveje. Trafikverket kan fastsaette hastighedsgraenser over 70 km/t, uanset om vejen ligger
i byzone eller landzone. Kommunerne kan fastsaette lavere hastighedsgraenser pa 30, 40, 60
eller 70 km/t i byzone. Lansstyrelsen kan fastsaette hastighedsgraenser under 70 km/t pa veje i
landzone, uanset om vejen er kommunal eller statslig. Politiet har ingen beslutningskompe-
tence i forhold til hastighedsgreenser, bortset fra kontrol af ulovlig kgrsel uden for offentlig ve;j.

De generelle hastighedsgraenser er fastlagt i Trafikforordningen. | taettere bebyggede omrader
ma keretgjer hgjst kare 50 km/t, men kommunen kan reducere hastigheden til 30 eller 40
km/t. Uden for taettere bebyggede omrader gaelder en generel hastighedsbegraensning pa 70
km/t, mens Trafikverket kan fastsaette 80, 90, 100 eller 110 km/t, og med dispensation op til
120 km/t. Pa motortrafikveje galder generelt 70 km/t.

Klassificering, skiltning og geometri

Motorveje er reguleret i Trafikférordningen kapitel 9, hvor det fastslas, at kun kgretgjer, der
kan kgre mindst 40 km/t, ma faerdes pa motorvej. Kgrsel ma kun ske via til- og frakersler, og
korsel pa "skilremsen" (midterrabat) er forbudt. Hastighedsgraensen pa motorvej er 110 km/t,
men Trafikverket kan give dispensation op til 120 km/t. Motortrafikveje fglger samme regler
som veje i landzone mht. hastighed, men feerdselsreglerne gzelder tilsvarende.

Skiltning bestar af oplysningstavler for motorvej, motortrafikvej og byzone, som angiver gene-
relle hastigheder, suppleret med C31-tavler, der viser den konkrete hastighedsgraense. Tav-
lerne ma kun vise standardhastigheder mellem 30 og 120 km/t, og aendringer over 20 km/t
skal forvarsles. Maksimal afstand mellem tavler er 30 kilometer pa motorveje og 10 kilometer
pa andre veje.

Ved fastsaettelse af hastighedsgraenser indgar trafikstgj som et miljphensyn. Ved nyanlaeg og
stgrre ombygninger geelder i Sverige greenseveerdier pa maksimalt 55 dB(A) uden for bolig og
30 dB(A) indendgrs samt 70 dB(A) om dagen og 45 dB(A) om natten uden for bolig. Graense-
vaerdierne kan omsaettes til ngdvendige afstande mellem vej og bolig afhaengigt af hastighed
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og trafikmangde. For en motorvej med 110 km/t og 30.000 kgretgjer pr. dggn overskrides
granserne uden stgjreducerende tiltag i afstande op til ca. 450 meter, og med mere end 10
dB(A) op til ca. 150 meter. Afstandene reduceres ved lavere hastigheder og trafikmaengder.

Trafikverkets regelsaet, VGU, fastsaetter geometriske minimumskrav til veje med hastigheder

fra 80 til 120 km/t, herunder bl.a. sporbreder, kurveradier, sigtforhold og afstande mellem til-
slutningsanlaeg. Ved fastsaettelse af hastighedsgraenser laegges der veegt pa, om vejens tekni-

ske standard og udformning understgtter den gnskede hastighed af hensyn til trafiksikkerhe-

den.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, b@der og sanktioner

Handhaevelsen er fastlagt i Trafikférordningen, hvor overskridelse af en hastighedsgraense er
forbudt og kan medfgre sanktioner. Hastighedsoverskridelser registreres primaert gennem au-
tomatisk trafikkontrol, bade faste og mobile kameraer, som maler hastigheden med radar eller
laser. Ved overskridelse udsendes bgder til kgretgjets ejer. Politiet udfgrer ogsa manuelle kon-
troller pa streekninger med hgj trafikintensitet eller seerlig ulykkesbelastning.

Alvorlige overskridelser kan medfgre administrativ frakendelse af kgrekortet, iszer ved stgrre
overskridelser pa motorveje. Gentagne overtraedelser kan fgre til yderligere retslige sanktio-
ner. Bgder afhaenger af overskridelsens stgrrelse, hvor fx 1-10 km/t over graensen typisk giver
1.500 SEK (ca. 1.000 DKK), mens mere end 35 km/t kan medfgre op til 4.000 SEK (ca. 2.700
DKK) og administrativ frakendelse af k@rekortet. Sveriges praksis kombinerer juridisk foran-
kring, automatiske malinger og politiets kontrol, hvilket sikrer overholdelse af hastighedsgraen-
serne og reducerer risikoen for hastighedsrelaterede ulykker.

Sverige har en hgj grad af automatiseret hastighedskontrol. | 2023 fandtes ca. 0,23 ATK-kame-
raer pr. 1.000 indbyggere, og i 2021 blev der udstedt ca. 16 bgdeforlaeg pr. 1.000 indbyggere.
ATK-kameraer er primeert placeret pa st@rre statsveje, herunder motorveje.

1.3 Amsterdam - Nederlandene

Faktiske hastighedsgranser

| Nederlandene er den generelle hastighedsgranse pa motorveje 130 km/t, men naer stgrre
byer som Amsterdam er hastigheden typisk nedsat til 100 km/t, og pa visse straekninger kan
den ga ned til 80 km/t (Figur 9). P4 mindre regionale veje er hastighedsgraensen normalt 80
km/t, mens hastighedsgraensen i byomrader generelt er 50 km/t. Mange motorveje og motor-
trafikveje er forsynet med variable hastighedstavler (VMS), som tilpasser hastighedsgraensen
efter trafik, vejrforhold eller vejarbejde.
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Figur 9. Kort over Amsterdam-omraddet. Angivelse af maksimal hastighedsgraense i dagtimerne (Kilde:
https://rijkswaterstaat.maps.arcgis.com). | Bilag 2, Figur 22, findes kortet i stgrre format.

| Amsterdam udggr A10 ringvejen om byen den centrale motorvejsforbindelse. Den forbinder
de vigtigste indfaldsveje — A1, A2, A4, A5 og A8 — og fordeler trafikken rundt om byen. Hastig-
hedsgraensen pa A10 er typisk 100 km/t, suppleret med VMS-tavler. Al ind mod byen fra gst
har samme hastighed, mens A2 fra syd, A4 fra sydvest, A5 som vestlig omfartsvej og A8 fra
nordvest alle fglger samme mgnster. Flere af motorvejene passerer under kanaler via tunneler.
Der er ingen vejafgifter for at kgre ind i centrum.

Ud over motorveje findes Autowegen, N-veje, som minder om motortrafikveje med begraenset
adgang og midterrabat. N200 er en vigtig indfaldsvej, der fgrer teet pa centrum. Her varierer
hastighedsgraensen mellem 50 og 80 km/t afhaengigt af om vejen passerer byzone eller funge-
rer som hovedvej. Taet pa centrum overgar N200 til S103, en stgrre byvej (stadsroute), hvor ha-
stighedsgraensen reduceres til 50 km/t.

Trafikstgj

Nederlandsk lovgivning om stgj fastsaetter graenser for stgj malt udenfor stgjfglsomme bygnin-

ger, sdsom boliger (rivm.nl). Der findes typisk to typer greensevaerdier:

e Vejledende graensevaerdi — et mal for et acceptabelt stgjniveau
e Maksimal graensevaerdi — en gvre graeense som normalt ikke ma overskrides uden speciel

tilladelse

Ifglge lokale regler (fx Amsterdam):

e For trafikstgj ved facaden af en bolig er den vejledende graense ofte omkring 48 dB Lden
(hvor Lden er den gennemsnitlige stgj over 24 h med vaegt pa aften/nat), og den gvre
graense typisk ca. 53-63 dB afhaengigt af vejtype og kilde (hgjere for stgrre veje/baner)
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Figur 10. Stgjkonturer for Amsterdam-omrddet 2021. Lden = “Level day-evening-night”. (Kilde: Geluidbe-
lastingkaart).

Figur 10 viser stgjkonturer fra motorveje og motortrafikveje i Amsterdam. "Level day-evening-
night” er et standardiseret mal for stgjniveau over dggnet, der vaegter aftener og naetter hg-
jere, fordi stgj generelt opleves mere generende pa disse tidspunkter.

Amsterdam havde 1.678.380 indbyggere i 2017, hvoraf 696.400 personer — svarende til 41 % —
var eksponeret for et stgjniveau fra vejtrafik, der overstiger den anbefalede graense pa Lden 2
55 dB (se Figur 11).
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Figur 11. Personer i Amsterdam udsat for vejtrafikstgj i 2017 (gennemsnit over dggnet (Lden) og natten
(Lnight)). Kilde: eea.europa.eu.
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Love, regler og vejledninger

Hastighedsgreenser i Nederlandene er fastlagt i den nederlandske faerdselslov RVV 1990 og
Vejtrafikloven af 1994. De generelle graenser er 50 km/t i bebyggede omrader, 130 km/t pa
motorveje, 100 km/t pd motortrafikveje og 80 km/t pa andre veje uden for by. Bebyggede om-
rader afgraenses af kommunalbestyrelsen i samrad med den lokale politimester og markeres
med tavler, som angiver skift mellem byzone og landzone, medmindre en seaerskilt hastigheds-
tavle er opsat.

Ved indkgrsel til motorvej eller motortrafikvej opsaettes en tavle, og ved udkgrsel en tavle, der
markerer vejens ophgr. Tavlerne ved frakgrselsramper bruges altid, da vige- og stoplinjer i Hol-
land ikke angiver ophgr af motorvej eller motortrafikvej (som det ggr i Danmark).

| forbindelse med energikrisen blev det muligt midlertidigt at nedseette de generelle hastig-
hedsgraenser pa motor- og motortrafikveje til 90 km/t. Siden 2020 er motorveje skiltet med
100 km/t mellem kl. 06 og 19. Baggrunden for nedszttelsen af hastighedsgranserne var del-
vist CO,-motiveret, da regeringen fastsatte kvoter for CO,-udledning.

Klassificering og skiltning

Motorveje og motortrafikveje ligger som udgangspunkt uden for bebyggede omrader, og op-
hgrstavler angiver, at hastighedsgraensen er 80 km/t, medmindre en tavle viser bebygget om-
rade eller en specifik hastighedsgranse. Der skelnes mellem bymotorveje, som typisk har hgj
krydstaethed og servicering af lokal/regional trafik, og "almindelige" motorveje med lavere
krydsteethed og primeert langdistancetrafik.

Motorveje og bymotorveje er bygget efter en designhastighed pa hhv. 120 km/t og 90 km/t,
hvilket fastleegger vejens geometriske standarder, fx tvaerprofilbredde, ngdspor, kerespor, kur-
veradius, stopsigt samt laengde pa accelerations- og decelerationsbaner. Disse standarder dan-
ner grundlag for vurdering af, hvilke hastighedsgraenser der kan anvendes pa vejen.

Lokale hastighedsgraenser vises med A1 Maximumsnelheid og oph@gr med A2 Einde maxi-
mumsnelheid. Opsatning besluttes af kommunalbestyrelse, provinsbestyrelse eller Rijkswater-
staat i samrad med politiet. Disse tavler ggr det muligt at tilpasse hastighedsgraensen til lokale
forhold, fx byzone, trafikintensitet eller miljghensyn.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, béder og sanktioner

Hastighedsgraenser handhaves primaert via et administrativt sanktioneringssystem. Mindre
overskridelser pa motorveje resulterer i standardbgder, typisk udstedt automatisk via kame-
raer eller straekningskontrol, og administreres af CJIB ("Centraal Justitieel Incassobureau"). Al-
vorlige overskridelser over ca. 30-40 km/t behandles af anklagemyndigheden og kan medfgre
hgjere bgder, midlertidig eller permanent inddragelse af kgrekortet samt retsmgde.

Typiske bgder for motorveje i 2025-takst afhaenger af overskridelsens stgrrelse: 4-5 km/t giver
ca. 27-33 € (ca. 200-250 DKK), 6-10 km/t ca. 40-81 € (ca. 300-600 DKK), 11-20 km/t ca. 113-223
€ (ca. 840-1660 DKK), 21-30 km/t ca. 238-380 € (ca. 1750-2860 DKK), 31-39 km/t ca. 398-510 €
(ca. 2970-3800 DKK), mens overskridelser over 40 km/t handteres som straffesag med mulig
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inddragelse af kgrekort. Administrativ bgdeudstedelse udggr langt stgrstedelen af sanktio-
nerne.

| 2023 havde Nederlandene ca. 0,05 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere, med ca. 366 bgder
pr. 1.000 indbyggere i 2022, primaert pa stgrre veje og motorveje.

1.4 Hamborg - Tyskland

Faktiske hastighedsgraenser

| Tyskland er motorveje, Autobahnen, som udgangspunkt uden faste hastighedsgraenser. Den
anbefalede hastighed pa fri motorvejsstraekninger, Richtgeschwindigkeit, er 130 km/t. | Ham-
borg-omradet er der dog bade faste og variable hastighedsbegraensninger, seerligt pa bynaere
straekninger, i tunneler og ved omrader med hgj trafikbelastning. For eksempel har A7 uden
for byen ofte fri hastighed med anbefalet 130 km/t, mens flere straekninger har faste tavler
med 100 til 120 km/t og variable tavler nzer byen og Elbtunnelen (Figur 12). Al har typisk fri
hastighed uden for byen, mens bynaere straekninger er begraenset til 80 til 120 km/t, ligesom
der anvendes variable tavler. A24 har fri hastighed uden for byen med anbefalet 130 km/t,
mens bynaere omrader har faste tavler med hastighedsbegransning pa mellem 60 og 120
km/t. A23 har fri hastighed uden for byen, mens den bynzere del mod Hamborg har variable
tavler.
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ser. | Bilag 2, Figur 23, ses kortet i stgrre format. (Kilder: Limitkarte.pdf, Legendelimit_e.pdf)

Flere motorveje fortsaetter langt ind mod byen, men afsluttes pa forskellig vis. A24 ender som
almindelig bytrafikve] i den gstlige del af Hamborg, mens Al og A7 fortsaetter ind mod byen
med lavere hastigheder og mere bymaessig karakter. Flere straekninger gar gennem tunneler,
hvilket mindsker stgjpavirkning af nseromradet.

Motortrafikveje, KraftfahrstraBen, kan vaere udbyggede BundesstraBen med 2x2 spor og hgj
kapacitet uden fuld motorvejsstandard, men med restriktioner for visse kgretgjer, som fx
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cykler og traktorer. | Hamborg fungerer flere stgrre Bundesstralen som motortrafikveje pa
dele af deres forlgb, fx B5, B73, B75, B431 og B433, som sammen med motorvejene udggr vig-
tige trafikarer ind og ud af byen.

Trafikstgj

| Tyskland reguleres trafikstgj ved boliger og andre arealanvendelser bl.a. gennem 16. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (BImSchV), som er en national bekendtggrelse under det tyske
miljglovgivningssystem. Denne gaelder ogsa i Hamborg, hvor kommunen bruger disse graense-
veerdier til at vurdere trafikstgj ved facader og i planlaegning.

Trafikstgjgreenser ved boliger (facade): Ifglge udkast til offentlig hgring og geeldende for Ham-
borg (anvendt i stgjkortlaegning og miljgplanlaegning) er greensevaerdierne:

e 59 dB(A)idagtimerne for trafikstgj ved facaden af boliger i almindelige boligomrader
e 49 dB(A) om natten for samme omrader
e 64 dB(A) dag/ 54 dB(A) nat i blandede bolig- og erhvervsomrader

Disse veerdier er implementeret i Hamborgs vurderingsgrundlag for vejtrafikstgj.

Hvis st@gjgraenserne ikke kan overholdes ved et nyanlzaeg eller en vaesentlig eendring af en vej i
Tyskland, skal projektet tilpasses, sa stgjen reduceres mest muligt gennem tekniske Igsninger
som fx st@jskaerme, sendret udformning eller stgjreducerende belaegning. Hvis dette ikke er til-
streekkeligt eller rimeligt, er bygherren forpligtet til at gennemfgre passiv stgjbeskyttelse ved
de bergrte bygninger, eksempelvis facadeisolering og udskiftning af vinduer. Handteringen af
stpjen er en bindende del af godkendelsesproceduren, og uden dokumenterede afvaergeforan-
staltninger kan projektet ikke opna tilladelse efter reglerne i 16. BImSchV under det fgderale
miljgretlige system i Tyskland (BImSchV).

Figur 13 viser stgjkonturer fra st@grre veje i og omkring Hamborg.
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Figur 13. Vejstgjkort for Hamborgomradet med angivelse af stgjniveauer langs motorveje og stgrre veje.
(Kilde: geoportal-hamburg.de)

Hamborg havde 1.896.342 indbyggere i ar 2017, hvoraf 416.000 personer — svarende til 22 % —
var eksponeret for et stgjniveau fra vejtrafik, der overstiger den anbefalede graense pa Lden >
55 dB (Figur 14).
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Figur 14. Personer i Hamborg udsat for vejtrafikstgj i 2017 (gennemsnit over dggnet (Lden) og natten
(Lnight)). Kilde: eea.europa.eu.
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Love, regler og vejledninger

De generelle hastighedsgraenser for motorkgretgjer op til 3,5 tons er fastsat i den tyske faerd-
selslov StVO. Inden for bebyggede omrader er hastighedsgraensen 50 km/t, uden for bebyg-
gede omrader 100 km/t. P4 motorveje gelder dog ingen generel begraensning, men den anbe-
falede hastighed er 130 km/t. P4 motortrafikveje er der som udgangspunkt ingen hastigheds-
graense, hvis vejen har midterrabat eller midterautovaern. Hvis disse ikke er til stede, geelder
hastighedsbegraensningen 50 km/t i byomrader og 100 km/t uden for bebygget omrade. Tavler
markerer vejklasser og hastighedsgraenser, fx motorvejstavle 330.1 Autobahn og ophgrstavle
330.2 Ende der Autobahn - eller tavle 331.1 KraftfahrstraRe og 331.2 Ende der KraftfahrstraRe.
Tavler med lokal hastighedsbegraensning fastsatter hastighedsgraensen for streekninger, og de
lokale hastighedsgraenser baseres typisk pa 85 %-fraktilen af faktisk kgrte hastigheder.

Geometriske krav til 80-120 km/t

Den tyske vejledning RAA opdeler motorveje i tre klasser, med hhv. regional, national og inter-
national betydning set i forhold til leengden af den gennemsnitlige tur. Byomrader kan benytte
alle tre klasser, mens regionalt betydende motorveje kan defineres som bymotorveje (Urban
Motorway), typisk designet til 80 km/t (undtagelsesvist 100 km/t). Motorveje af national be-
tydning designes til 120 km/t, og motorveje af international betydning til 130 km/t.

Bymotorveje kan have to tvaerprofiler afhangigt af trafikmaengden: Hvis arsdggntrafikken
overstiger 30.000, skal der anlaegges brede ngdspor; ellers kan motorvejen anleegges uden
brede ngdspor. Standardkravene til motorvejes geometri afhaenger af hastighedsgraense og
omfatter bl.a. tvaerprofilbredde (18-25 m), keéresporsbredde (3,25-3,50 m), ngdsporsbredde
(0,5-3 m), horisontal kurveradius (280-720 m), stopsigt (115-215 m) samt laengde pa accelera-
tions- og decelerationsbaner (120-190 m + kile).

Den anbefalede mindsteafstand mellem tilslutningsanleeg for bymotorveje er 2,0 km, dog 3,0
km mellem motorvejskryds. Den absolutte mindsteafstand (skal overholdes) mellem til- og fra-
kgrsel er 0,6 km, mens den tilradelige mindsteafstand mellem tilslutningsanlaeg er 1,1 km og
mellem motorvejskryds 1,6 km.

Beslutningskompetence og myndigheder

Ifglge den tyske feerdselslov, StVO, har vejtrafikmyndigheder beslutningskompetence for feerd-
selsregler, herunder hastighedsgraenser. Pa motorveje er dette overdraget til det fgderale Fer-
nstralen-Bundesamt, mens politiet fortsat handhaever reglerne, herunder kontrol af hastighe-
der. Opsaetning og &endring af hastighedstavler kraever ofte hgring af politiet og ngdvendige
fysiske sendringer af vejnettet. Pa motorveje, motortrafikveje og forbundsveje kraeves szerskilt
godkendelse for opsaetning og nedtagning af tavler. Den hgjeste skiltede hastighedsgreense pa
motorveje og motortrafikveje er 130 km/t, mens tavler efter straekninger med fri hastighed
ofte viser 120 km/t. | byomrader er hastighedsbegransningen maksimum 70 km/t. Den lokale
hastighedsgraense fastlaegges ud fra trafikintensitet, trafiksikkerhed og 85 %-fraktilen af kgrte
hastigheder.

Regler og kriterier for fastlaeggelse af hastighedsgraenser

| byomrader kan hastighedsgraenser haeves over standarden pa 50 km/t pa veje, hvor forhol-
dene tillader det, mens hastighedsgraenser uden for byomrader kan fastsaettes op til 120 km/t
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med godkendelse fra den relevante vejmyndighed. P4 motorveje glder ofte fri hastighed,
men der anbefales normalt 130 km/t (Richtgeschwindigkeit).

Fastlaeggelsen af hastighedsgraenser sker pa baggrund af vejens geometri, trafiksikkerhed, tra-
fikmaengder, miljghensyn samt praktiske forhold for trafikafviklingen. Vejledningerne RAA
(motorveje), RAL (landeveje) og RASt (byveje) indeholder detaljerede krav til vejens udform-
ning, herunder tveerprofilbredder, horisontale kurveradier, stopsigt, afstand mellem tilslut-
ningsanleeg samt accelerations- og decelerationsbaner.

Beslutninger om lokal hastighedsgraense bygger pa en samlet vurdering af de geometriske for-
hold, sikkerhed, trafikintensitet og miljgpavirkning, som fx stgj og partikelforurening, og myn-
dighederne tilstraeber, at de fastsatte hastigheder understgtter en sikker og effektiv trafikafvik-
ling.

| hovedtraek kan der fastsaettes en lavere hastighedsgraense af hensyn til stgjreduktion, hvis en
motorvej er nyanlagt eller har gennemgaet en vaesentlig ombygning. En sadan hastighedsned-
saettelse forudsaetter dog, at de almindelige st@jreducerende tiltag allerede er vurderet eller
gennemfgrt, og at greenseveerdierne for stgj fortsat ikke kan overholdes for de omkringlig-
gende boliger. Hastighedsreduktion anvendes dermed som et supplerende virkemiddel, nar
andre afvaergeforanstaltninger ikke er tilstraekkelige til at nedbringe stgjbelastningen.

| Tyskland gaelder der et generelt k@rselsforbud for tunge lastbiler pa sendage og helligdage.
Forbuddet fremgar af § 30, stk. 3 i den tyske faerdselslovgivning, StraBenverkehrs-Ordnung
(StVO), og indebzerer, at lastbiler med en tilladt totalvaegt over 7,5 t, samt lastbiler med an-
hanger, som udgangspunkt ikke ma kgre pa det overordnede vejnet, herunder motorveje, i
tidsrummet kl. 00.00—22.00 pa s@gn- og helligdage. Bestemmelsen har til formal at reducere
trafikbelastning, stgj og miljgpavirkning i disse perioder, men indeholder en raekke specifikke
undtagelser, fx for visse transporter af samfundskritiske varer.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, b@der og sanktioner

Handhaevelsen kombinerer automatiske systemer med manuel politihandhaevelse. Automati-
ske systemer omfatter faste og mobile hastighedskameraer samt straekningskontrol, der regi-
strerer gennemsnitshastighed mellem to punkter. Politiet foretager manuel kontrol med hand-
holdt radar eller patruljevogne, bade markerede og umarkerede, sarligt pa straekninger med
hgj risiko, ved vejarbejdsstraekninger eller rutinetjek. Beder afhaenger af overskridelsens stgr-
relse og vejtype, og varierer mellem 30 og 800 € (ca. 225-5975 DKK). Sanktioner er ofte stren-
gere pa bynaere motorveje end motorveje i abent land. Der findes tre typer sanktioner: Fast
bgde uden retssag, mulighed for at fa sagen prgvet i retten eller direkte retslig afggrelse. For-
malet med bgder og kontroller er forebyggelse, afskraekkelse og @gget trafiksikkerhed.

| 2023 var der ca. 0,07 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere i Tyskland, og i 2021 blev der ud-
stedt ca. 33 bgder pr. 1.000 indbyggere. Kameraerne er primaert placeret pa stgrre veje.
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1.5 Kgbenhavn - Danmark

Faktiske hastighedsgraenser

| Danmark er der som udgangspunkt faste hastighedsgraenser pa motorveje, hvor den gene-
relle hastighedsgranse er 130 km/t. En stor andel af straekningerne er dog fastsat til 110 km/t
af hensyn til trafiksikkerhed, trafikafvikling eller lokale forhold. P4 bynaere motorvejsstraknin-
ger, ved stgrre tilslutningsanlaeg samt pa straekninger med hgj trafikbelastning anvendes der
desuden bade faste og variable hastighedsbegraensninger. Variable hastighedstavler benyttes
iseer omkring de stgrste byomrader til at regulere hastigheden i forhold til trafikmaengde,
uheld, vejrforhold eller kg. Pa flere bynaere straekninger er hastighedsgraenserne permanent
reduceret til typisk 90—110 km/t af hensyn til trafiksikkerhed, trafikafvikling eller motorvejsde-
sign og et par enkelte steder af hensyn til stgj. Figur 15 viser, hvordan hastighedsgraenserne pa
motorvejene typisk reduceres i tilknytning til de stgrste byomrader, herunder Kgbenhavn, Aar-
hus, Odense og Aalborg. Det vurderes, at den gennemsnitlige hastighedsgraense i Hovedstads-
omradet er ca. 106 km/t.

Skiltede hastigheder pa motorveje inkl. Sund & Bzelt, april 2025

Sidst opdateret 25.04.2025
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Figur 15. Skiltede hastighedsgraenser pd motorveje i Danmark april 2025. Kilde: Vejdirektoratet
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Trafikstgj

| Danmark reguleres trafikstgj ved boliger og andre stgjfglsomme arealanvendelser gennem
Miljgstyrelsens vejledning Stgj fra veje (2007), hvor der er fastsat vejledende graenseveaerdier
for vejtrafikstgj. Graensevaerdierne er baseret pa stgjindikatoren, Lqen, hvor stg@j i aftentimerne
kl. 19-22 tillaegges et genetilleeg pa 5 dB, mens stgj i nattetimerne kl. 22-07 tillaegges 10 dB. Til-
leggene afspejler, at mennesker er szrligt stgjfglsomme i aften- og nattetimerne, hvor stgjbe-
lastning kan medfg@re stgrre gene- og sundhedsmaessige pavirkninger. De vejledende graense-
veerdier for vejtrafikstgj er:

Omrade Graensevardi
Rekreative omrader i det abne land, sommerhusomrader, campingpladser o. lign. Lden 53 dB
Boligomrader, bgrnehaver, vuggestuer, skoler og undervisningsbygninger, pleje- Lden 58 dB

hjem, hospitaler o. lign. Desuden kolonihaver, udendgrs opholdsarealer og parker.

Hoteller, kontorer mv. Lgen 63 dB

Tabel 1. Graenseveerdier for vejtrafikstgj i Danmark. Kilde: Miljgstyrelsens vejledning Stgj fra veje (2007)

DK - Storre veje, 1,5m &
" Over73dB
J 68-73 dB
. 63-68dB
58-63 dB
53-58 dB

ETRS89 @ST / Nord
728029.0 ,6147791.1
WGS84 Bredde / Leengde
55°25.3906' N .12° 36.2141'E

Figur 16. Stgjkort over Ksbenhavns-/Hovedstadsomrddet med stgjbelastningen fra starre veje. Kilde:
https://miljoegis.mim.dk/spatialmap ?profile=noise

Figur 16 viser stgjkonturer fra stgrre veje i og omkring Kgbenhavn. Kgbenhavn havde i 2017

1.194.507 indbyggere, hvoraf 760.800 personer — svarende til 64 % — var eksponeret for et
stgjniveau fra vejtrafik hgjere end Lden > 55 dB, se Figur 17.
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Figur 17. Personer i Kebenhavn udsat for vejtrafikstaj i 2017 (gennemsnit over dggnet (Lden) og natten
(Lnight)). Kilde: eea.europa.eu

Love regler og vejledninger

Hastighedsgraenser i Danmark er fastlagt i Feerdselsloven samt tilhgrende bekendtggrelser og
vejregler. De generelle hastighedsgraenser er 50 km/t i taettere bebygget omrade, 80 km/t
uden for taettere bebygget omrade, 130 km/t pa motorveje og 80 km/t pa motortrafikveje.
Taettere bebygget omrade afgraenses ved faerdselstavler, som markerer overgangen mellem
byomrade og dbent land.

| Danmark er det ved lov defineret, at en motorvej er beliggende i landzone. En motorvejstavle
(E 42) kan saledes angive overgangen fra byzone til landzone. Det er i Danmark ungdvendigt at
opseette tavler for ophgr af motorvej (E 44) pa frakgrselsramper, da vige- og stoplinjer i rampe-
kryds er ensbetydende med ophgr af motorvej.

| Danmark kan hastighedsgraenser tilpasses lokalt pa baggrund af hensyn til trafiksikkerhed,
trafikafvikling eller miljgforhold. Pa flere bynaere motorvejsstraeekninger anvendes derfor faste
eller variable hastighedsbegraensninger, saerligt hvor trafikmangden er hgj, eller hvor motor-
vejen passerer teet pa boligomrader.

Klassificering og skiltning

Motorveje og motortrafikveje fungerer som overordnede trafikforbindelser og ligger ofte uden
for tettere bebyggede omrader, men passerer mange steder gennem eller teet forbi byomra-
der. | Danmark skelnes ikke formelt mellem bymotorveje og gvrige motorveje, men bynaere
motorveje har ofte kortere afstand mellem tilslutningsanlaeg og betjener bade regional og lo-
kal trafik.

Motorveje dimensioneres typisk efter en hgj designhastighed, som fastleegger vejens geome-
triske standarder, herunder spor- og rabatbredder, kurveradier, stopsigt samt laengde pa til- og
frakgrselsramper. Disse forhold indgar i vurderingen af, hvilke hastighedsgreenser der kan an-
vendes pa den enkelte straekning.

Lokale hastighedsbegraensninger angives med hastighedstavler, og ophgr markeres tilsva-
rende. Beslutning om lokale hastighedsgraenser traeffes af vejmyndigheden — staten eller kom-
munen —i samrad med politiet, hvilket ggr det muligt at tilpasse hastighedsgraenser til lokale
forhold sasom trafikmeaengde, trafiksikkerhed og miljghensyn.
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Handhaevelse af hastighedsgraenser, b@der og sanktioner

Handhavelsen af hastighedsgraenser i Danmark kombinerer automatiske og manuelle kontrol-
ler. De automatiske kontroller udfgres primaert med faste og mobile fartkameraer (ATK — Auto-
matisk Trafik Kontrol), herunder fotovogne, der ofte placeres pa ulykkesbelastede straskninger,
ved vejarbejder og pa stgrre indfaldsveje. Hertil kommer politiets manuelle kontroller med la-
ser, radar og patruljevogne, som anvendes fleksibelt over hele vejnettet.

Der anvendes flere sanktionsformer: Administrative bgdeforeleeg (uden retssag), betinget fra-
kendelse, ubetinget frakendelse samt i szerligt grove tilfaelde konfiskation af kgretgjet efter
reglerne om vanvidskgrsel. Formalet er at skabe et tydeligt gkonomisk og retsligt incitament til
at overholde hastighedsgraenserne.

Bgder afhaenger af overskridelsens stgrrelse og den gaeldende hastighedsgraense. Selv mindre
overskridelser udlgser b@gde, og taksterne stiger trinvist med hastigheden. P4 motorveje med
110-130 km/t kan mindre overskridelser medfgre bgder pa omkring 1.000—1.500 DKK., mens
stgrre overskridelser kan udlgse bgder pa mere end 11.000 DDK. Ved grove overskridelser (fx
mere end 30 % over gransen eller kgrsel over 200 km/t) kan der ske betinget eller ubetinget
frakendelse af kgrekortet. Derudover anvendes et klippekortsystem, hvor tre klip inden for tre
ar medfgrer en betinget frakendelse af fgrerretten.

1 2019 var der ca. 0,02 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere i Danmark, og i 2019 blev der ud-
stedt ca. 89 bgder pr. 1.000 indbyggere. Kameraerne er primaert placeret pa stgrre veje. (Jen-
sen, 2023).

1.6 Motorveje og hastighedsgreenser i USA

Historisk udvikling af hastighedsgraenser

| kglvandet pa oliekrisen i 1973 vedtog den amerikanske kongres National Maximum Speed
Law, som fastsatte den hgjeste hastighed pa veje til 55 mph (88 km/t) fra den 2. januar 1974.
Med Surface Transportation and Uniform Relocation Assistance Act i 1987 blev hastigheds-
graensen pa rural interstate highways haevet til 65 mph (105 km/t). Frem til 8. december 1995
var graensen pa motorveje i byomrader (Urban Freeways) 88 km/t, mens den var 105 km/t pa
motorveje i abent land (Rural Freeways). National Highway System Designation Act fra 1995
fiernede de fgderale hastighedsgraenser og gav delstaterne ret til selv at fastsaette de hgjeste
hastigheder. Dette fgrte til forskellige hastigheder afhangigt af vejtype og lokal lovgivning.
Montana indfgrte i férste omgang fri hastighed pa mange rural highways, men fastsatte senere
en graense pa 75 mph (121 km/t) i 1999.

Opdeling af motorvejsnettet: Rural og Urban Freeways
Motorvejsnettet i USA udvikledes med Federal-Aid Highway Act i 1956, som etablerede Inter-
state Highway System. Motorvejene blev oprindeligt klassificeret som Rural eller Urban

Highway og som Divided eller Undivided Highway. Senere blev betegnelsen Freeway introdu-
ceret, og klassifikationerne Rural Freeway og Urban Freeway viderefgrte inddelingen. Rural
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Freeways ligger i abent land, mens Urban Freeways ligger i byomrader med hgj krydstzaethed
og st@rre trafikmeaengder. Det er muligt for motorveje at befinde sig i byzone, hvilket adskiller
sig fra Danmark, hvor motorveje er defineret til at ligge i landzone.

Delstaternes rolle i fastszettelse af hastighedsgraenser

Efter 1995 kan delstaterne frit fastseette hastighedsgraenser for Urban og Rural Freeways. | by-
zone varierer graenser mellem 40 og 75 mph (64-121 km/t), mens Rural Freeways normalt har
hastigheder ca. 15 km/t hgjere. Lastbiler har ofte lavere hastigheder end personbiler, og der er
ingen krav om elektronisk hastighedsbegraenser for tunge kgretgjer. Lokale hastighedsgraenser
fastsaettes ud fra faktiske kgrte hastigheder, trafiksikkerhed og mobilitet, og i nogle delstater
indgar ogsa luftforurening som beslutningsgrundlag, mens trafikstgj spiller en mindre rolle.

Designstandarder og geometriske krav

Delstaterne kan opna fg@deral stgtte til motorvejsanlaeg via Highway Trust Fund, men kun hvis
vejene overholder Interstate Design Standards beskrevet i AASHTO’s A Policy on Geometric
Design of Highways and Streets (2018), godkendt af Federal Highway Administration. Design-
hastigheden for nyanlagte Urban Freeways bgr veere 50-60 mph (80-96 km/t) og for Rural
Freeways 50-85 mph (80-137 km/t).

Kgrespor bgr veere mindst 3,66 meter brede med ngdspor pa 3,05 meter og indre kantbane pa
1,22 meter. Midterrabatter skal mindst vaere 3,05 meter inklusive autoveern, typisk mindre end
15 meter i byomrader og 15-30 meter i dbent land. Afstand mellem tilslutningsanlaeg bgr vaere
mellem 1.600 og 8.000 meter, mens leengden af accelerationsbaner, flettemangvre og kilen ju-
steres efter hastighedsniveau.

Serviceniveauet bgr mindst veere D for Urban Freeways og B for Rural Freeways, malt som tra-
fikafvikling i myldretider (der er tale om serviceniveau for trafikafvikling i myldretider - B svarer
til Reasonably free flow og D svarer til Approaching unstable flow. Kravet galder fra abnings-
aret og 20 ar frem).

Trafiksikkerhed, krydstethed og stgjbegraensninger

Urban Freeways kraever ofte parallelle lokalveje for at opretholde serviceniveauet, og motor-
veje med mange spor anbefales opdelt i mere end to kgrebaner. Motorveje i byomrader kan
veere nedgravede, oplgftede eller i niveau med landskabet. Yderrabatter bag ngdspor muligger
etablering af stgjskeerme, stgjvolde eller mure og bgr typisk veere 25-45 meter brede i byom-
rader. Stopsigt og kurveradius afhaenger af designhastigheden, som ogsa bestemmer sikkerhe-
den ved tilslutningsanlaeg. | USA er stgjgreensen max. 67 dBA i den mest stgjbelastede time
udenfor boliger, skoler, hospitaler og andre offentlige mgdesteder. Udenfor hoteller, kontorer,
o. lign. er greensen 72 dBA. For offentlige institutioner sasom skoler, hospitaler mv. ma stgjni-
veauet max. vaere 52 dBA indenfor.
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1.7 Opsummering

Der er vaesentlige forskelle mellem landene i, hvorvidt der juridisk skelnes mellem motorveje i
byomrader og motorveje i dbent land. | Danmark, Sverige og Norge foretages der ingen juridisk
opdeling af motorveje efter bymaessig eller landlig kontekst. | disse lande udggr motorveje én
samlet vejklasse i lovgivningen, uanset om de forlgber gennem taet bymaessig bebyggelse eller
i det dbne land. Reguleringen af bynaere motorveje sker her gennem skiltede hastighedsgraen-
ser, lokale trafikale tiltag og tekniske standarder, men ikke gennem en saerskilt juridisk klassifi-
kation. | Nederlandene, Tyskland og USA findes der derimod en formel juridisk eller planlaeg-
ningsmaessig differentiering mellem bynaere motorveje og motorveje beliggende i dbent land. |
disse lande behandles bynaere motorveje som en selvsteendig kategori i planlagning og design,
ofte med lavere designhastigheder, taettere tilslutninger og saerlige krav til miljg og trafiksik-
kerhed. Denne opdeling har direkte betydning for fastsaettelse af hastighedsgraenser, geome-
trisk udformning og den samlede regulering af motorveje i byomrader.

| alle landene fastsaettes hastighedsgraenser pa baggrund af en samlet vurdering af vejens geo-
metriske standard, herunder kurveradier, sigtforhold, spor- og rabatbredder samt udformning
af til- og frakegrsler. Hertil kommer hensyn til trafikafvikling, ulykkesrisiko og miljgpavirkninger.
Ingen af de undersggte lande anvender hastighedsgraenser uafthangigt af vejens fysiske ud-

formning, og ldre eller bynaere motorvejsstraekninger har derfor ofte lavere hastighedsgraen-
ser end nyere anlaeg i abent land. Variable hastighedsgraenser er udbredt i alle casebyer og an-
vendes iseer pa bymotorveje, i tunneler og pa straekninger med stor variation i trafikbelastning.

Pa tveers af de udenlandske casebyer fremstar der et tydeligt feelles mgnster: Motorveje, der
naermer sig eller passerer byomrader, reguleres markant anderledes end motorveje i dbent
land. Uanset den formelle juridiske ramme reduceres hastighedsgraenserne typisk fra 100—130
km/t til omkring 70-100 km/t pa bynaere straekninger. Denne reduktion begrundes gennemga-
ende med hensyn til trafiksikkerhed, taettere tilslutningsanlaeg, hgjere trafikintensitet samt
miljgmaessige forhold, herunder trafikstgj.

Miljghensyn, herunder trafikstgj, indgar i forskellig grad i vurderingen af hastighedsgraenser og
gvrige virkemidler pa bynaere motorveje i de undersggte lande. | Sverige og Nederlandene ind-
gar stgj relativt aktivt i de samlede vurderinger, typisk i kombination med trafiksikkerhed, by-
maessig kontekst og motorvejens design. | Danmark og Tyskland kan hastighedsgraenser lovligt
nedsaettes af hensyn til st@gj, men stg@j alene er sjeldent afggrende og anvendes normalt fgrst,
nar andre stgjreducerende tiltag, som fx stgjskaerme, stgjreducerende asfalt mv., ikke reduce-
rer stgjniveauet tilstraekkeligt. Hastighedsnedszettelse betragtes dermed som et supplerende
virkemiddel og typisk som en sidste udvej i stgjhandteringen. | USA spiller stgj generelt en
mere begraenset rolle i fastsaettelsen af hastighedsgraenser sammenlignet med de europaeiske
lande.

Andelen af befolkningen, der er udsat for en stgjbelastning Lden > 55 dB, varierer betydeligt
mellem casebyerne. | Hamborg er det 22 %, og i Goteborg 33 %, mens Amsterdam, Stockholm,
Oslo og Kgbenhavn har hgjere andele pa hhv. 41 %, 46 %, 52 % og 64 %. Byer med lavere ha-
stighedsgraenser pa bynare motorveje, som Hamborg (60-120 km/t) og Goteborg (70-80
km/t), ligger generelt lavere, mens byer med hgjere hastigheder, som Amsterdam (80-100
km/t), Stockholm (70-80 km/t), Oslo (80—100 km/t) og Kgbenhavn (90-110 km/t), har stgrre
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stpjeksponering. Tunneler, afstand til boliger og st@jdeempende tiltag kan pavirke stgjniveauet,
og de tilgaengelige data ggr det ikke muligt at fastsla en direkte arsagssammenhang mellem
hastighedsgraenser og trafikstgj.

Handhavelsen af hastighedsgraenser i de undersggte lande varierer markant med hensyn til
bade omfang, metode og sanktionsniveau. Antallet af automatiske trafikkontroller (ATK) og ud-
stedte bgder pr. 1.000 indbyggere fremgar af oversigten nedenfor:

e Danmark: 0,02 ATK / 89 bgder
e Nederlandene: 0,05 ATK / 366 bgder
e Tyskland: 0,07 ATK / 33 bgder
e Norge: 0,08 ATK / 31 bgder
e Sverige: 0,23 ATK / 16 bgder

Selvom Nederlandene har et relativ lavt antal ATK per indbygger, udstedes der markant flere
bpder hvilket kan forklares ved, at baderne er forholdsvist lave (typisk omkring 200-250 DKK
ved sma overskridelser 4-5 km/t), hvilket ggr det sandsynligt at selv mindre forseelser registre-
res og sanktioneres.

Sverige har den mest udbredte ATK-kontrol (0,23 per 1.000 indbyggere), men udsteder relativt
fa bgder (16 per 1.000 indbyggere). Det kan forklares som en kombination af hgj overvagning
og hoje bgder, typisk omkring 1.000 DKK for selv mindre overskridelser (1-10 km/t), hvilket
sandsynligvis giver et steerkt incitament for bilisterne til at overholde hastighedsgraenserne.

Danmark har en lav udbredelse af ATK (0,02 per 1.000 indbyggere) og udsteder 89 bgder per

1.000 indbyggere. | Tyskland og Norge ligger bade antallet af b@der og udbredelse af ATK pa
niveau med hinanden, og bgdestgrrelsen er generelt lavere end i Danmark.
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2. Hastighedsregulering pa motorveje -
Norge, Sverige og Nederlandene

Nedenfor sammenlignes reguleringen af hastigheder pa motorveje i Norge, Sverige og Neder-
landene med saerligt fokus pa motorveje i og naer stgrre byomrader. Formalet er at belyse lig-
heder og forskelle i de tre landes reguleringsmodeller, beslutningsgrundlag og praksis - samt at
identificere centrale hensyn sasom trafiksikkerhed, miljg, sundhed, fremkommelighed og lokal
indflydelse. Kapitlet er udelukkende baseret pa kvalitative svar fra de vej- og transportmyndig-
heder og/eller faglige institutioner i de tre lande, som har bidraget til undersggelsen (se Bilag
1, p. 49). Der er ikke modtaget tilbagemeldinger fra tyske kontakter, og Tyskland indgar derfor
ikke i dette sammenligningsafsnit.

2.1 Overordnede reguleringsmodeller for motorveje

De tre lande anvender forskellige overordnede tilgange til fastseettelse af hastighedsgreenser
pa motorveje.

| Norge er reguleringen i hgj grad knyttet til vejklassifikation og tekniske standarder. Her an-
vendes forskellige typer af hovedveje og motorveje, hvor den tilladte hastighed afhanger af
bl.a. vejens geometri, ngdsporsbredde og udformning. Nye motorveje planlaegges typisk til 90,
100 eller 110 km/t, mens lavere standarder giver lavere hastigheder.

| Sverige findes der juridisk set kun én type motorvej. Udgangspunktet er en generel hastig-
hedsgraense pa 110 km/t, men hastigheden kan sendres gennem konkrete, straekningsvise be-
slutninger. Reguleringen er saledes ikke baseret pa formelle underkategorier af motorveje,
men pa administrative og trafiksikkerhedsmaessige vurderinger.

| Nederlandene findes der ligeledes kun én juridisk motorvejstype (autosnelweg). Hastigheds-
reguleringen sker straekningsvist, men inden for rammerne af en national, tidsdifferentieret
model. Som fglge af nationale miljg- og nitrogenpolitiske hensyn er hastigheden pa de fleste
motorveje begraenset til 100 km/t i dagtimerne, mens der om aftenen og natten typisk tillades
120 eller 130 km/t.

2.2 Definition og betydning af by-/teetbebygget omrade

Definitionen af by- eller teetbebygget omrade spiller en forskellig rolle i de tre lande.

| Norge treeffer Statens Vegvesen beslutning om, hvorvidt et omrade skal betragtes som "tett-
bygd strgk", baseret pa en samlet faglig vurdering af bebyggelsestaethed, trafikmgnstre og fo-
rekomsten af lette trafikanter. Denne definition har betydning for generelle hastighedsregler,
men motorveje, der fungerer som gennemgaende korridorer, kan undtages fra byreglerne.
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| Sverige er det kommunerne, der formelt fastlaegger graenserne for tattbebyggt omrade i hen-
hold til trafikforordningen. Selvom motorveje ofte Igber gennem byomrader, anvendes bydefi-
nitionen primaert som administrativ ramme snarere end som direkte reguleringsprincip for mo-
torveje.

| Nederlandene anses motorveje juridisk som vaerende uden for byomrader, ogsa nar de fysisk
passerer gennem taet bebyggelse. Byhensyn handteres derfor indirekte gennem miljg-, stgj- og
trafiksikkerhedsovervejelser snarere end gennem en formel definition af by.

2.3 Hastighedsgraenser pa motorveje i og naer byomrader

| praksis anvendes der lavere hastighedsgraenser pa motorveje i og naer byomrader i alle tre
lande, men med forskellig begrundelse og systematik.

| Norge kan motorveje og motortrafikveje gennem byomrader have faste hastighedsgraenser
pa 60-80 km/t, selvom nye motorveje generelt dimensioneres til hgjere hastigheder. Disse la-
vere granser begrundes typisk i trafiksikkerhed og luftforurening.

| Sverige er det juridisk muligt at anvende alle hastighedsgraenser pa motorveje, men i praksis
ses sjaeldent hastigheder under 70 km/t. | storbyomrader som Goteborg og Stockholm er der
dog faste hastighedsgraenser pa 60, 70 eller 80 km/t pa visse straekninger, primzart som fglge
af meget hgje trafikmangder og behov for at opretholde kapacitet og fremkommelighed.

| Nederlandene er den generelle hastighed pa motorveje i dagtimerne 100 km/t, ogsa i storby-
omrader som Amsterdam. Derudover anvendes variable tavler (VMS), som midlertidigt kan
fastsaette lavere hastighedsgraenser, fx til 50 eller 70 km/t, afhaengigt af trafik- og kegforhold.

2.4 Variable og tidsdifferentierede hastigheder

Anvendelsen af variable eller tidsdifferentierede hastighedsgraenser varierer markant mellem
landene.

| Norge anvendes variable hastighedsgraenser kun i begreenset omfang, primaert i forbindelse
med haendelser og ulykker.

| Sverige er variable hastighedsgranser relativt udbredte pa motorveje i storbyomrader. Her
styres hastigheden typisk af trafikmaengden via ITS-systemer, med det formal at forbedre bade
trafiksikkerhed og fremkommelighed.

| Nederlandene er variable hastighedsgraenser et centralt styringsredskab. Digitale tavler an-

vendes bredt til varsling af kgdannelse og trafikstyring og kan vise juridisk bindende hastighe-
der, som midlertidigt overtrumfer de faste skilte.
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2.5 Beslutningsgrundlag: Trafiksikkerhed, miljg og sundhed

Trafiksikkerhed indgar som et centralt hensyn i alle tre lande, men veegtes forskelligt.

| Sverige er trafiksikkerhed det klart dominerende hensyn og er forankret i Nulvisionen (red:
Nulvisionen (Vision Zero) er Sveriges trafiksikkerhedsstrategi, der har som mdl at eliminere alle
da@dsfald og alvorlige kveaestelser i trafikken). Nedskiltning af hastighedsbegraensningen gen-
nemfgres, hvis ulykkesrisikoen vurderes hgj, ogsa selvom det medfgrer gget rejsetid. Stgj be-
handles som et sundhedsproblem og kan fgre til hastighedssaenkninger, hvis greensevaerdier
overskrides, og andre foranstaltninger - som fx stgjskaerme - ikke er tilstraekkelige.

| Norge vaegtes trafiksikkerhed og luftforurening hgjest, mens trafikstgj spiller en mere sekun-
deer rolle i beslutningsprocesserne.

| Nederlandene har miljghensyn — szarligt relateret til nitrogenudledning — veeret den primaere
drivkraft bag de nationale hastighedsbegransninger. Trafiksikkerhed og st@j kan indga i kon-
krete beslutninger, men uden faste, formaliserede retningslinjer.

2.6 Samfundsgkonomi, klima og rejsetid

Samfundsgkonomiske vurderinger indgar systematisk i Sverige, hvor bade rejsetid, sikkerhed,
miljg og sundhed indregnes i beslutningsgrundlaget. Rejsetid vurderes dog generelt at have en
lavere vaegt end sikkerhed og sundhed.

| Norge indgar samfundsgkonomiske og klimamaessige hensyn formelt, men anvendelsen vari-
erer fra sag til sag.

| Nederlandene spiller sa mfundsgkonomiske analyser en begraenset rolle i hastighedsbeslutnin-
ger. Klimahensyn har haft betydning, men primaert i relation til nitrogenoxider (NOy) og ikke
direkte CO,-reduktion.

2.7 Konsekvenser, efterlevelse og offentlig accept

Erfaringerne med seenkning af hastighedsbegraensningen varierer. | Norge er der registreret
negative tilbagemeldinger fra borgere ved nedsatte hastighedsbegraensninger. | Sverige er der
endnu begraenset erfaring med egentlige hastighedssankninger pa motorveje. | Nederlandene
har hastighedsreduktionen vaeret politisk kontroversiel, men meningsmalinger viser, at et fler-
tal af befolkningen accepterer 100 km/t i dagtimerne.

Efterlevelsen er generelt bedre pa staerkt trafikerede straekninger end pa mindre belastede
veje, szerligt i Nederlandene.
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2.8 Kommunal- og borgerindflydelse

Kommunernes og borgernes indflydelse varierer betydeligt. | Sverige har kommunerne relativt
stor indflydelse gennem hgringsprocesser og i visse tilfaelde som beslutningsmyndighed. |
Norge har kommunerne en vis indflydelse, iseer nar miljghensyn er centrale. | Nederlandene
har kommuner og borgere meget begraenset direkte indflydelse pa hastighedsreguleringen pa
motorveje, som i hgj grad fastlaegges nationalt.

2.9 Forskelle og ligheder

Sammenstillingen viser, at selvom Norge, Sverige og Nederlandene alle anvender lavere ha-
stigheder pa motorveje i og naer byomrader, er de bagvedliggende styringslogikker markant
forskellige. Norge baserer reguleringen pa tekniske vejstandarder, Sverige pa trafiksikkerhed
inden for Nulvisionens rammer, mens Nederlandene anvender hastighed som et nationalt mil-
jopolitisk styringsredskab. | praksis tilpasses reguleringen i storbyomrader mod lavere og mere
dynamiske hastighedsgranser, drevet af hgje trafikmangder og hensyn til sikkerhed, sundhed
og fremkommelighed.
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3. Motorvejsdesign

| kapitlet er fokus pa relevante sammenhange mellem motorvejsdesign, trafiksikkerhed, trafik-
afvikling og hastighedsgraenser for motorveje, der ligger bynaert. En reekke designmaessige og
trafikale forhold taler for at nedsaette de nuvaerende hastighedsgraenser pa bynare motorveje
i Danmark. | Bilag 3 er givet eksempler fra Kgbenhavns-/Hovedstadsomradet pa fglgende for-
hold i relation til hastighedsgraensen pa motorvejen:

e Uhensigtsmaessigt placeret byzonetavle pa frakgrselsrampe
e Uhensigtsmaessigt udformet til- og frakgrselsrampe

e Tat placerede toplanskryds

o Ko fra rampekryds og ned pa motorvej

e Smal indre kantbane

Ved et toplanskryds forstas i denne sammenhang enten et tilslutningsanlaeg med til- og fra-
kgrsler fra motorvejen eller et motorvejskryds, hvor kgrebaner forbinder to motorveje.

Eksemplerne er ledsaget af uddrag af anbefalinger mv. fra de danske vejregler samt erfaringer
med trafikantadfaerd, trafiksikkerhed og trafikafvikling baseret pa omfattende dokumentation.

| det fglgende er givet en sammenfatning af Bilag 3, der papeger de eksemplificerede problem-
stillinger.

3.1 Trafikantadfaerd og motorvejsdesign

F@r motorvejsdesignet i Hovedstadsomradet granskes, er det vigtigt at forsta en raekke forhold
om trafikanters adfzerd pa motorveje. Der ses pa emner sasom hastighedsgraenser og trafikan-
ters valg af hastighed, vognbaneskift samt acceleration og deceleration. Hertil kommer trafi-
kanternes kognitive belastning, herunder deres evne til at handtere store mangder informa-
tion under tidspres. (Den Nordiske Forklaringsmodel, 2021)

Mange motorvejstrafikanter veelger at kgre med en hastighed, der passer til trafikbelastningen
og omfanget af vognbaneskift. Jo flere biler pr. kgrespor og jo flere vognbaneskift pr. minut,
desto lavere en hastighed veaelges. De fleste motorvejstrafikanter vaelger dog at kgre med en
hastighed, der nogenlunde svarer til den hastighed andre kgrer, hvilket bidrager til en mere
jeevn trafikafvikling. Motorvejens design har kun begraenset indflydelse pa trafikanternes ha-
stighed, bl.a. fordi kurveradierne ofte er store og tvaerprofilet bredt, mens rampers udform-
ning og afstanden mellem ramper i hgjere grad pavirker trafikanters hastighed pa motorvejen.
Det skyldes bl.a., at korte afstande mellem ramper, mange vognbaner i samme kgrselsretning
og komplekse flettestraekninger gger den kognitive belastning og reducerer trafikanternes mu-
lighed for at reagere hurtigt og sikkert. Hastighedsgraensen har en betydning for de kgrte ha-
stigheder, fx medfgrer en seenkning af hastighedsgransen med 10 km/t typisk et fald i gen-
nemsnitshastigheden pa ca. 3 km/t.
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Omfattende erfaringer med fastsaettelse af hastighedsgraenser viser, at hastighedsgraensen
helst skal vaere over gennemsnitshastigheden, og at 85 %-fraktilen for de kgrte hastigheder
helst skal vaere mindre end hastighedsgransen + 10 km/t. Hvis gennemsnitshastigheden er 88
km/t og 85 %-fraktilen er 96 km/t, sa er den optimale hastighedsgraense for trafikanterne 90
km/t. Denne tilgang understgtter, at trafikanterne oplever hastighedsgraensen som realistisk
og dermed har stgrre tilbgjelighed til at efterleve den.

| Hovedstadsomradet og ved andre stgrre byer i Danmark er hastighedsgransen pa motorveje
ikke 130 km/t, men oftest 110 km/t. Det skyldes i hgj grad, at motorvejstrafikanterne selv har
valgt at kére med en hastighed taet pa 110 km/t som fglge af den hgje trafikbelastning, de
mange vognbaneskift og den samlede informationsmaengde, der skal handteres over korte
streekninger. Korte afstande mellem ramper medfgrer, at trafikanterne hurtigt skal opfatte,
forsta og reagere pa vejvisning og gvrige trafikale forhold.

Et vognbaneskift pa motorvejen tager tid. Fra trafikanten pataenker at foretage vognbaneskift
(fx ser en frakgrselstavle og indser, at et vognbaneskift er ngdvendigt) til vognbaneskiftet er
fuldfgrt, gar der typisk omkring 8 sekunder. | denne periode skal trafikanten bade aflaese og
forsta vejvisningen, vurdere trafikken i nabosporene og planlaegge mangvren. Ved hgje ha-
stigheder k@rer man langt pa 8 sekunder, og derfor giver korte afstande mellem ramper anled-
ning til en lavere hastighed pa motorvejen.

| Danmark er der sammenfletning ved tilkgrsler til motorveje (dog er der ubetinget vigepligt
nogle fa steder). En flettemangvre foregar bedst, nar de to flettende trafikanter har nogen-
lunde samme hastighed. Store hastighedsforskelle gger bade den kognitive belastning og risi-
koen for fejlhandlinger. Det tager lang tid at komme op i en hgj hastighed, og derfor skal en til-
k@rselsrampe ogsa veere lang. Accelerationen ind pa motorvejen skal veere komfortabel og sik-
ker, sa udskridning i glat fére undgas. Der udfgres jeevnligt forsgg, der beskriver, hvor lange
straekninger, fx en tilkgrselsrampe, skal veere for, at en tilstraekkelig hgj hastighed kan opnas
med forskellige typer af kgretgjer. Det kaldes accelerationslaengder.

Hvis en flettemangvre ikke kan fuldfgres pa grund af mange kgretgjer i kgresporet pa motor-
vejen, skal der veere plads til at reagere og bremse ned i tilkgrslen og pa ngdsporet. Ved design
af motorveje og ramper, fastleeggelse af hastighedsgraenser og anbefalede hastigheder mv. er
det derfor tvingende ngdvendigt at operere med realistiske (dokumenterede) reaktionstider,
sigtleengder og bremselaengder. Ggr man ikke det, gges den kognitive belastning til et niveau,
hvor trafikanterne ikke lzengere kan kompensere hensigtsmaessigt, hvilket kan fgre til ulykker,
ustabil trafikafvikling og faldende serviceniveau.

3.2 Byzonetavler pa frakgrselsramper

Nar hastighedsgraensen nedszettes pa en straekning, anbefales at nedsaette graensen trinvis, fx
af trin pa 20 eller maksimalt 30 km/t. Hastighedsgraensen pa frakgrselsramper kan nedszettes i
trin stgrre end 30 km/t, men det bgr ske teet pa rampekrydset, hvor trafikanterne i forvejen
har reduceret hastigheden.
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Ifglge de danske vejregler tager det - ideelt set - trafikanten ca. 4 sekunder at skifte fra motor-
vejens hgjre kgrespor til frak@rselsrampens kgrespor. Det anbefales, at frakgrslens kilestraek-
ning har en laengde pa omkring 78, 100, 122 og 144 meter, nar motorvejens hastighedsgraense
er hhv. 70, 90, 110 og 130 km/t. Den frakgrende trafikants gnskede hastighed ved afslutning af
kilestraekningen anslas at veere 0,8 gange motorvejens hastighedsgraense. Hvis disse forhold er
opfyldt, vil frakgrende trafikanter ikke medfgre en nedsaettelse af hastigheden pa motorvejen.

En behagelig deceleration fra kilestreekningens afslutning og frem til en byzonetavle (50 km/t)
kan udfgres over 12, 52, 101 og 161 meter (ved flad frakgrselsrampe), nar hastighedsgraensen
pa motorvejen er hhv. 70, 90, 110 og 130 km/t.

Der er mange frakgrselsramper i Kgbenhavns-/Hovedstadsomradet, hvor byzonetavler star
meget teettere pa kilestraekningens afslutning end de ovenfor angivne laengder. Der er desu-
den mange frakgrsler, hvor leengden af kilestraekningen er vaesentligt kortere end de ovenfor
angivne laengder. Ved disse frakgrsler og frakgrselsramper er frakgrende trafikanter ngdsaget
til at nedsaette hastigheden pa motorvejen, hvilket giver ujeevn hastighed og darlig trafikafvik-
ling. Samtidig overholder en meget stor andel af de frakgrende trafikanter ikke hastigheds-
graensen umiddelbart efter byzonetavlen, fordi trafikanterne ikke er givet en rimelig mulighed
for at overholde faerdselsloven.

Forholdene ved de enkelte frakgrsler fordrer, at motorvejens hastighedsgraense bgr saenkes
og/eller byzonetavler bgr flyttes og/eller kilestraekninger bgr forleenges.

3.3 Udformning af til- og frakgrselsramper

For korte ramper, spaerreflader og kilestraekninger samt skarpe kurver pa ramper kan medfgre,
at frakgrende trafikanter har en for hgj hastighed i forhold til de aktuelle forhold, og tilkgrende
trafikanter har en for lav hastighed ved indfletning eller har for kort tid til at udfgre indfletning.

Nogle frakgrselsramper er for korte eller har skarpe kurver, hvilket betyder, at frakgrende tra-
fikanter er ngdsaget til at nedsaette hastigheden pa motorvejen, selv under normal trafikafvik-
ling (ej trafiksammenbrud) i rampekryds. Det medfgrer ujaevn hastighed og darlig trafikafvik-
ling pa motorvejen.

Flere tilkgrselsramper er for korte, mens mange tilkgrslers spaerreflader og kilestraekninger er
for korte. Pa enkelte meget korte tilkgrselsramper er der afmaerket ubetinget vigepligt for til-
kerende trafikanter, men sigtlaengderne pa disse ramper er utilstraekkelige, hvilket ofte medfg-
rer at tilkgrende trafikanter, reducerer motorvejstrafikanternes hastighed. Pa de gvrige korte
tilkgrselsramper er tilkgrendes indfletningshastighed for lav, hvilket ligeledes fgrer til en ha-
stighedsreduktion pa motorvejen. De korte spzerreflader og kilestraekninger pa tilkgrsler giver
tilkgrende trafikanter for kort tid til at flette ind pa motorvejen. Enkelte tilkgrsler har sa korte
spaerreflader og kilestraekninger (og evt. er der ikke ngdspor), at den tilkgrende trafikant ikke
har mulighed for at afveerge indfletning fx ved at stoppe i kilestraekning eller ngdspor. De korte
spaerreflader og kilestraekninger pa tilkgrsler fgrer til ulykker, ujaevn hastighed og darlig trafik-
afvikling pa motorveje. Motorvejstrafikanter traekker vaek fra hgjre vognbane.
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Udformningen af mange til- og frakgrselsramper i Kgbenhavns-/Hovedstadsomradet er uhen-
sigtsmaessig, hvilket fordrer, at motorvejens hastighedsgraense bgr seenkes og/eller ramper bgr
ombygges.

3.4 Teethed af tilslutningsanlaeg og motorvejskryds

Danske vejregler anbefaler af hensyn til trafikanterne, at afstanden mellem en tilkgrsel og fra-
kgrslen i det naestfglgende toplanskryds er mindst 3 km. Desuden angives, at afstanden pa mo-
torveje ikke bgr veere mindre end 1,8-2,0 km.

For motorveje med 110 km/t hastighedsbegraensning bgr afstanden mellem tilkgrsel og frakegr-
sel ikke veere mindre end hhv. 888, 1.132, 1.376 og 1.620 meter, nar motorvejen har hhv. 2, 3,
4 og 5 kgrespor i samme kgreretning. Afstandskravene er hastighedsafhangige og reduceres
ved lavere hastighedsgranser.

| Kebenhavns-/Hovedstadsomradet er afstandene mellem tilslutningsanlaeg og motorvejskryds
ofte for korte. Det medfgrer, at motorvejstrafikanten - seerlig de ikke stedkendte trafikanter -
ikke gives en mulighed for at komme fra A til B pa en tryg og sikker made. Problemet med for
korte afstande mellem toplanskryds i forhold til gaeldende hastighedsgraense pa motorvejene
er stort og meget alvorligt.

Taetheden af tilslutningsanleeg og motorvejskryds i Kebenhavns-/Hovedstadsomradet fordrer,
at hastighedsgraensen pa en raekke motorvejsstraekninger bgr saenkes. Alternativet vil vaere at
lukke en raekke tilslutningsanlaeg, hvilket vurderes at vaere politisk vanskeligt at gennemfgre.

3.5 K¢ fra rampekryds og ned pa motorvej

I nogle rampekryds i Kpbenhavns-/Hovedstadsomradet bryder trafikken jeevnligt sammen og
kg fra rampekryds stuver ned pa motorvejen. Der er tendens til, at trafikanter i kgen til rampe-
kryds holder i ngdsporet pa motorvejen, hvilket er ulovligt, men maske mere sikkert - og mere
trygt - end at holde i hgjre k@respor pa motorvejen. Kgen fra rampekrydset kan fgre til trafik-
sammenbrud pa motorvejen. Situationen kan vaere saerdeles risikabel.

Forholdene fordrer, at hastighedsgraensen pa motorvejen bgr saenkes og/eller trafikafviklingen
i rampekryds bgr optimeres og/eller frakgrselsramper bgr udvides/forlaenges.

3.6 Smal indre kantbane

Danske vejregler anbefaler, at indre kantbane er 1,5 meter bred, k@grespor er mindst 3,5 meter
brede og ngdspor er 3,0 meter bred. Det er szerligt vigtigt, at en indre kantbane har en effektiv
bredde, der ikke er under 0,75 meter.

Pa flere motorveje i Kgbenhavns-/Hovedstadsomradet er indre kantbane under 0,75 meter
bred og/eller venstre kgrespor er under 3,5 meter bred. Det giver desvaerre anledning til
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mange pakegrsler af midterautovaern, og deraf fglgende forstyrrelser af trafikafviklingen. Om-
fanget af pakgrsler reduceres markant ved saenkning af hastighedsgraensen.

Forholdene fordrer, at hastighedsgraensen sankes og/eller disse motorveje ombygges.

3.7 Opsummering

Det stgrste problem med hensyn til motorvejsdesign i Kebenhavns-/Hovedstadsomradet er
korte afstande mellem toplanskryds set i forhold til hastighedsgransen. Problemet er meget
omfattende og relaterer sig til de fleste motorveje i omradet. De gvrige problemstillinger ved-
rgrende motorvejsdesignet findes i hovedtraek pa de samme motorveje, hvor der er for korte
afstande mellem toplanskryds. De eneste motorveje i Hovedstadsomradet, hvor der ikke fore-
kommer at vaere vaesentlige problemer med motorvejsdesignet er Frederikssundsmotorvejen
og @resundsmotorvejen, dog er der ogsa her problemer i motorvejskryds.

Tager man udgangspunkt i adfeerden blandt flertallet af trafikanterne pa motorvejene i Hoved-
stadsomradet, sa er den optimale hastighedsgraense intet steds over 110 km/t. Tager man ud-
gangspunkt i motorvejes design og "de udsatte" trafikanters adfaerd, sa er den mest hensigts-
maessige hastighedsgraense de fleste steder omkring 80-90 km/t.
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4. Konklusion

Undersggelsen af de seks casebyer i fem nordeuropeeiske lande samt USA viser:

e De faktiske hastighedsgraenser pa bynaere motorveje er 60-120 km/t. Der er tendens
til, at hastighedsgraensen sankes, jo naermere man er pa centrum af storbyer.

e Kun USA anvender begrebet "bymotorveje" i lovgivning, og begrebet er klart defineret,
mens Tyskland og Nederlandene benytter samme begreb i vejledende vejregler, men
med en uklar definition.

e Designhastigheden for bynaere motorveje er typisk 80-100 km/t, men kan i nogle til-
feelde vaere 110-120 km/t.

e Stgjbelastning af motorvejenes naboer har en beskeden indflydelse pa fastsaettelse af
hastighedsgraenser pa motorveje. Dog er det i Tyskland, pa samme made som i Dan-
mark, lovligt at nedsaette hastighedsgraensen pa motorveje af hensyn til stgj.

e Andelen af borgere, der er udsat for en stgjbelastning fra vejtrafik over 55 dB (Lden),
varierer betydeligt mellem casebyerne og er hgjest i Kgbenhavn (ca. 64 %) og lavest i
Hamborg (ca. 22 %).

e Omfanget af hastighedskontrol og b@deniveauer varierer mellem landene, og antallet
af udstedte bgder afhaenger af samspillet mellem ATK-taethed, bgdestgrrelse og sank-
tionspraksis; i Nederlandene medfgrer lave bgder og lave sanktionstaerskler mange bg-
der trods lav ATK-teethed, mens Sverige med hgj ATK-teethed og hgje bgder har fa ud-
stedte bgder.

¢ | Norge anbefales, at hastighedsgraensen pa motorveje max. aendres én gang for hver
10 km, hvilket skal ses i relation til det skift i standard af motorvejsdesign, som fglger
med et skift i hastighedsgraense.

Set pa tvaers af de undersggte casebyer og lande vurderes hastighedsgraensen pa motorvejene
i Kgbenhavns-/Hovedstadsomradet at vaere ca. 20 km/t hgjere end i sammenlignelige storby-
omrader.

Analyser og eksemplificering af motorvejsdesign for Kgbenhavns-/Hovedstadsomradet viser at
bade motorvejsdesign og trafikantadfaerd har betydning for trafiksikkerhed og hastighedsni-
veauer:

e Det anbefales at flytte byzonetavler, forlaenge kilestraekninger og/eller seenke hastig-
hedsgraenser pa motorveje. Byzonetavler er ofte placeret uhensigtsmaessigt teet pa fra-
kersler, sa trafikanter ikke kan na at nedsaette hastigheden til 50 km/t inden passage af
tavlen. Placeringen vil i nogle tilfaelde vaere ulovlig, hvis frakgrselsrampen fandtes i
Tyskland og Nederlandene.

o Til- og frakgrselsramper og disses kilestraekninger og spaerreflader er ofte for korte.
Det anbefales at ombygge ramper og/eller saenke hastighedsgraenser pa motorveje.

e Teaetheden af toplanskryds (tilslutningsanlaeg og motorvejskryds) er meget hgj mange
steder pa motorvejsnettet. Det anbefales at seenke hastighedsgraenser pa en reekke
motorveje, alternativt at lukke flere tilkgrsler og frakgrsler.
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o Ko fra rampekryds og ned pa motorvejen forekommer flere steder i Hovedstadsomra-
det. Det anbefales at optimere trafikafviklingen i rampekryds, udvide frakgrselsramper
og/eller senke hastighedsgraenser pa motorveje.

e Den indre kantbane og kgresporet ved midterrabatten er smalle pa nogle motorveje,
hvilket giver en hgj ulykkesrisiko ved hgje hastigheder. Det anbefales at ombygge disse
motorveje eller at saenke hastighedsgraensen pa disse motorveje.

Designet af enkelte motorveje i Hovedstadsomradet er af sa lav standard, at de i nogle lande

ville kraeve stgrre ombygninger for at bibeholde klassificeringen som motorvej, ellers ville de
blive nedklassificeret til motortrafikvej eller trafikvej i byomrade.
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Bilag 1 - Spgrgeundersggelse

Dette bilag sammenfatter det sp@grgeskema, der er anvendt i undersggelsen, samt de fulde,
uredigerede svar fra de deltagende lande. Til hvert land er der stillet en reekke generelle
spgrgsmal om motorveje udarbejdet af Gate 21/Silent City. Herudover er der stillet supple-
rende, landespecifikke spgrgsmal med fokus pa de udvalgte casebyer. Der er indsamlet svar fra
kontakter i Sverige, Norge og Nederlandene, mens kontakter i Tyskland ikke har responderet
pa henvendelsen.

Generelle spgrgsmal om motorveje og hastighedsgranser

e Findes der forskellige kategorier af motorveje (med forskellige hastighedsgraenser), for ek-
sempel motorveje i/naerbyer og motorveje uden for bymaessigt bebyggede omrader? Eller
fastsaettes hastighedsgraenserne fra straekning til straekning?

e Hvordan defineres og afgraenses bymaessigt bebyggede omrader?

e Hvilke hastighedsgraenser kan anvendes pa motorveje i/nar bymaessigt bebyggede omra-
der?

e Anvendes forskellige hastighedsgraenser pa forskellige tidspunkter af dggnet, eller bruges
variable hastighedsgranser pa motorveje?

e Huvilken rolle spiller trafiksikkerhed og trafikstgj i beslutninger om hastighedsgraenser pa
motorveje i/nser bymaessigt bebyggede omrader?

e Tages der hensyn til nedsaettelse af hastighedsgraenser ud fra samfundsgkonomiske bereg-
ninger?

¢ Indgar klima- og CO,-fordele i beslutningsgrundlaget, og i givet fald hvordan?

e | hvilken grad pavirker tidsforbrug for bilister og sundhedskonsekvenser af trafikstgj be-
slutningerne?

e Hvilke konsekvenser opstar, nar hastighedsgraenser pa motorveje saenkes, og oplever myn-
dighederne protester fra borgerne?

e Hvordan overvages de seenkede hastighedsgreaenser, og i hvilken udstraekning anvendes au-
tomatisk hastighedskontrol?

e Findes der tidsbegraensninger for tung trafik (f.eks. weekend- eller natforbud), og hvilke
faktorer indgar i beslutninger om regulering af tung trafik?

e Huvilke erfaringer findes med trafikanters overholdelse af seenkede hastighedsgraenser?

e Hvor stor indflydelse har kommunerne pa at seenke hastighedsgraenser pa motorveje i/naer
bymaessigt bebyggede omrader?

e Vierogsainteresserede i at vide, om indbyggere i svenske kommuner normalt har mulig-
hed for at pavirke beslutninger om hastighedsniveauer i bynaere omrader — og i sa fald
hvordan denne dialog eller medindflydelse typisk foregar.
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Sp@rgsmal malrettet de konkrete casebyer
Norge - Oslo
Foruden spgrgsmalene listet af Gate 21/Silent City stilles fglgende spgrgsmal:

e E6 o0gE18 - hvorfor er dele af disse veje hhv. motorveje og motortrafikveje - og ikke bare
motorveje hele vejen?

e Hvad ligger til grund for valg af hhv. 80 km/t, 90 km/t og 100 km/t pad motorveje E6 og
E18?

e Der benyttes variable hastighedsgraenser pa E16 og 159. Hvilke hastighedsgraenser ma
disse VMS-tavler vise?

Sverige - Goteborg & Stockholm
Foruden spgrgsmalene listet af Gate 21/Silent City stilles fglgende spgrgsmal:

Goteborg-omradet

o Ifglge Google Street View tyder det p3, at hastighedsbegraensningen pa visse motorvejs-
straekninger i Goteborg-omradet, blandt andet pa E6, E45 og E20, er sat til 60, 70 eller 80
km/t med faste skilte (ikke variable). Hvad ligger til grund for dette?

e Paflere motorveje anvendes der desuden variable hastighedsgraenser. Hvilke hastigheds-
granser kan disse skilte vise?

Stockholm-omrade

e |Ifplge Google Street View tyder det pa, at hastighedsbegraensningen pa visse motorvejs-
straekninger i Stockholm-omradet, blandt andet pa E18, E4 og E20, er sat til 70 eller 80
km/t med faste skilte (ikke variable). Hvad ligger til grund for dette?

e Paflere motorveje anvendes der desuden variable hastighedsgraenser. Hvilke hastigheds-
graenser kan disse skilte vise?

Nederlandene - Amsterdam
Foruden spgrgsmalene listet af Gate 21/Silent City stilles fglgende spgrgsmal:

e According to Google Street View, it appears that the maximum speed limit on the motor-
way sections A10, A1, A2, A4, A5 and A8 in the Amsterdam area is 100 km/h. In addition,
variable message signs (VMS) are installed on all these motorways. What speed limits can
the variable signs display?

e What speed limits apply on sections of expressways that meet motorway standards but
are not officially classified as motorways (e.g. N200)?

Tyskland - Hamborg

Foruden spgrgsmalene listet af Gate 21/Silent City stilles fglgende spgrgsmal:
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e According to Google Street View, it appears that on certain motorway sections in the Ham-
burg area including the A1, A7, A24 and A23—there is no fixed speed limit outside urban
areas (advisory speed of 130 km/h). As the roads approach Hamburg, fixed signs with 80—
120 km/h (non-variable) are used, while variable message signs (VMS) are applied in urban
areas and around the Elbe Tunnel. What is the reason for this? Which speed limits can be
displayed on the variable signs?

e What speed limits apply on sections of expressways that meet motorway standards but
are not officially classified as motorways (e.g. 5, 73, 431, 433 and 75)?

Respondenternes svar

Nedenfor ses en fuldstaendig gengivelse af respondenternes svar.

Norge

Statens Vegvesen: Matteo Stefano Pezzucchi; Jon Flydal

Generelle spgrsmal om motorveger og fartsgrenser i Norge

1. Finns det ulike kategorier av motorveger (med ulike fartsgrenser) for eksempel motorveger
i/ved tettbygd strok og motorveger utenfor tettbygd strgk? - eller fastsettes fartsgrensene fra
strekning til strekning?

Se nasjonal hovedveg H3 i Vegnormal N100. Denne kan skiltes med fartsgrense 90, 100 og 110
avhengig av skulderbredde og geometri.

2. Hvordan defineres og avgrenses tettbygd strak?

Statens vegvesen kan treffe vedtak om et omrade skal anses som tettbygd strgk. Fglgende be-
stemmelse for tettbygd strgk fra vegtrafikkloven gjelder: «Dersom ikke annen fartsgrense er
fastsatt ved offentlig trafikkskilt, ma det i tettbygd strgk ikke kjgres fortere enn 50 km/t, og
utenfor tettbygd strgk ikke fortere enn 80 km/t.» Det gjgres en helhetlig faglig vurdering ut fra
avstand mellom hus, type trafikk, antall myke trafikanter etc.

3. Hvilke fartsgrenser kan benyttes pG motorveger i/ved tettbygd strgk?

Nye motorveger planlegges for fartsgrense 90, 100 og 110 km/t. Nye motortrafikkveger har la-
vere standard og planlegges for fartsgrense 90 km/t. Motorveger og motortrafikkveger som
gar giennom byomrader kan ha lavere fartsgrense 80-60 km/t. Disse blir ikke omfattet av veg-
trafikklovens bestemmelser om fartsgrense i tettbygd strgk, da de defineres som korridorer
som ligger utenfor.

4. Benyttes ulike fartsgrenser gjennom dggnet eller variable fartsgrenser pd motorveger?
Kun i forbindelse med hendelser/ulykker.

5. Hvilken rolle spiller trafikksta@y i beslutninger om fartsgrenser pG motorveger i/ved tettbygd
strok, og hvor stor vekt har trafikksikkerhet i disse vurderinger?
For motorveger/motortrafikkveger som gar gjennom tettbygd strgk er det i fgrste rekke luft-

forurensing og trafikksikkerhet som vektlegges.

6. Bliver senkning av fartsgrenser vurdert ut fra samfundsgkonomiske beregninger?
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Ja, men usikker pa hvor mye det gjgres i den enkelte sak.

7. Inngar klima- og CO2-gevinster i beslutningsgrunnlaget, og i sa fald hvordan?
Ja, men usikker pa hvor mye det gjgres i den enkelte sak.

8. | hvilken grad har tidstap for bilistene og helseeffekter av trafikkstgy en betydning i beslut-
ningene?
Usikker, vil variere fra sak til sak.

9. Hvilke konsekvenser har det ndr fartsgrenser pd motorveger settes ned, og opplever myn-
dighetene protester fra innbyggerne?
Ja, det har veert negative tilbakemeldinger fra innbyggerne.

10. Hvordan hdndheves de nedsatte fartsgrenser, og i hvilket omfang anvendes automatisk
hastighetskontroll?

Handheves pa lik linje med andre fartsgrenser. ATK brukes der det er hensiktsmessig (mange
ulykker eller hgy hastighet).

11. Finnes det tidsbegrensninger for tung trafikk (for eksempel helg- eller nattforbud), og hvilke
faktorer inngdr i beslutninger om regulering av tung trafikk?
Ikke pa motorveg/motortrafikkveg som jeg kjenner til.

12. Hva er deres erfaring med trafikanters overholdelse av reduserte fartsgrenser?
Noe darligere overholdelse nar fartsgrensen er knyttet til miljg.

13. Hvor mye innflytelse har kommunene pad 4 sette ned fartsgrenser pd motorveger i/ved tett-
bygd strok?
Noe innflytelse, saerlig nar det gjelder miljg/svevestgv

Spgrsmal om motorveger i Oslo-omradet
14. E6 og E18 er klassifisert som motortrafikkveger pd enkelte strekninger i Oslo-omrddet. Hva
er bakgrunnen for at disse er motortrafikkveger og ikke motorveger?
Vegene tilfredsstiller ikke kravene til motorveg. Vegnormal N300 Trafikkskilt apner for dette:
Motortrafikkveg kan etableres pa vegstrekninger som ikke
tilfredsstiller kravene til motorvegstandard, men hvor det er
gnskelig 4 iverksette de trafikkreglene som gjelder for
motortrafikkveg. Motortrafikkveger kan veere tofelts-,
trefelts- eller flerfeltsveger, med eller uten midtdeler eller
midtrekkverk.

15. Hva ligger til grund for valg av fartsgrensene 80 km/t, 90 km/t og 100 km/t pa ulike strek-
ninger av E6 og E18, hvor de er motorveger?

Fartsgrenser Oslo:

- E6 har primaert generell fartsgrense utenfor tettbygd strgk 80 km/t.

- E6/E18 Operatunnelen har 70 km/t.

16. PG E16 og Rv. 159 benyttes variable fartsgrenser. Hvilke fartsgrenser kan skiltene vise?
Jeg har ikke fatt svar pa dette fra lokal skiltmyndighet.
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Sverige - Goteborg & Stockholm
Trafikverket: Johan Folkesson; Henrik Zetterquist

1. Finns det olika kategorier av motorvdgar (med olika hastighetsgrdnser), till exempel motor-
vdgar i/ndra tdtbebyggt omrdde och motorvdgar utanfér tdatbebyggt omrdde? Eller faststdlls
hastighetsgrénserna fran strécka till stréicka?

Nej. | grunden géller hastighetsgrans 110 km/h, men hastigheten kan dndras genom enskilt be-
slut for en stracka

2. Hur definieras och avgrdnsas tdttbebyggt omrdde?

En trafikforeskrift anger att ett visst omrade &r tattbebyggt. Det 4r kommunen som beslutar
vad som ska vara ett tattbebyggt omrade. Trafikforordningen (1998:1276) 10 kap 9 § Ett om-
rade far forklaras vara tattbebyggt omrade om det har stads- eller bykaraktar eller annars har
darmed jamforbart vagnat och bebyggelse.

3. Vilka hastighetsgrénser kan anvidndas pG motorvdgar i/ndra tdtbebyggt omrdde?
Alla hastighetsgranser kan anvandas rent juridiskt men ytterst séllan anvands hastighetsgran-
ser under 70 km/tim (se dven fraga 15 och 16)

4. Anvinds olika hastighetsgrdnser under dygnet eller variabla hastighetsgrdnser pa motorvd-
gar?

Ja, variabla hastighetsgranser anvands pa vissa motorvagar. Det &r inte tiden pa dygnet som
avgor vilken hastighetsgrans som galler utan det ar flodet (antal fordon) som styr. Nar det ar
mycket trafik pa vissa vagar i storstdderna sa sanks hastighetsgransen (mha ITS-skyltar)

5. Vilken roll spelar trafikscikerhet och trafikljud i beslut om hastighetsgrénser pd motorvégar
i/ndra tdtbebyggt omrade?

Besluten grundas i de transportpolitiska malen: funktionsmalet (tillgdnglighet) och hdnsynsma-
let (sdkerhet, miljo, halsa). Hansynsmalet ar i praktiken 6verordnat och satter ramarna for
funktionsmalet, "Tillganglighet inom hallbarhetens ramar”.

Trafiksakerheten ar den mest avgorande faktorn vid beslut om hastighetsgranser. Vi anvander
olycksstatistik, riskanalyser och Nollvisionen som grund for beslut. Sdnkningar gors pa strackor
med hog olycksrisk, aven om det innebér langre restider. Buller finns med i konsekvensutred-
ningar, men leder inte alltid till hastighetssankningar.

Trafikverkets 6vergripande strategi ar att minska buller genom att ddmpa och skarma av sa
nara kallan som majligt. | tatbebyggda omraden anvands ofta bullerskydd (skarmar, vallar) och
fastighetsnéara atgarder, till exempel fonsteratgarder och skydd av uteplatser. Hastighetssank-
ning blir aktuellt dar bullernivaerna overskrider riktvarden och andra l6sningar inte racker.
T.ex. Essingeleden i Stockholm har fatt bullerskydd, men diskussioner om hastighetssankning
har ocksa forts. Langvarig exponering for buller ar kopplad till hjart- och karlsjukdomar, somn-
stérningar och forsamrad livskvalitet, vilket gor bullerexponering till en folkhalsofraga.

6. Beaktas sdinkning av hastighetsgrénser utifran samhdllsekonomiska berédkningar?
Ja, detta finns med som en parameter av flera.
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7. Ingar klimat- och CO2-férdelar i beslutsunderlaget, och i sa fall hur?
Ja, det raknas pa utsldpp i de hastighetsdversyner som har gjorts. Bifogat finns ett dokument
som visar pa effekter av en teoretisk sankning pa alla motorvagar till 100 km/tim.

8. | hvilken grad pdverkar tidstapp for bilister och hilsokonsekvenser av trafikljud besluten?
Tidstapp for bilister berdknas i samhallsekonomiska kalkyler, men handlar ofta om minuter per
resa. Det upplevs som betydande lokalt, sarskilt i glesbygd dar tillgdnglighet ar kdnsligare, men
vager i praktiken inte lika tungt som sdkerhet och halsa.

Det finns regionala skillnader i argumentationen om hastighetssankningar: a) kommuner och
regioner i glesbygd betonar tillganglighet och oro for forsamrad utvecklingskraft, medan b)
storstadsregioner oftare lyfter buller, luftkvalitet och trafiksdkerhet. Detta gor att hastighets-
sankning uppfattas olika beroende pa de lokala forutsattningarna.

Buller betraktas som en oldgenhet enligt miljobalken, vilket gor att Trafikverket har skyldighet
att agera. | praktiken kan bullerargument leda till hastighetssankningar dar riktvarden over-
skrids och boendemiljoer paverkas negativt trots andra atgarder.

Sammanfattningsvis vager trafiksakerhet och halsa tyngst i besluten, medan tidstapp beaktas
men aldrig far vaga éver manniskors liv och vilbefinnande. En val genomtankt planering av in-
frastruktur och samhallsplanering minskar risken for att hastighetssankningar behover inforas i
efterhand.

9. Vilka konsekvenser far det nér hastighetsgrdnser pd motorvégar sdnks, och upplever myn-
digheterna protester frén medborgarna?

Trafikverket kanner inte till nagon motorvag dar hastighetsgranserna har sankts. Det dr endast
pa ovrigt vagnat Trafikverket genomfort systematiska hastighetsakningar.

10. Hur évervakas de sdnkta hastighetsgrdnserna, och i vilken omfattning anvénds automatisk
hastighetskontroll?

Vi anvander ATK pa motorvag i tunnlarna runt Sthim dar hastighetsgransen ar 70 km/h. Var er-
farenhet ar att det inte fungerar lika bra med ATK i tunnel som pa stracka. | Ovrigt ser vi ingen
vinst med att ha ATK pa motorvagar da potentialen att rddda liv pa motorvdag med ATK ar lag
jamfort med tvafaltsvdgar med hastighetsgrans éver 70 km/h.

11. Finns det tidsbegrénsningar for tung trafik (t.ex. helg- eller nattférbud), och vilka faktorer
ingdr i beslut om reglering av tung trafik?
Nej inte vad vi kdnner till.

12. Vilka erfarenheter finns av trafikanters efterlevnad av séinkta hastighetsgréinser?
Vi har dnnu inte gjort nagon uppfoljning av den senaste genomférda hastighetssankningen.

13. Hur mycket inflytande har kommunerna pd att séinka hastighetsgrdnser pa motorvdgar
i/ndra tdtbebyggt omrdde?

Pa vissa stéllen, tex E18 i Vasteras, ar det kommunen som &r beslutande myndighet (dar ligger
motorvagen inom tattbebyggt omrade)
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| 6vrigt nar Trafikverket ar beslutande myndighet sa har kommunen stor mojlighet att vara
med och paverka meni slutdndan ar det Trafikverket eller [ansstyrelsen som bestammer.

14. Vi dr ocksd intresserade av att fa veta om invdnare i svenska kommuner vanligtvis har méj-
lighet att pdverka beslut om hastighetsnivder i tdtortsndra omrdden — och i sa fall hur denna
dialog eller delaktighet brukar ga till?

Ingen skillnad mot alla andra beslut men det ar séllan som enskilda personer ar medvetna om
att ny foreskrift om hastighetsgrans ska faststallas. Daremot ar berérda kommuner alltid re-
missinstanser nar Trafikverket eller lansstyrelsen skickar ut forslag pa ny hastighetsforeskrift
och kan da féra kommuninvanarnas talan.

Fragor om motorvégar i Goteborgomradet

15. Enligt Google Street View tyder det pd att hastighetsbegrdnsningen pa vissa motorvdgs-

stréckor i Goteborgomrddet, bland annat pd E6, E45 och E20, dr satt till 60, 70 eller 80 km/h

med fasta skyltar (inte variabla). Vad ligger bakom det? Pa flera motorvégar anvinds dessu-
tom variabla hastighetsgréinser. Vilka hastighetsgréinser kan dessa skyltar visa?

Anledningen till att hastighetsgranserna ar lagre pa vissa motorvagsstrackor i Goteborg och
Stockholm &r den stora mangden trafik som finns pa dessa vagar. For att sdkerheten och fram-
komligheten ska vara tillrackligt bra behover lagre hastighetsgranser anvandas.

Nar det géller variabla hastighetsgranser sa kan ITS-skyltarna visa jdmna hastigheter
(120/100/80... km/h). Hastigheterna som visas digitalt &r i princip alltid reglerade (dvs inte re-
kommenderande utan foreskrivna) sa den variabla hastighetsgransen som visas digitalt har
samma status som de som visas pa fasta vagmarken (”platskyltar”)

Fragor om motorvégar i Stockholmomradet

16. Enligt Google Street View tyder det pd att hastighetsbegrdnsningen pa vissa motorvdgs-
strdckor i Stockholmsomradet, bland annat pd E18, E4 och E20, dr satt till 70 eller 80 km/h med
fasta skyltar (inte variabla). Vad ligger bakom det? Pa flera motorvdgar anvénds dessutom va-
riabla hastighetsgrdnser. Vilka hastighetsgrénser kan dessa skyltar visa?

Anledningen till att hastighetsgranserna ar lagre pa vissa motorvagsstrackor i Goteborg och
Stockholm &r den stora mangden trafik som finns pa dessa végar. For att sékerheten och fram-
komligheten ska vara tillrackligt bra behover lagre hastighetsgranser anvandas.

Nér det géller variabla hastighetsgranser sa kan ITS-skyltarna visa jamna hastigheter
(120/100/80... km/h). Hastigheterna som visas digitalt &r i princip alltid reglerade (dvs inte re-
kommenderande utan foreskrivna) sa den variabla hastighetsgransen som visas digitalt har
samma status som de som visas pa fasta vagmarken (”platskyltar”)
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Nederlandene - Amsterdam
SWOV: Atze Dijkstra, Rijkswaterstaat (RWS): Paul Schepers & Jonas Patist

1. Are there different categories of motorways (with different speed limits), e.g. motorways
in/near urban areas and motorways outside urban areas? Or are speed limits set on a section-
by-section basis?

SWOV: Speed limits are set on a section-by-section basis. On day-time the speed limit is mostly
lower than on night-time: 100 day-time (7-19 h.), 120/130 night-time (19-7 h.).

RWS: Legally, there is only one category of motorway (autosnelweg in Dutch): the sign and
traffic rules are the same, but by placing a sign with a specific maximum speed, the limit can
differ. There are various reasons why the maximum speed varies from place to place. Around
large cities, a lower maximum speed is more common due to noise and air quality considera-
tions. Traffic safety and road design can also be reasons for a lower speed limit.

2. How is an urban area defined and delimited?

SWOV: The local government decides about the boundaries of the urban area. There are some
general guidelines for defining the boundaries of the urban area. However, these are not very

specific.

RWS: On the motorway, it is not indicated whether it runs through an urban area. The motor-

way is considered outside the built-up area, even if it passes through it.

3. What speed limits apply on motorways in/near urban areas?

SWOV: The general speed limit near urban areas is 100 km/h on day-time.

RWS: There is no specific legal limit that differs for motorways near or far from urban areas. In
the Netherlands, the maximum speed is 130 km/h if only the motorway sign is present and no
maximum speed sign, see article 21 in wetten.nl - Regeling - Reglement verkeersregels en ver-
keerstekens 1990 (RVV 1990) - BWBR0004825.

However, due to nitrogen-related issues, the maximum speed on all motorways in the Nether-
lands is limited to 100 km/h between 6:00 and 19:00: Maximumsnelheid. Furthermore, a lower
maximum speed applies on an express road (autoweg in Dutch), but that is a lower road cate-
gory where, for example, no emergency lane (hard shoulder) is provided. These roads are
more common outside urban areas.

In addition, variable message signs (matrix signs) are widely used on Dutch motorways. These
signs can display temporary speed limits lower than the posted maximum, for example 50, 70,
90, or 100 km/h, depending on traffic conditions, incidents, or weather. When active, these
limits are legally binding and override the static speed limit signs. Their primary purpose is traf-
fic management and queue protection, but they also help improve safety during congestion or
adverse conditions.

4. Are different speed limits used depending on the time of day, or are variable speed limits ap-
plied on the motorways?

SWOV: Time of the day is the usual criterion.

RWS: Yes, see the answer to question 3.
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5. What role do traffic safety and traffic noise play in decisions about speed limits on motor-
ways in/near urban areas?

SWOV: These criteria are hardly ever used for speed limits.

RWS: They do play a role in the decision to set a lower maximum speed. Fine particulate mat-
ter can also be a consideration. Decisions are made on a case-by-case basis; as far as | know,
there is no guideline for decision-making.

6. Are socio-economic assessments also considered when speed limits are reduced?
SWOV: Not really.
RWS: Not to my best knowledge.

7. Are climate and CO; benefits included in the decision-making process, and if so, how?
SWOV: These criteria are used for the decision to have a speed limit of 100 km/h in day-time
on most of the motorways.

RWS: In the Netherlands, nitrogen-related issues were the reason for introducing a lower limit
during the day on all motorways. As far as | know, CO, was not a consideration.

8. To what extent are travel time for motorists and health impacts from traffic noise taken into
account in the decision-making process?

SWOV: Hardly ever.

RWS: Both play a role in decision-making, but it is not documented in a report how this trade-
off is made; it can vary by situation.

9. What experience is there with reduced speed limits on motorways, and do authorities experi-
ence public opposition?

SWOV: A reduction of NOx was intended: this reduction was realised. More than half of the
population agree with the speed limit of 100 km/h.

RWS: This is a complex question. Decisions about speed limits are politically sensitive. Within
national politics, there is a desire to keep the maximum speed as high as possible, but due to
other interests such as nitrogen-related issues, a lower maximum speed is sometimes decided
upon.

10. How are reduced speed limits monitored, and to what extent is automated speed enforce-
ment used?

SWOV: Detection loops, police observations, specific stretches on which the speed of individ-
ual vehicles is measured (a too high speed results in a fine).

RWS: Chapter 9 of the following report contains information about driving speed based on
loop detectors:

Veilig over Rijkswegen 2023 : Monitoringsrapport verkeersveiligheid van rijkswegen - Deel A:
Landelijk beeld - Rijkswaterstaat Publicatie Platform

In this chapter, it is reported that 64 km had so called Section control (trajectcontrole in Dutch
and abbreviated as TC). Furthermore, Chapter 9 will be expanded in the coming years to in-
clude more detailed analyses of compliance and enforcement trends.

11. Are there time restrictions for heavy vehicles (e.qg. weekend or night-time bans), and which

factors are considered when establishing such rules?
SWOV: No.

55


https://open.rijkswaterstaat.nl/@288786/veilig-rijkswegen-2023/
https://open.rijkswaterstaat.nl/@288786/veilig-rijkswegen-2023/

Bynaere motorveje og hastighedsnedseettelser Trafitec (ﬁ

RWS: No.

12. What experience is there with drivers’ compliance with reduced speed limits?

SWOV: On busy roads the compliance is higher than on quiet roads.

RWS: See table 6 for average speed and table 7 for V85 (speed adhered to by 85% of all driv-
ers) for compliance per maximum speed regime.

13. How much influence do municipalities/cities have on setting or lowering speed limits on
motorways in/near urban areas?

SWOV: None.

RWS: | lack the knowledge to answer this question.

14. Do residents in Dutch municipalities typically have the opportunity to influence decisions
about speed levels in areas close to cities, and if so, how does this dialogue usually take place?
SWOV: No, not at all.

RWS: | suspect they can influence decisions via local politicians and their contacts with national
politicians but | lack knowledge to provide a good answer.

Questions about motorways in the Amsterdam area

15. According to Google Street View, it appears that the maximum speed limit on the motor-
way sections A10, A1, A2, A4, A5 and A8 in the Amsterdam area is 100 km/h. In addition, varia-
ble message signs (VMS) are installed on all of these motorways. What speed limits can the
variable signs display?

SWOV: 50 and 70.

RWS: You can read more about this at Verkeerssignalering - Wegenwiki. These signs can show
variable speed limits, but their main task is Queue protection.

Additional question about expressways (motorway-standard roads)

16. What speed limits apply on sections of expressways that meet motorway standards but are
not officially classified as motorways (e.g. N200)?

SWOV: 80 or 100.

RWS: I'm not sure what you mean. Below you see a google street view picture of an etrance of
the N200 showing the standard motorways (autosnelweg) sign. This is the only sign for motor-
way. The maximum speed is signed by the 100 km/h sign. Jonas found a short ‘autoweg’ sec-
tion. An autoweg is a legal category with its own sign. According to art. 21 of wetten.nl - Rege-
ling - Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990) - BWBR0004825, the
speed limit is 100 km/h or lower if a lower speed limit is posted.

Tyskland - Hamborg

Der er ikke modtaget svar pa spgrgsmal fra Tyskland.
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Kontakter

Kontaktpersoner der har modtaget e-mail i forbindelse med spgrgeundersggelsen:

Norge

e Statens Vegvesen: Matteo Stefano Pezzucchi (Randi Harnes & Torun Emma Torheim)
e Oslo Kommune: Mats Mikael Larsen

e Nye Veier: Per Qvalben

Sverige

o Trafikverket: Henrik Zetterquist & Johan Folkesson

e Goteborg Stad: Annika Nilsson (henviser til Trafikverket)

o Trafikkontoret, Stockholms Stad (henviser til Trafikverket)

Tyskland

e Bast: Bernhard Kollmus & Dominik Schmitt (henviser til nord@autobahn.de)

e nord@autobahn.de (Karina Fischer, generelt og til pressesekretaer Mrs. Borge)

e Durth Roos Consulting GmbH, Darmstadt: Videnskabelig radgiver An-
dreas.Bark@bau.thm.de

e Hamborg by: Annika Hanke Wiedemann

Nederlandene
e SWOV (forskningsinstitution): Atze Dijkstra
o Rijkswaterstaat (styrelse svarer til det danske Vejdirektorat): Paul Schepers & Jonas Patist
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Bilag 2 - Erfaringer fra casebyer og USA

Bilaget giver en samlet gennemgang af rammerne for fastsaettelse af hastighedsgraenser pa
motorveje og stgrre hovedveje i Oslo, Goteborg, Stockholm og Amsterdam. Det indeholder be-
skrivelser af de faktiske hastighedsgraenser, lovgrundlag, tekniske krav, myndighedsroller samt
erfaringer fra spgrgeundersggelsen, herunder hvordan hensyn til trafiksikkerhed, fremkomme-
lighed og miljg indgar i praksis. Bilaget fungerer som dokumentation og uddybning af de natio-
nale rammer, der ligger til grund for analysen i selve rapporten.

Oslo, Norge

Faktiske hastighedsgraenser

Motorveje, der gar ind mod centrum af Oslo, ophgrer med at vaere motorvej ca. 8-22 km fra
centrum. Den motorvej, der ligger taettest pa centrum er E6, og den ligger 8 km vaek. Der op-
kraeves vejafgift ved kgrsel ind mod Oslo.

Motorveje i Oslo-omradet har fglgende hastighedsgraenser:

E6: 80-90 km/t

E16: Variabel hastighedsgraense

E18: 80-100 km/t

159: 90 km/t ellers variabel hastighedsgraense

O O O O

Den 1. juni 2006 blev motorveg klasse B omdgbt til motortrafikkveg i Norge (Snl, 2026). E6 og
E18 ophgrer i dag som motorvej pa vej ind mod centrum af Oslo, og overgar til at vaere motor-
trafikvej. Der er tre andre motortrafikveje i Oslo-omradet med 4 k@respor, midterrabat og to-
planskryds.

Motortrafikvejene i Oslo-omradet har fglgende hastighedsgraenser:

E6: 70-80 km/t

E18: 80 km/t ellers variabel hastighedsgraense
4: 60 km/t

150: Variabel hastighedsgraense

163: 70-80 km/t

O 0O O O O

| Figur 18 er de omtalte veje vist med angivelse af hastighedsgraenser. De omtalte veje er alle
statsveje. Det skal bemaerkes, at mange straekninger af disse veje ligger i tunnel, og derfor ikke
stgjbelaster naeromradet.
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Love, regler og vejledninger

| Norge geelder:

HASTIGHEDSGRANSER PA MOTORVEJE | NORGE

e Der findes ingen generel hastighedsgreaense specifikt for motorveje. De generelle hastigheds-
graenser er 50 km/t i byomrade og 80 km/t i landomrade, og de geelder ogsa pa motorveje.

e Hastighedsgraenser pa 90, 100 og 110 km/t kraever beslutning fra Vegdirektoratet.

e  Motorveje skal skiltes med hastighedstavle 362. Gyldige hastighedsgraenser i Norge er 30, 40,
50, 60, 70, 80, 90, 100 og 110 km/t.

e Valg af hastighedsgraense bygger pa vejnormalerne N100 og N300, hvor isaer krav til geometri,
kurveradius, stopsigt, bredder, ramper og afstand mellem tilslutningsanlaeg er vaesentlige.

e Den laveste permanente hastighedsgranse pa motorvej (uden vejarbejde) er normalt 80 km/t.

o Der skelnes ikke mellem bynzere og landlige motorveje i vejnormalerne, men hastighedsgraenser
saenkes ofte i byomrader pga. miljghensyn (bl.a. stgj og svaevestgv) og teettere tilslutningsanlaeg.

Generelle hastighedsgraenser i "Lov om vegtrafikk"

| Lov om vegtrafikk §6 er de generelle hastighedsgraenser angivet (Samferdselsdepartementet,
2025). Der ikke ma kgres hurtigere end 50 km/t indenfor tettbygd strok og ikke hurtigere end
80 km/t udenfor tettbygd strgk. Der er ikke angivet generelle hastighedsgraenser specifikt for
kgrsel pa motorveje eller pa motortrafikveje. Tavle 502 Motorveg og tavle 503 Motortrafikkveg
er derfor ikke en tavle, der indebzerer en hastighedsgraense, som det er tilfeldet i Danmark.

Beslutning om hgjere hastighedsgraenser

| Forskrift om offentlige trafikkskilt, vegoppmerking, trafikklyssignaler og anvisninger §26 stk. 1
star, at "For bestemt vegstrekning kan Vegdirektoratet treffe vedtak om hgyere fartsgrense
enn det som falger av vegtrafikkloven § 6 annet ledd" (Samferdselsdepartementet, 2024). Det
betyder, at en hastighedsgraense, der gnskes hgjere end 50 km/t i byomrader eller hgjere end
80 km/t i landomrader, skal besluttes af Vegdirektoratet (andetsteds star, at Politiet skal hgres,
men har ingen beslutningskompetence). Det ggr sig geeldende for alle veje uanset vejbesty-
relse, vejkategori og vejklasse.

Vegdirektoratets rolle og kompetence

Vegdirektoratet er en selvstaendig enhed i Statens Vegvesen. Statens Vegvesen i gvrigt og Nye
Veier skal ansgge Vegdirektoratet om opsaetning af 90, 100 og 110 km/t tavler pd motorveje
og motortrafikveje, og de skal dokumentere, at punkterne i kriterierne (vises senere) er opfyldt
og vedlaegge hgringssvar fra politiet.

Gyldige hastighedsgraenser og skiltning

| vejnormalen N300:2025 Trafikkskilt star, at mulige hastighedsgraenser er 30, 40, 50, 60, 70,

80, 90, 100 og 110 km/t (Statens Vegvesen, 2025). En hastighedstavle med fx 20 eller 120 km/t
er ikke gyldig. Desuden star, at "Pd motorveger, motortrafikkveger og andre veger med to eller
flere kjgrefelt i hver retning kan fartsgrense 80 km/t skiltes med skilt 362.80, hvis fartsnivdet er
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for hagyt uten skilt". Derfor pa motorveje og motortrafikveje skal hastighedstavler 362
Fartsgrense opsattes for at angive den galdende hastighedsgraense. | vejnormalen star ogsa,
at tavle 362 skal gentages for hver 500 meter ved hastighedsgraense 70 km/t og lavere og for
hver 5 km ved hastighedsgranse 90 km/t og hgjere.

N300:2025 Trafikkskilt indeholder ogsa kapitel 11 Fartsgrensekriterier, hvor der star, hvilken
hastighedsgraense der bgr vaelges. Der star bl.a. "Det nye fartsgrensesystemet er basert pa fire
grunnpilarer; menneskets tdleevne, vegens geometri, trafikantenes forstdelse og miljg.
Fartsgrensene skal sikre en god balanse mellom trafikksikkerheten, framkommelighetsmdlene
og de fire pilarene". Der star desuden:

"Krav til fartsgrenser ved bygging av ny veg er gitt i Vegdirektoratets N100 Veg- og
gateutforming. Ndr en veg er planlagt og bygd etter en besluttet dimensjoneringsklasse, sG
beholdes den tilhgrende fartsgrensen ved overlevering til driftsorganisasjonen og videre
framover

Kriteriene for fartsgrensene 90 - 110 km/t pd eksisterende veger bygger pa kravene i N100. De
eksisterende vegene er bygget etter forskjellige normalbestemmelser og med ulike krav som
utgangspunkt. Pa visse omrdder, hovedsakelig ndr det gjelder geometri, er derfor kravene til
eksisterende veger noe annerledes enn kravene til nye veger."

Det betyder, at det altovervejene er motorvejens/motortrafikvejens geometri og udformning,
der er afggrende for fastlaeggelse af hastighedsgraensen. Det er beskrevet i N100 (nuvaerende
og tidligere udgaver), hvordan hastighedsgraensen fastleegges - eller rettere hvilke krav der er
til geometri og udformning for hver hastighedsgraense. Senere i N300 i afsnit 11.4 anfgres, at
der ikke ma veere gang- og cykeltrafik pa disse veje, og "En konsekvens av hgyt fartsnivad, er at
st@y og forurensning i form av utslipp gker. Det er i fartsgrensekriteriene satt som
utgangspunkt at disse vegene ligger utenfor tettbygde strgk. Enkeltboliger ma skjermes for
stgybelastning."

Om en hastighedsgraense pa 60 km/t star bl.a.: "Fartsgrense 60 km/t anbefales brukt pG
folgende vegstrekninger utenfor tettbygd strgk" - og der angives en raekke typer af straekninger
i landzone - og "Fartsgrense 60 km/t kan brukes pd hovedveger gjennom tettbygd strok".

70 km/t hastighedsgraense kan bl.a. bruges pa "Hovedveger i tettbygde strgk som er sveaert
godt skjermet, der gdende og syklende er adskilt og kollektivtrafikk har holdeplasser adskilt fra
hovedvegen".

En hastighedsgranse pa 80 km/t kan bruges i byomrader pa fglgende veje: "Motorveg eller
motortrafikkveg i byomrdder der tetthet av kryss, av- og pakjsringsramper eller milighensyn
tilsier dette".

Den laveste benyttede permanente hastighedsgraense pa en laengere straekning motorvej, der
ikke er under ombygning (vejarbejde), synes saledes at vaere 80 km/t i Norge. For motortrafik-

veje og andre hovedveje kan der benyttes endnu lavere hastighedsgraenser fx 60 og 70 km/t.

Geometriske krav til 90-110 km/t
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| den nuvaerende N100:2023 Veg- og gateutforming er der bl.a. fglgende krav, hvis man vil
veelge en hastighedsgraense pa 90, 100 eller 110 km/t pa 4-sporede veje med midterrabat (Sta-
tens Vegvesen, 2023):

Hastighedsgraense 90 km/t 100 km/t 110 km/t
Tveerprofilbredde mindst (meter) 20,5 21,5 23
Ngdsporsbredde mindst (meter) 1,5 2,0 2,75
Kgresporsbredde mindst (meter) 3,5 3,5 3,5
Indre kantbanebredde mindst (meter) 0,75 0,75 0,75
Horisontal kurveradius mindst (meter) 400 550 800
Stopsigt mindst (meter) 160 192 227
Mindsteafstand mellem tilslutningsanlaeg (km) 5 5 5
Accelerationsbane + kile tilkgrsel (meter) 107 + 40 156 + 60 156 + 60
Decelerationsbane + kile frakgrsel (meter) 79+40 107 + 60 138 + 60

I N100 star angivet, at standardspring ikke ma forekomme for ofte. | realiteten opereres med,
at hastighedsgraensen pa motorveje helst ikke skal 2endres mere end én gang for hver 10 km.

Der star ikke nogen steder, at man ikke ma bruge hastighedsgraenser pa 90-110 km/t indenfor
byomrader, hvis motorvejen eller motortrafikvejen overholder bl.a. kravene ovenfor. Det er
formentligt iseer afstanden mellem tilslutningsanlaeg, leengder af fra- og tilkgrsler samt miljg-
hensyn (primaert st@j og svaevestev), der gor, at hastighedsgraenser pa motorveje sattes ned
fra 110 km/t til 80-100 km/t i og ved byomrader. Det er formentligt ogsa de samme forhold,
der ggr, at nogle veje klassificeres som motortrafikveje i stedet for motorveje.

Klassificering af motorveje og motortrafikveje

| de norske love, regler og vejledninger er motorveje ikke inddelt i fx "bynaere motorveje" og
"landlige motorveje". Der skelnes saledes ikke i motorvejsdesignet mv. mellem motorveje i
hhv. byomrader og landomrader. Det forekommer dog klart, at hastighedsgranser pa motor-
veje pavirkes af dels motorvejsdesignet dels miljghensyn (primaert st@j og sveevestgv).

Spgrgeundersggelse

En opsummering af spgrgeundersggelsens resultater ses nedenfor. Spgrgsmal, svar og kontakt-
personer fremgar af Bilag 1.

| Norge klassificeres motorveje efter Vegnormal N100 (H3), hvor hastighedsgraenserne fhaen-
ger af vejens geometri og skulderbredde. Motorveje kan derfor have hastighedsgraenser pa 90,
100 eller 110 km/t, mens motortrafikveje med lavere standard typisk planlagges for 90 km/t. |
byomrader kan hastighedsgranserne vaere lavere, typisk mellem 60 og 80 km/t, men disse
veje regnes som korridorer uden for det, der formelt defineres som taet byomrade og omfattes
derfor ikke af vegtrafikklovens bestemmelser for "taetbygd strgk’.

Teetbygd strgk fastleegges af Statens vegvesen, der vurderer omrader ud fra husenes teethed,
trafiktype og antal blgde trafikanter. Hvor ikke andet er skiltet, er hastighedsgransen i disse
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omrader 50 km/t og 80 km/t uden for bymaessig bebyggelse. Variable hastighedsgraenser ven-
des kun i forbindelse med saerlige handelser eller ulykker.

Beslutninger om fastsaettelse eller nedsaettelse af hastighedsgraenser i byomrader tager pri-
maert hgjde for luftforurening og trafiksikkerhed. Der inddrages ogsa samfundsgkonomiske be-
regninger samt klima- og CO,-effekter, selvom graden af vurdering kan variere fra sag til sag.
Trafikstgj og sundhedseffekter indgar ogsa i vurderingerne, men vaegtes afhaengigt af den kon-
krete situation.

Nar hastighedsgraenser seenkes, rapporteres der ofte negative tilbagemeldinger fra borgere, og
overholdelsen kan veere lidt darligere, isaer hvis andringen begrundes med miljghensyn. Ha-
stighedsgraenser handhaves pa samme made som gvrige hastighedsgraenser, og automatisk
trafikkontroll (ATK) anvendes pa straekninger med hgij risiko for ulykker eller for hgj hastighed.
Kommunerne har begraenset, men relevant indflydelse pa beslutninger om hastighedsgraenser,
isaer i forbindelse med miljg- og luftkvalitetsvurderinger. Tidsbegraensninger for tung trafik an-
vendes ikke pa motorveje eller motortrafikveje.

| Oslo-omradet er visse straekninger af E6 og E18 klassificeret som motortrafikveje frem for
motorveje, da de ikke opfylder kravene til motorvejsstandard. Hastighedsgraenserne pa disse
straekninger varierer afhaengigt af lokale forhold. Pa E6 uden for taet bebyggede omrader er
hastighedsgraensen typisk 80 km/t, mens Operatunnelen pa E6/E18 har en hastighedsgraense
pa 70 km/t. P& andre veje som E16 og Rv. 159 anvendes variable hastighedsgraenser, hvor de
praecise vaerdier fastsaettes af de lokale vejmyndigheder.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, bgder og sanktioner

| Norge handhaeves hastighedsgranser pa motorveje gennem et kombineret system af auto-
matiske kontroller og manuel politihandhzevelse. De automatiske systemer omfatter faste ha-
stighedskameraer (spot-ATK), som maler hastigheden pa et specifikt punkt, og straekningskon-
trol (streknings-ATK), hvor gennemsnitshastigheden mellem to malepunkter registreres. Disse
kontroller opereres af Statens vegvesen, og udstyr som malekameraer er certificeret og skiltet i
henhold til norske krav, sa malet med ATK primaert er forebyggelse og afskraekkelse fremfor at
fange uvidende bilister. Kommunikation af overtraedelser sker gennem politiets ATK-center,
som fglger op pa registrerede forseelser. (carsnorways.com)

Udover automatiske systemer foretager politiet manuelle kontroller ved brug af handholdt ra-
dar/laser eller patruljevogne, hvor bilister kan blive standset direkte og fa udstedt bgder pa
stedet. Dette kan ske pa udvalgte straekninger med hgj risiko, ved byggepladser eller som led i
rutinetjek. (carsnorways.com)

B@derne for hastighedsoverskridelse er relativt hgje og afhanger af, hvor meget hastigheds-
graensen overskrides, samt af den pageeldende hastighedszone. For motorveje med hastig-
hedsgraenser omkring 100-110 km/t kan bgderne for overskridelser typisk vaere fra ca. 1 200
NOK for mindre overskridelser (1-5 km/t over graensen) og op til omkring 16 250 NOK for
stgrre overskridelser (+36 km/t over), med endnu hgjere belgb uden for forenklede bgdeinter-
valler, se Figur 19.
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71 - 75 km/t

76 - 80 km/t 3 250 3 250 4 000

81 - 85 km/t 5 200 5 200 6 000

86 - 90 km/t 7 250 7 250 8 500

91 - 95 km/t 9 800 9 800 11 500
96 - 100 km/t 13 050 13 050 15 500
101 - 105 km/t 15 600 15 600 18 500
106 - 110 km/t 15 900 19 000
111 - 115 km/t 15 900 19 000

81 - 85 km/t 1200 1200 1 500
86 - 90 km/t 3 250 3 250 4 000
91 - 95 km/t 5 200 5 200 6 000
96 - 100 km/t 7 250 7 250 8 500
101 - 105 km/t 9 800 9 800 11 500
106 - 110 km/t 13 050 13 050 15 500
111 - 115 km/t 15 600 15 600 18 500
116 - 120 km/t 15 900 19 000
121 - 125 km/t 15900 19 000

91 - 95 km/t 1200 1200 1500

96 - 100 km/t 3 250 3 250 4 000
101 - 105 km/t 5 200 5 200 6 000
106 - 110 km/t 7 250 7 250 8 500
111 - 115 km/t 9 800 9 800 11 500
116 - 120 km/t 13 050 13 050 15 500
121 - 125 km/t 15 600 15 600 18 500
126 - 130 km/t* 16 250 16 250 19 500
131 - 135 km/t 16 400 19 500

* Ved fartsoverskridelse pa motorveg i 90 km/t sone eller hayere og fartsoverskridelsen er 36 km/t til og med
40 km/t kan det gis forenklet forelegg pa kr 16 250, jf. forskriften § 1 nr. 1 q).

101 - 105 km/t 1200 1200 1500
106 - 110 km/t 3 250 3 250 4 000
111 - 115 km/t 5 200 5 200 6 000
116 - 120 km/t 7 250 7 250 8 500
121 - 125 km/t 9 800 9 800 11 500
126 - 130 km/t 13 050 13 050 15 500
131 - 135 km/t 15 600 15 600 18 500
136 - 140 km/t* 16 250 16 250 19 500
141 - 149 km/t 16 400 19 500

Figur 19. Politiets bgder og sanktioner for hastighedsovertraedelser i Norge pd veje i hastighedszone 70
km/t, 80 km/t, 90 km/t og 100 km/t, som typisk omfatter motorveje og stgrre landeveje. Forenkelt fore-
legg = fast bgde, ingen retssag; Forelegg = fast bgde, men hvis modtager afviser kan sagen ende i retten;
Hovedforhandling pdstand = sagen gdr til domstol/retslig afggrelse (riksadvokaten.no).


https://www.riksadvokaten.no/wp-content/uploads/2025/03/Trafikkbotesatser25.pdf
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Derudover kan der blive palagt "prikkpoint" pa f@rerens kgrekort, og for alvorlige overskridel-
ser kan der ske midlertidig inddragelse af kgrekortet, typisk i maneder for de stg@rste ha-
stighedsoverskridelser. (carsnorways.com)

Det norske system kombinerer saledes forebyggende teknologi med politiets fleksibilitet, og
bgdestprrelserne er sat med det formal at gge trafiksikkerheden ved at skabe en staerk gkono-
misk og administrativ incitamentsstruktur for overholdelse af hastighedsgraenserne. (carsnor-
ways.com)

| 2020 fandtes der ca. 0,08 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere i Norge, og antallet af bgdefor-
leeg for overskridelse af hastighedsgraenser var ca. 31 pr. 1.000 indbyggere (Jensen, 2023).
ATK-kameraer er primaert opstillet pa stgrre statsveje, herunder motorveje.

Goteborg & Stockholm, Sverige

Faktiske hastighedsgraenser
Goteborg

| Goteborg fares flere stgrre europaeiske og svenske hovedveje gennem eller teet pa byen, isaer
via motorvejsnettet omkring byen. De vigtigste ruter er E6, E20, E45 og Rute 40. E6 og E20 fg-
res delvist gennem byen, mens E45 ophgrer som motorvej fgr centrum og fortsaetter som mo-
tortrafikvej/bynaer hovedve;j.

De vigtigste indfaldsveje og hastighedsbegraensningen pa disse er:

o E6: Typisk 100 km/t udenfor byomrade. Motorvej E6 forbinder Goteborg med Malmg mod
syd og Oslo mod nord. Motorvejen fgres bl.a. gennem Goteborg via Tingstadstunneln un-
der Gota Alv. Pa bynaere straekninger nedsaettes hastigheden til 60, 70 og 80 km/t (faste
tavler). De faste tavler er suppleret med variable tavler (VMS) i by/bynare omrader.

o E20: Typisk 90-100 km/t udenfor tettere bebyggede omrader. E20 kommer fra gst (fra
Stockholm). Straekningen passerer gennem enkelte bydele som motortrafikvej/bynaer ho-
vedvej. | bynaere omrader ligger hastighedsbegransningen typisk pa 70-80 km/t.

o EA45: Typisk 100 km/t udenfor byomrade. E45 Igber fra nord mod Goteborg og slutter ca.
10 km fra centrum, hvorefter den fortsaetter som motortrafikvej/bynser hovedvej med fa-
ste hastighedstavler pa 60, 70, 80, 90 og 100 km/t. De faste tavler er suppleret med VMS
tavler i by/bynaere omrader.

Mange motorvejsstraekninger omfatter delstraekninger i tunneler eller omrader tzet pa bebyg-
gelse, hvor hastighedsbegransningen typisk seenkes. Delstraekninger i tunnel bidrager naturlig-
vis ikke til stgjbelastningen i de omkringliggende omrader. Der er betalingsring ved kgrsel ind
mod centrum.
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Goteborg har flere motortrafikveje (motortrafikleder), dvs. veje uden fuld motorvejsstandard,
men med adskilte kgrebaner og begranset adgang. Den vigtigste er motortrafikvej RV40:

o RVA40 (Riksvag 40). Stor hovedvej med motorvejsstandard. Vejen Igber fra gst (Jonkoping
/Link6ping) mod Goteborg, hvor vejen ved Goteborgs bygranse munder ud i motorvej
E6/E20. Udenfor teettere bebygget omrade er hastighedsgraensen typisk 100 km/t, mens
den nedszettes til 80 km/t i mere bynaere omrader.

| Figur 20 er de omtalte veje i Goteborg vist med angivelse af hastighedsgraenser. Det skal be-
maerkes, at en del straekninger ligger i tunnel, og derfor ikke stgjbelaster nseromradet.
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Figur 20. Kort over Goteborgomrddet. @verst: Angivelse af de omtalte veje (Kilde: Google maps). Ne-
derst: Angivelse af maksimal hastighedsgraense i dagtimerne. (Kilde: NVDB pd Karta).
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Stockholm

Motorveje der fgrer ind mod centrum af Stockholm, ophgrer typisk med at vaere motorvej fgr
centrum og overgar til at vaere motortrafikveje eller bynaere hovedveje.

De vigtigste motorveje er:

o E4 /E20 via Essingeleden: E4 / E20 fungerer som den primaere nord-syd-gaende motorvej
til/fra og igennem Stockholm og passerer byen via Essingeleden. 80 - 110 km/t uden for
byomrade. Pa Essingeleden og @vrige bynzere strakninger er hastighedsbegransningen
typisk 70 - 80 km/t ofte som variabel hastighedsbegransning (VMS) afhaengigt af trafikfor-
hold.

o E20 (sydfra via Sédertélje): Typisk 90 - 100 km/t uden for byomrade. Reduceres til 70 - 80
km/t naeermere Stockholm, hvor motorvejen gar over i almindelig hovedvej. Hastighedsbe-
graensning angivet med bade faste tavler og VMS.

o E18 (fra nordvest): E18 er hovedvejen fra nordvest og forbinder Stockholm med de nord-
vestlige forstaeder og det gvrige Malardalen. Typisk 90 - 100 km/t uden for byomrade. 70 -
80 km/t i bynaere omrader. Hastighedsbegraensning angivet med bade faste tavler og VMS.
Nar man kommer taettere pa Stockholm, kan E18 skifte mellem motorvej og hgjhastigheds-
hovedvej.

o Rv73 (Rigsvdg 73 - motorvej): Rigsvag 73 er en vigtig indfaldsvej syd fra. Typisk 70 - 80 km/t
med faste tavler. Pa dele af straekningen fortsaetter motorvejen som hovedvej for herefter
at viderefgres som motorvej.

Mange motorvejsstraekninger omfatter delstraekninger i tunneler eller omrader tzet pa bebyg-
gelse, hvor hastighedsbegraensningen typisk sankes. Delstraekninger i tunnel bidrager ikke til
stpjbelastningen i de omkringliggende omrader. Der er betalingsring ved kgrsel ind mod cen-
trum.

Stockholm har desuden flere motortrafikveje (motortrafikleder), dvs. veje uden fuld motorvejs-
standard, men med adskilte kgrebaner og begraenset adgang:

o Norrortsleden (Vag 265): Omfarts- og forbindelsesvej nord for Stockholm mellem E4 og
E18. Hastighedsbegransning typisk 80 - 100 km/t.

o Nynasvégen ind mod centrum (RV73). Hastighedsbegraensning typisk 70 km/t, tettere pa
centrum nedszttes hastigheden helt ned til 50 km/t (fast tavle). Der er opsat VMS tavler

pa straekningen.

| Figur 21 er de omtalte motorveje i Stockholm vist med angivelse af hastighedsgraenser.
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Figur 21. Kort over Stockholmomrddet. @verst: Angivelse af de omtalte motorveje (Kilde: Google maps).
Nederst: Angivelse af maksimal hastighedsgraense i dagtimerne. (Kilde: NVDB pd Karta).
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Bade i Goteborg og i Stockholm ses det, at hastighedsbegraensningen pa motorveje typisk re-
duceres til 70 - 80 km/t, nar vejene nsermer sig byomrade. Samtidig bliver afstanden mellem
tilslutningsanlaeg ofte kortere. Ved begyndelsen af frakgrselsramper nedskiltes hastighedsbe-
graensningen som regel yderligere til 50 - 60 km/t. | enkelte tilfaelde markeres dette samtidig
med en ophgrstavle for motorvej, mens motorvejens ophgr i andre tilfaelde fgrst finder sted
lengere henne ad rampen eller i selve rampekrydset. Pa nogle frakgrselsramper ses yderligere
nedskiltning til 30 - 40 km/t umiddelbart fgr eller i selve rampekrydset.

Love, regler og vejledninger

| Sverige geelder:
Trafikverkets rolle og kompetence

| Sverige er der to vejbestyrelser; kommune og stat. Vejbestyrelsen beslutter selv hastigheds-
graensen pa sine veje gennem "“foreskrifter”, dvs. Trafikverket for statsveje og kommunalbesty-
relsen (byradet) for kommuneveje. | praksis er det dog mere kompliceret, hvilket ogsa fremgar
af Trafikforordningen §17. Denne skal tolkes saledes, at staten — repraesenteret ved Trafikver-
ket — ma fastsaette hastighedsgraenser over 70 km/t pa statsveje og kommuneveje, uanset om
det er i by- eller landzone. Kommunen, repraesenteret ved byraddet, ma fastsaette hastigheds-
graenser pa 30, 40, 60 eller 70 km/t i byzone.

HASTIGHEDSGRANSER PA MOTORVEJE | SVERIGE

e Den generelle hastighedsgraense for motorveje er 110 km/t og 70 km/t for motortrafikveje.

e Hastighedsgraenser fastsaettes af Trafikverket gennem “féreskrifter”.

e Tilladte hastigheder pa motorveje er normalt 80 — 120 km/t, afhaengigt af vejens udformning og
trafiksikkerhed.

e P3 motortrafikveje fastsaettes hastigheden normalt til 80 — 110 km/t, men kan justeres efter ve-
jens geometri og miljphensyn.

e Motorveje og motortrafikveje skal skiltes med C31 Hastighetsbegrdansning. Hastighedsgraenser
under 30 km/t og over 120 km/t er ikke gyldige.

e Valg af hastighed afhaenger af vejens udformning, herunder kgrebane- og ngdsporsbredde, kur-
veradius, stopsigt, til- og frakgrselsramper og afstand mellem tilslutninger.

e  Bynzre motorveje kan have lavere hastigheder af hensyn til stgj og sikkerhed, mens landlige
motorveje ofte kan have hgjere hastigheder.

e  /ndringer i hastighedsgraenser (over 20 km/t) skal forvarsles, og C31-tavler skal gentages med
passende afstand (maks. 30 km pa motorveje og motortrafikveje).

Generelle hastighedsgraenser i "Trafikférordningen"

| Sverige findes ogsa Lansstyrelsen, og de kan beslutte og fastsaette hastighedsgraenser under
70 km/t i landzone, uanset om det er kommune- eller statsvej.

Beslutningskompetencen for hastighedsgraenser i Sverige er saledes fordelt pa Trafikverket,

Lansstyrelser og kommuner. Politiet har ikke beslutningskompetence i relation til hastigheds-
graenser i Sverige (kun i relation til kgrsel i terren uden for offentlig vej).
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| Trafikforordningen kapitel 3 §17 er angivet generelle hastighedsgranser mv. Her star (Rigsda-
gen.se):

”17 § Inom tdttbebyggt omrdde far fordon inte féras med hégre hastighet én 50 kilometer i
timmen. Om det dr motiverat av hénsyn till trafiksékerheten, framkomligheten eller miljén far
kommunen meddela foreskrifter om att den hégsta tillatna hastigheten inom ett tdttbebyggt
omrdde eller del av ett sGdant omrdde ska vara 30 eller 40 kilometer i timmen.

Utom tdttbebyggt omrdde fdar fordon inte féras med hégre hastighet dn 70 kilometer i timmen
(bashastighet).

Trafikverket faGr meddela foreskrifter om att den hégsta tilldtna hastigheten pd en vég ska vara
80, 90, 100 eller 110 kilometer i timmen.

Bestdmmelser om hastighet pG motorvdg finns i 9 kap. 1 §.

| terréing gdller bestdmmelserna i férsta, andra och tredje styckena endast vid férd med motor-
drivet fordon.”

Den generelle hastighedsgraense i taettere bebygget omrade (byzone) er saledes 50 km/t,
mens den udenfor taettere bebygget omrade (landzone) er 70 km/t. Kommunen kan beslutte
en lokal hastighedsgraense pa 30 eller 40 km/t i byzone, mens Trafikverket kan beslutte en ha-
stighedsgraense pa 80-110 km/t.

Klassificering af motorveje og motortrafikveje

| Trafikforordningen kapitel 9 star:

"1 § PG en motorvdg gdller féljande.

1. Endast trafik med motorfordon eller motorfordon med tillkopplat fordon som ér konstru-
erade fér och far framféras med en hastighet av minst 40 kilometer i timmen fdr fore-
komma. Mopeder klass | far dock inte framféras pa en motorvdg.

2. Fordon far féras in pd en motorvég endast vid vdgens bérjan eller pa en pdfartsvdg och
féras av motorvidgen endast pd en avfartsvdg eller vid dess slut.

3. Fordon far inte féras pa skiljeremsan eller pd en tvdrgdende férbindelsevig mellan kér-
banorna.

4. Fordon far inte vindas eller backas.

5. Fordon fdr inte stannas eller parkeras annat dn pd platser som utmdrkts med ett viigmdrke
som parkerings- eller rastplats. Bussar i linjetrafik far dock stannas vid sdrskilt anordnade
hdllplatser.

6. Fordon far inte féras med hégre hastighet dn 110 kilometer i timmen.

Transportstyrelsen far meddela féreskrifter om att fordon eller fordonstdg dven i andra fall én
som anges i forsta stycket 1 far féras pd motorvdg. Féreskrifterna ska vara férenade med sa-

dana villkor att trafiksdkerheten inte dventyras.

Trafikverket far meddela féreskrifter om att den hégsta tilldtna hastigheten pa en motorvdg
ska vara 120 kilometer i timmen.
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Férordning (2010:144).

2 § Bestdmmelserna i1 § forsta stycket 1-5 och andra stycket gdller i tilllimpliga delar dven
trafik pa en motortrafikled samt pa- och avfartsvdgar till en sddan vég.”

Det betyder, at den generelle hastighedsgraense pa motorvej er 110 km/t. P4 motorvej kan
Trafikverket give dispensation til en hastighedsgraense pa 120 km/t. P4 motortrafikvej er den
generelle hastighedsgraense den samme som pa andre veje i landzone 70 km/t.

"Foreskrifter” udstedt af kommune, Lansstyrelse og Trafikverket skal ikke i hgring, men kan
"Overklagas” til Lansstyrelse, Transportstyrelsen eller regering.

Gyldige hastighedsgraenser og skiltning

| Sverige findes oplysningstavle “E1. Motorvag”, "E3. Motortrafikled” og "E5. Tattbebyggt om-
rade” for hhv. motorvej, motortrafikvej og byzone - og tilhgrende ophgrstavler. Disse tavler
fungerer som angivelse af den generelle hastighedsgraense. Der opsaettes dog i praksis meget
ofte en ”C31. Hastighetsbegransning” i tilknytning til oplysningstavlen, sa den ny hastighedsbe-
graensning er tydelig.

De tilladte "C31. Hastighetsbegransning” tavler ma vise 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100, 110 og
120 (km/t). En vejbestyrelse ma ikke opsaette tavler, der angiver en hastighedsbegransning pa
fx 45 eller 130 km/t i henhold til Vagmarkesforordningen (Regeringskansliets réttsdatabaser).

I henhold til §26 i forordningen TSFS 2019:74 skal en andring af hastighedsbegraensningen
med over 20 km/t pa en vej forvarsles. §28 i samme forordning angiver, at der maksimalt ma
vaere 30 km mellem ”"C31. Hastighedsbegransning” tavler pa motorveje og motortrafikveje, og
maksimalt 10 km mellem hastighedstavler pa andre veje. (Transportstyrelsen.se)

Der findes flere vejledninger i valg af hastighedsgraense i Sverige:

- https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363721/FULLTEXTO1.pdf
- http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1628896/FULLTEXTO1.pdf
- https://trafik.stockholm/trafiksakerhet-trafikregler/nya-hastigheter/

De vejledninger inkluderer ikke noget naevneveaerdigt om hastighedsgraenser pa motorveje. Dog
omtaler den f@rste vejledning, Interna rdd: Lokala trafikféreskrifter om hastighet utanfor tdtt-
bebyggt omrdde, regler mv. omkring trafikstgj. Riksdagen (Folketinget) har besluttet, at der
ved nyanlaeg og stgrre ombygninger af veje, herunder motorveje, galder fglgende greensevaer-
dier for trafikstgj:

e /Ekvivalentniveau udenfor bolig max. 55 dBA
e Inde i bolig max. 30 dBA

e Udenfor bolig i dagtimer max. 70 dBA

e Udenfor bolig i nattetimer max. 45 dBA

Graensevardier er omregnet til ngdvendige afstande mellem vej og bolig afhaengig af vejens

hastighedsgraense og trafikmaengde, hvis greensevaerdierne for stgj skal overholdes uden brug
af stgjreducerende tiltag. De ngdvendige afstande er angivet i felgende tabel:
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Hastighetsgrians | Trafikflode | Minsta avstand i m for | Minsta avstand i m for
km/tim ADTf/d | attriktvirden inte ska | att riktvirden+10 dBA
overskridas inte ska dverskridas
70 250 9
70 500 18
70 1 000 30 9
70 2 000 40 12
70 5 000 65 18
80 1 000 35 12
80 2 000 50 15
80 5 000 75 20
90 1 000 40 15
90 3 000 100 25
90 10 000 200 75
100 5 000 150 50
100 15 000 300 100
110 10 000 300 100
110 30 000 450 150

TABELL 5 Exempel pa minsta avstand till bebyggelse for att inte 6verskrida riktvarden for
buller

Tabellen ovenfor viser, at trafikstgj fra en motorvej med en hastighedsgraense pa 110 km/t og
30.000 biler pr. dggn vil overskride graeensevaerdier for stgj i boliger i en afstand op til 450 me-
ter fra motorvejen, hvis ikke der iveerksaettes stgjreducerende tiltag. Og den vil overskride
disse greenseveerdier med mere end 10 dBA i afstande op til 150 meter fra motorvejen. Disse
afstande bliver mindre, jo lavere hastighedsgraensen er og jo lavere trafikmaengden er.

Geometriske krav til 80 - 120 km/t

| Trafikverkets regelseet Vagutformning, Vagars och gators utformning, findes en reekke mini-
mumsvaerdier for fglgende geometriske designparametre (Trafikverket, 2024a; 2024b):

Hastighedsgraense 80 km/t 100 km/t 120 km/t
Tveerprofilbredde 4 sp. med midterrabat min. (m) 16,0 19,5 19,5
Ngdsporsbredde mindst (m) 0,75 2,00-2,75% 2,00-2,75?
Kgresporsbredde (m) 3,25-3,75 3,50-3,75 3,50-3,75
Indre kantbanebredde mindst (m) 0,50 0,50 0,50
Horisontal kurveradius mindst (m) 400 550 1.200
Stopsigt mindst (m) (flad vej) 108 162 232
Mindste afstand mellem tilslutningsanlaeg (m) 750 1.500 3.000
2Accelerationsbane + kile tilkgrsel (m) (100+)115+70 | (100+)140+85 @ (100+)170+100
3Decelerationsbane + kile frakgrsel (m) 80+130 120+160 240+190

Ved ricke 2,75 m. 2(Observationsstricka +) Anpassningsstrécka + Utidmningsstréicka. 3Parallellstréicka +
Inledningsstrdcka (minimumslaengde afhaenger af hastighed pa frakgrselsrampe).
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Trafikverkets regelszet, VGU, fastseetter krav til vejens geometri, og ved vurdering af hastig-
hedsgraenser laegges vaegt pa teknisk standard og sikkerhed. VGU indeholder ikke regler om
maksimal hyppighed for sendringer af hastighedsgraenser eller forbud mod specifikke ha-
stighedsintervaller i byomrader. Valg af hastighed afhaenger af vejens udformning, trafik- og
miljgforhold, fx trafikmaengde, stgj, tilslutningsanleeg og rampelaengde.

Spgrgeundersggelse

En opsummering af spgrgeundersggelsens resultater ses nedenfor. Spgrgsmal, svar og kontakt-
personer fremgar af Bilag 1.

Motorveje inddeles ikke i kategorier med faste hastighedsgraenser afhaengigt af bebyggelses-
teethed. Udgangspunktet er 110 km/t, men graensen kan justeres for hver straekning via myn-
dighedsbeslutninger.

Et teet bebygget omrade defineres juridisk gennem en lokal trafikforskrift. Det er kommunen,
der beslutter afgransningen, baseret pa omradets by- eller landsbykarakter samt vejnet og be-
byggelsestathed.

Juridisk set kan alle hastighedsgraenser anvendes pa motorveje — ogsa i teet bebyggede omra-
der — men hastigheder under 70 km/t bruges kun meget sjaldent. Pa visse motorveje anven-
des variable hastighedsgraenser, som ikke styres af tidspunkt pa dggnet, men af trafikmaengde
og trafikforhold. Disse vises via VMS-tavler og har samme juridiske status som faste tavler.
Beslutninger om hastighedsgraenser baseres pa de transportpolitiske mal: funktionsmalet (til-
gengelighed) og hensynsmalet (trafiksikkerhed, miljg og sundhed). | praksis er hensynsmalet
overordnet. Trafiksikkerhed er den vigtigste faktor og vurderes ud fra ulykkesstatistik, risiko-
vurderinger og Nulvisionen. Hastighedssankninger kan gennemfgres pa straekninger med hgj
ulykkesrisiko, ogsa selv om det medfgrer leengere rejsetid.

Trafikstgj indgar i vurderingerne, men fgrer ikke automatisk til lavere hastighedsgraenser. Tra-
fikverkets strategi er primaert at reducere stgj gennem stgjskeerme, volde og bygningsnzere til-
tag. Stgj betragtes som en gene i henhold til miljgloven, hvilket betyder, at myndighederne har
pligt til at handle. | praksis kan hensynet til stgj dog fgre til hastighedsnedsaettelser, iseer hvor
vejledende graenseveerdier overskrides, og boligomrader pavirkes negativt, selvom andre for-
anstaltninger er iveerksat. Hastighedssaenkninger anvendes typisk som en supplerende foran-
staltning, hvis stgjgraenserne ikke kan overholdes med andre tiltag alene. Et konkret eksempel
er Essingeleden (E20) i Stockholm, som har faet stgjskaerme, men hvor der ogsa har vaeret dis-
kussioner om hastighedsnedsaettelse. Langvarig udsaettelse for trafikst@j er dokumenteret at
vaere forbundet med @get risiko for hjertekarsygdomme, sgvnforstyrrelser og nedsat livskvali-
tet, hvilket gor stgjbelastning til et vigtigt folkesundhedsspgrgsmal.

Samfundsgkonomiske beregninger indgar i beslutningsgrundlaget, herunder tidsforbrug for bi-
lister, stgj, sikkerhed og klimaeffekter. CO,-udledning og klimaeffekter beregnes i forbindelse
med hastighedsmalinger. Tidstab for bilister vaegtes, men vejer ikke tungere end sikkerhed og
sundhed.
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Der er regionale forskelle i prioriteringer: | tyndt befolkede omrader vaegtes tilgeengelighed
hgjt, mens der i taet bebyggede omrader i hgjere grad fokuseres pa stgj, luftkvalitet og trafik-
sikkerhed.

Ifglge Trafikverket er der ikke gennemfgrt systematisk nedskiltning af hastighedsgraenser pa
motorveje, og der er derfor begraenset erfaring med borgerprotester eller efterlevelse. Auto-
matisk hastighedskontrol anvendes kun i begraenset omfang pa motorveje, primaert i tunneler,
da effekten vurderes lavere end pa landeveje.

Der findes generelt ingen tidsbegraensninger for tung trafik pa motorveje. Kommunernes ind-
flydelse pa hastighedsgraenser varierer: | nogle tilfaelde er de beslutningsmyndighed, ellers fun-
gerer de som vigtige hgringsparter. Borgerinddragelse sker primaert indirekte via kommu-
nerne.

| storbyomrader som Géteborg og Stockholm er der lavere faste og variable hastighedsgraenser
(fx 60—80 km/t) pa visse motorvejsstraekninger begrundet i meget hgje trafikmaengder, hvor
lavere hastighed er ngdvendig for at opretholde sikkerhed og fremkommelighed. Variable tav-
ler kan vise regulerede, faste trin i hastighed (fx 120, 100, 80 km/t).

Handhaevelse af hastighedsgraenser, bgder og sanktioner

| Sverige er handhavelse af hastighedsgranser pa motorveje forankret i Trafikférordningen
(1998:1276), hvor overskridelse af en fastsat hastighedsgranse udggr en overtraedelse i hen-
hold til Kapitel 14, § 3. Dette lovgrundlag fastslar, at kgrsel med hgjere hastighed end den an-
givne graense er forbudt og kan medfgre sanktioner. (www.government.se)

Hastigheds- Typisk bgde pa
overtraedelse | motorvej (2025-takst)
1-10 km/t ca. 1.500 SEK -
11-15 km/t ca. 2.000 SEK -
16-20 km/t ca. 2.400 SEK -
21-25 km/t ca. 2.800 SEK -
26-30 km/t ca. 3.200 SEK -
Ved store overskridelser (typisk omkring 30 km/t eller
31-35 km/t ca. 3.600 SEK mere) kan kgrekortet administrativt inddrages, selv uden
retssag

>35 km/t 4.000 SEK (maks.) -

Bemaerkninger

Tabel 2. Politiets bgder og sanktioner for hastighedsovertraedelser i Sverige pd veje med hastigheds-
greense = 60 km/t, som typisk omfatter motorveje og stgrre landeveje. (korkortonline.se)

Hastighedsoverskridelser registreres primaert gennem automatisk trafikkontrol (ATK), som om-
fatter bade faste og mobile kameraer. Kameraerne anvender radar eller laser til at male ha-
stigheden, og ved overskridelse udstedes et “ordningsbot” (bgde), som typisk sendes til ejer af
koretgjet. Politiet udfgrer ogsa manuelle hastighedskontroller, isaer pa straekninger med hgj
trafikintensitet eller saerligt ulykkesbelastede omrader. (korkortonline.se)
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Alvorlige overskridelser kan ud over bgde medfgre administrativ frakendelse af kgrekortet,
isaer ved st@rre overskridelser pa motorveje. Gentagne overtraedelser kan fgre til yderligere
retslige sanktioner. (ikorkort.nu)

Sveriges handhaevelsespraksis kombinerer dermed juridisk forankring, automatiske malinger
og politiets kontrol, hvilket skaber et system, der bade sikrer konsekvent overholdelse af ha-
stighedsgraenser og bidrager til at reducere risikoen for hastighedsrelaterede ulykker pa mo-
torveje. (www.government.se)

| 2023 fandtes der ca. 0,23 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere i Sverige, og antallet af bgde-
forlaeg for overskridelse af hastighedsgraenser var ca. 16 pr. 1.000 indbyggere i 2021 (Jensen,
2023). ATK-kameraer er primaert opstillet pa stgrre statsveje, herunder motorveje.

Amsterdam, Nederlandene

Faktiske hastighedsgraenser

| Nederlandene er den generelle hastighedsbegraensning pa motorveje (Autosnelwegen) 130
km/t. Neer stgrre byer er begraensningen ofte nedskiltet til 100 km/t eller 80 km/t. P4 mindre
regionale veje er hastighedsgraensen typisk 80 km/t. Variable skilte bruges pa mange straeknin-
ger til at tilpasse hastigheden efter trafiktaethed, vejarbejde mv. Pa de vigtigste motorveje og
motortrafikveje til/fra og omkring Amsterdam er de faktiske hastighedsbegraensninger:

o A10 (E45) - Ringvej: Hastighedsbegraensningen er 100 km/t (fast tavle) suppleret med vari-
able tavler (VMS). A10 udggr ringvejen omkring Amsterdam. Den forbinder byens hoved-
indfaldsveje (A1, A2, A4, A5, A8) - dvs. alle vigtige "motorvejsindgange" - og fordeler trafik
rundt om byen. A10 er central, hvis man skal ind i byen eller videre til en af de tilknyttede
motorveje.

o A1l: Hastighedsbegraensningen er 100 km/t suppleret med variable tavler (VMS). Al kom-
mer ind mod Amsterdam fra de @stlige provinsomrader og er en vigtig forbindelse til Am-
sterdams ringvej, A10, og videre til andre motorveje.

o A2 (E35): Hastighedsbegransningen er 100 km/t suppleret med variable tavler (VMS). A2
tilslutter sig ringvej A10 syd fra.

o A4: Hastighedsbegransningen er 100 km/t suppleret med variable tavler (VMS). A4 kom-
mer fra sydvest, Igber bl.a. forbi lufthavnen Schiphol Airport, tilslutter sig A9 og fortsaetter
tillige mod Amsterdam via A10.

o A8 (E22): Hastighedsbegraensningen er 100 km/t suppleret med variable tavler (VMS). A8
tilslutter sig ringvej A10 fra nordvest.

o A5: Hastighedsbegraensningen er 100 km/t suppleret med variable tavler (VMS). A5 er en
kortere motorvej, der fungerer som omfartsvej for den vestlige del af A10/ringvejen, og
som forbinder A4 og A9, hvilket kan reducere trafik forbi den vestlige del af Amsterdam.
A5 kan veere et alternativ til den centrale ringtrafik via A10 pa vest-/sydvestsiden.
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Flere af motorvejene passerer under kanaler via tunneler. Der er ingen vejafgifter ved kgrsel
ind mod Amsterdam centrum.

| Nederlandene findes Autowegen (N-veje), som er den nederlandske version af motortrafikve;j.
Pa flere af disse veje findes delstraekninger med midterrabat eller autoveern og typisk begraen-
set adgang. Hastighedsgraensen pa disse veje er normalt 80 eller 100 km/t. N200 er den ind-
faldsvej der kommer teettest pa centrum. | bynaere omrader andres vejens profil, og hastighe-
den nedszettes til 50 km/t gennem byomrader, mens den pa andre straekninger er en hovedvej
med skiltet hastighed pa 80 km/t og 2x2 sektioner med midterrabat.

N-vej N200 kommer fra vest og fgrer ind mod centrum af Amsterdam. Vejen veksler mellem
hovedvej og byvej med hastighedsbegraensning pa 80 og 50 km/t. Taet pa centrum fortsaetter
N200 som S103 (S-vej, Stadsroute).

| Figur 22 er de omtalte motorveje samt N200/S103 vist med angivelse af hastighedsgraenser.

Love, regler og vejledninger
Generelle hastighedsgraenser og vejtyper

| den nederlandske faerdselslov ”RVV 1990” (Reglement verkeersregels en verkeerstekens
1990) er de generelle hastighedsgranser for motorkgretgjer i Nederlandene angivet i kapitel Il
artikel 20 og 21:

Bebyggede omrader: 50 km/t
Motorveje: 130 km/t
Motortrafikveje: 100 km/t
Andre veje uden for bebyggede omrader: 80 km/t

| 2020 tog den nederlandske pendant til Vejdirektoratet - Rijkswaterstaat - en administrativ be-
slutning om, at hastighedsgraensen pa de fleste motorveje skulle nedsaettes til 100 km/t i tids-
rummet kl. 6-19, hvilket de har hjemmel til i henhold til BABW (Besluit administratieve bepalin-
gen inzake het wegverkeer) og RVV 1990 artikel 86a. For nogle motorveje blev hastigheds-
graensen nedsat til 100 km/t hele dggnet, og for nogle motorveje forblev hastighedsgransen
130 km/t hele dggnet. Baggrunden for den administrative beslutning var, at den nederlandske
regering havde besluttet CO,-kvoter for hver styrelse og ministerium, og hvis ikke Rijkswater-
staat nedsatte hastighedsgraensen pa motorveje, sa kunne vejbyggeri ikke udlede CO,. Sa val-
get var mellem at saenke hastighedsgraensen eller at indstille alle anlaegsprojekter.

Afgraensning af bebyggede omrader

Ifglge Vejtrafikloven (Wegenverkeerswet 1994) kapitel Il artikel 20a fastseettes graenserne for
bebyggede omrader ved beslutning i kommunalbestyrelsen (i samrad med den lokale politime-
ster ifglge BABW).

Byzonetavle: Bebyggede omrader skiltes ved indkgrsel med tavlen “H1 Bebouwde kom” og ved
udkgrsel med tavlen "H2 Einde bebouwde kom”, og angiver skiftet mellem 50 og 80 km/t i ha-
stighedsgraense, hvis ikke en hastighedstavle er opstillet.
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Figur 22. Kort over Amsterdamomrddet. @verst: Angivelse af de omtalte veje (Kilde: Google maps). Ne-
derst: Angivelse af maksimal hastighedsgraense i dagtimerne (Kilde: rijkswaterstaat.maps.arcgis.com).
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Motorveje og motortrafikveje

Ved indkgrsel til motorvej skiltes med motorvejstavlen "G1 Autosnelweg” og ved udkgrsel med
”G2 Einde autosnelweg”. G2 tavlen findes pa alle frakgrselsramper, idet vige- og stoplinje ikke
fungerer som motorvejsophgr i Holland. Ved byomrader star motorvejstavlen G1 Autosnelweg
sammen med tavlen for ophgr af byzone H2 Einde bebouwde kom. Motorveje er defineret,
som liggende i landzone, sa byzone skal skiltes. Ligesa ved byomrader star tavlen G2 Einde au-
tosnelweg sammen med tavlen H1 Bebouwde kom. Det vil sige, hvor motorvejen ophgrer star-
ter byzonen. Fgr H1 tavlen pa frakgrselsramper star der naesten altid 1-2 hastighedstavler fx 70
km/t, da det kun er tilladt at seenke hastighedsgraensen i trin af op til 30 km/t.

Ved indkgrsel til motortrafikvej skiltes med motortrafikvejstavlen “G3 Autoweg” og ved udkgr-
sel med "G4 Einde autoweg”. G4 tavlen findes pa alle frakgrselsramper, idet vige- og stoplinje
ikke fungerer som motortrafikvejsophgr i Holland.

Motorveje og motortrafikveje er defineret som vaerende beliggende uden for bebyggede om-
rader, sa brug af G2 eller G4 medfgrer, at hastighedsgraensen er 80 km/t, hvis ikke der vises en
H1 tavle (bebygget omrade) eller en hastighedstavle.

Lokal hastighedsregulering

Hastighedstavlen "Al Maximumsnelheid” bruges til at vise en lokal hastighedsgraense, men
kan ogsa anvendes til at vise den generelle hastighedsgranse. Tavle "A2 Einde maximemsnel-
heid” ma bruges til at angive ophgr af en lokal hastighedsgranse. Opsaettelse af de naevnte
tavler besluttes af vejbestyrelsen i samrad med den lokale politimester eller det nationale po-
liti i tilfeelde af en statsvej i henhold til den administrative lov BABW. Saledes ligger beslut-
ningskompetencen hos kommunalbestyrelsen, provinsbestyrelsen og den nationale vejbesty-
relse ”Rijkswaterstaat” i samrad med politiet for enhver skilteplan, dvs. placering af fx H1, H2,
G1, G2, G3, G4, Al og A2-tavler.

Der findes — sa vidt vides — fortsat ikke nogen norm for, hvilke kriterier de lokale hastigheds-
graenser bgr/skal fastlaegges ud fra. Men der er andre vejledninger fx i vejregler og hos SWOV:
Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen fra 2019, Handboek wegontwerp fra 2025 og Speed and
speed management fra 2021.

Geometriske krav til 90-120 km/t

Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen 2019 fastleegger standarder for motorvejes udformning
(geometri, krydsudformning, tveerprofiler mv.), som danner grundlag for vurdering af hensigts-
maessige hastighedsgraenser i Nederlandene. | disse retningslinjer opereres kun med to design-
hastigheder - 120 km/t for de fleste motorveje og 90 km/t for by motorveje, som fx ringmotor-
veje i storbyer. En by motorvej er karakteriseret ved en hgj krydstaethed, der skal servicere lo-
kal og regional trafik, mens almindelige motorveje har lav krydstaethed og primaert skal ser-
vicere lang distance trafik. Fglgende motorveje er fastlagt som by motorveje; A2, A9, A10 (Ring
Road, Amsterdam), A12 og A20.

Designhastigheden har historisk set naesten altid vaeret 120 km/t i Nederlandene, og den er bi-
beholdt selvom den generelle hastighedsgraense for mange ar siden er haevet til 130 km/t. Det
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er der flere arsager til. For det fgrste gnskes et ensartet og let genkendeligt motorvejsnettet,
sa trafikanten ikke oplever spring i standarden, nar man kgrer fra en gammel motorvej og ind
pa en ny. For det andet holder 120 km/t designhastigheden de kgrte hastigheder "nede", sa
faerre overskrider hastighedsgraensen pa 130 km/t. Hastighedsgraensen ma kun vare 10 km/t
hgjere end designhastigheden.

Designhastighed 90 km/t 120 km/t
Tveerprofilbredde mindst (meter) 26,2 27
Ngdsporsbredde mindst (meter) 3,70 3,70
Kgresporsbredde mindst (meter) 3,30 3,50
Indre kantbanebredde mindst (meter) 0,80 0,80
Horisontal kurveradius mindst (meter) 700t 1.5001
Stopsigt mindst (meter) 135 260
Mindsteafstand mellem tilslutningsanlaeg (km) 0,75-1,30 0,75-1,30
Accelerationsbane + kile tilkgrsel (meter) 190+ 75 250 + 100
Decelerationsbane + kile frakgrsel (meter) 110+ 75 150 + 100

1 De store kurveradier skyldes, at der ikke accepteres superelevation pd mere end 2,5 %.

Spgrgeundersggelse

En opsummering af spgrgeundersggelsens resultater ses nedenfor. Spgrgsmal, svar og kontakt-
personer fremgar af Bilag 1.

| Nederlandene findes juridisk kun én kategori af motorvej, men hastighedsgraenser varierer
afhaengigt af skiltning, miljghensyn og vejdesign. SWOV fremhaever, at hastighedsgraenser fast-
saettes straekning for straekning, typisk 100 km/t i dagtimerne (kl. 07-19) og 120-130 km/t om
natten (kl. 19-07). RWS papeger, at lavere hastighedsbegraensninger iseer anvendes neer store
byer af hensyn til stgj og luftkvalitet, men den generelle maksimumhastighed er 130 km/t. Pa
grund af problemer med udledning af NOx er hastighedsbegransningen pa alle motorveje 100
km/t i dagtimerne. Begge kilder naevner, at variable tavler (VMS-tavler) kan vise lavere ha-
stigheder afhaengigt af trafik, haendelser eller vejrforhold, men RWS fremhaever, at det pri-
maere formal med VMS-tavler er at handtere kgsituationer.

Lokale myndigheder fastseetter byomraders greenser, men retningslinjerne er generelle. SWOV
mener, at kommuner og borgere ingen indflydelse har pa hastighedsbegransningen pa motor-
veje, mens RWS ser mulige indirekte kanaler via lokalpolitikere, uden at dette er dokumente-
ret. | Nederlandene betragtes alle motorveje som beliggende i abent land, uanset om de ligger
byneert eller g;.

Miljghensyn er centrale for beslutninger om hastighedsgraenser. SWOV fremhaever CO, som
delvist argument for 100 km/t i dagtimerne, mens RWS angiver NOx som den primaere arsag.
Trafiksikkerhed, st@j og finpartikler kan indga ifglge RWS, men SWOV vurderer, at disse fakto-
rer sjeeldent veegtes.

Sociogkonomiske hensyn og rejsetid spiller kun en begraenset rolle. Erfaringer med lavere ha-
stigheder viser, at et gnsket fald i NOx udledning blev opnaet, og at over halvdelen af
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befolkningen stgtter 100 km/t. RWS fremhaever, at beslutninger ofte er politisk félsomme og
afhaenger af afvejning mellem maksimal hastighed og miljghensyn.

Hastighedsgraenser overvages med spoledata, politiovervagning og straekningskontrol. SWOV
bemaerker, at overholdelse af hastighedsbegraensningen er hgjere pa veje med meget trafik.
RWS skriver at der findes detaljerede data om gennemsnitshastigheder og 85 %-fraktilen, men
skriver ikke noget om, hvorvidt hastighedsgraenserne overholdes eller ej.

| Amsterdam-omradet er motorvejene A10, A1, A2, A4, A5 og A8 typisk begraenset til 100 km/t
med variable tavler. P4 ekspresveje med motorvejsstandard, som N200, er maksimum ha-
stighed 100 km/t eller lavere, hvis skiltet. SWOV angiver, at hastighedsbegraensningen pa sa-
danne veje normalt ligger mellem 80 og 100 km/t.

Sammenfattende ser SWOV motorveje i og udenfor byer som ens og tilleegger trafiksikkerhed,
st@j og rejsetid meget lidt betydning, mens RWS medtager disse faktorer afhaengigt af situatio-
nen. SWOV fremhaver CO, som miljgargument, RWS fokuserer pa NOx. Kommuners og borge-
res direkte indflydelse afvises af SWOV, mens RWS ser mulige indirekte kanaler via politikere.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, bgder og sanktioner

| Nederlandene handhaeves hastighedsgraenser primaert gennem et administrativt sanktionssy-
stem, hvor politiet og automatiserede systemer udsteder bgder efter faste takster fastsat nati-
onalt. Mindre hastighedsoverskridelser pa motorveje resulterer i standardbgder, der afhaenger
af, hvor meget hastighedsgraensen er overskredet. Disse bgder udstedes ofte automatisk via
kameraer eller straekningskontrol, og den registrerede ejers navn fremgar af bgdeforleegget,
som udsendes med posten fra det Centrale Inkassobureau (CJIB) efter lov om administrativ
handhaevelse af faerdselsreglerne (Wet administratiefrechtelijke handhaving verkeersvoor-
schriften). (Fines in the Netherlands | Business.gov.nl)

Typisk bgde pa motorvej

(2025-takst) Bemaerkninger

Hastighedsovertradelse

Automatisk bgde via kamera/chauffgr

4-5k .€27 - .

5 km/t over graensen ca. € €33 far meddelelse pr. post
6 - 10 km/t over graensen ca. €40 - €81 Bpdestgrrelse afhaenger af overskridelse
11 - 20 km/t over graensen ca. €113 - €223 Bpdestgrrelse afhaenger af overskridelse
21 - 30 km/t over graensen ca. €238 - €380 Bpdestgrrelse afhaenger af overskridelse

Badestgrrelse afhaenger af overskri-

1- . -€51
31 -39 km/t over graensen ca. €398 - €510 delse. Evt. retslig behandling

Ikke almindelig bgde — retslig behand-
ling kan fgre til kgre kortsuspension og
hgjere bgder

Straffesag

>
> 40 km/t over graensen (OM-beslutning)

Tabel 3. Politiets bgder og sanktioner for hastighedsovertraedelser i Nederlandene. (Kilde: https://mul-
derboeteaanvechten.nl/boete-te-hard-rijden/?utm).
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For mere alvorlige hastighedsovertraedelser — typisk ved mere end ca. 30-40 km/t over graen-
sen pa motorvej — behandles sagen under strafferetten. | disse tilfeelde kan anklagemyndighe-
den udstede en OM-beslutning (offentlig anklagers beslutning), og sanktionerne omfatter hg-
jere bgder, midlertidig eller permanent inddragelse af kgrekortet, og i ganske alvorlige tilfaelde
ogsa retsmgde og yderligere straf. (Traffic Fines in the Netherlands (2025) | DYC LEGAL CON-
SULTANCY)

Administrativ bgdeudstedelse, dvs. bgde der udstedes uden retssag, er dog den primaere
handhaevelsesform, og den star for langt stgrstedelen af fartbgder, inklusive dem der udstedes
via faste og mobile kameraer. https://www.government.nl/latest/news/2025/02/05/number-
of-traffic-fines-down-half-a-million-in-20247?

2023 fandtes der ca. 0,05 ATK-kameraer pr. 1.000 indbyggere i Nederlandene, og antallet af
badeforlaeg for overskridelse af hastighedsgraenser var ca. 366 pr. 1.000 indbyggere i 2022,
altsa vaesentligt hgjere end i de andre lande (Jensen, 2023). ATK-kameraer er primaert opstillet
pa stgrre veje, og iseer pa motorveje.

Hamborg, Tyskland

Faktiske hastighedsgraenser

| Tyskland er der ingen hastighedsbegransning pa motorveje (Autobahn), medmindre tavler
angiver andet. Den anbefalede hastighed (Richtgeschwindigkeit) er 130 km/t. | Hamburg-omra-
det er der dog mange faste og variable hastighedsbegraensninger, iseer nzer byen, i tunneler og
ved trafiktunge omrader. Et realistisk overblik ser saledes ud:

o A7 (E45): Ofte uden fast graense udenfor byen (anbefalet 130 km/t). 100 - 120 km/t (faste
tavler) pa flere straekninger. Variable tavler (VMS) nzer byen og omkring Elbtunnelen.

o Al (E22): Streekninger udenfor byen uden fast greense (anbefalet 130 km/t). 80 - 120 km/t
(faste tavler) pa flere bynaere dele, VMS-tavler pa bynaere straekninger.

o A24 (E26): Uden fast greense udenfor byen (anbefalet 130 km/t), 60 - 120 km/t (faste tav-
ler) naer bymaessige omrader.

o A23: Uden fast greense udenfor byen (anbefalet 130 km/t), VMS-tavler pa den bynzere del
mod Hamborg.

Flere motorveje nar langt ind mod byen, men de afsluttes ikke alle pa samme made. A24 ender
inde i den gstlige del af Hamburg ved Sievekingsallee, hvor vejen fortsaetter som almindelig by-
trafikvej. Al og A7 fortseetter la&engere omkring og ind i byens strukturer, men med lavere ha-
stigheder og mere bymaessigkarakter pa de sidste kilometer. Nogle af disse motorvejsstraknin-
ger Igber gennem tunneler (fx Elbtunnel pa A7).

| Tyskland bruges begrebet Kraftfahrstrale — en motortrafikvej. Den kan fx vaere en udbygget
Bundesstralle (B-vej), en hgjkapacitets 2x2-sporet vej uden fuld motorvejsstandard, men med
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begransning for visse kgretgjer (fx cykler, traktorer etc.). | Hamborg fungerer flere stgrre Bun-
desstraRen som motortrafikveje pa dele af deres forlgb, fx B5, B73, B75, B431, B433. Sammen
med ovenfornaevnte motorveje udggr de vigtige trafikarer ind og ud af Hamburg.

| Figur 23 er de omtalte motorveje vist med angivelse af hastighedsgraenser.
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Figur 23. Kort over Hamborgomrddet med angivelse af de omtalte motorveje, herunder hastighedsgraen-
ser. (Kilder: Limitkarte.pdf, LegendelLimit_e.pdf)

83



Bynaere motorveje og hastighedsnedseettelser Trafitec (ﬁ

Love, regler og vejledninger

| Tyskland gzelder:

Generelle hastighedsgraenser og vejklasser (motorkgretgjer/personbiler op til 3,5 tons)

| den tyske faerdselslov StralBenverkehrs-Ordnung (StVO) er de generelle hastighedsgraenser
angiveti § 3 og § 18:

e Inden for bebygget omrade: 50 km/t

e Uden for bebygget omrade: 100 km/t

e Motorvej: Ingen hastighedsgraense — fri hastighed

e Motortrafikvej: Ingen hastighedsgraense — fri hastighed, dog kun nar der er midterrabat
og/eller midterautovaern. Ellers 50 km/t inden for bebygget omrade og 100 km/t uden for
bebygget omrade.

Til angivelse af de generelle hastighedsgraenser inden for og uden for bebygget omrade kan by-
zonetavlen ”310 Ortstafel Vorderseite” og ophgrstavlen ”311 Ortstafel Riickseite” benyttes.

Motorvejstavlen ”330.1 Autobahn”, tavlen for motorvej ophgrer “330.2 Ende der Autobahn”,
motortrafikvejstavlen “331.1 Kraftfahrstralle” og tavlen for ophgr af motortrafikvej ”331.2
Ende der Kraftfahrstrae” har betydning for hastighedsgraensen, men har ingen indvirkning pa
inddelingen i ”“inden for” og “uden for” bebygget omrade.

Lokale hastighedsgraenser

Ved opsatning i byomrader medfgrer tavlen for lokal hastighedsgraense “274 Zulassige
Hochstgeschwindigkeit”, at alle motorkgretgjer maksimalt ma kgre den angivne hastighed,
ogsa selvom den er hgjere end en maksimal hastighed for en specifik kgretgjstype. | landomra-
der samt pa motorveje og motortrafikveje gaelder de kgretgjsspecifikke hastighedsgraenser
fortsat. Tavle "278 Ende der zulassigen Hochstgeschwindigkeit” afslutter en lokal hastigheds-
begransning.

Beslutningskompetence og myndigheder

| henhold til ”StVO” § 44 er beslutningskompetence vedrgrende faerdselsregler, herunder ha-
stighedsgraenser, hos vejtrafikmyndighederne. Der findes private veje, kommuneveje, amts-
veje, (del)statsveje og forbundsveje. Politiet har dog ogsa beslutningskompetence i relation til
faerdselsregler i lyskryds, herunder signalregulering, svingforbud og hastighedsgraenser.

| henhold til “StVO” § 44a er al beslutningskompetence for faerdselsregler pa motorveje marke-
ret med tavle ”"330.1” overladt til det fgderale FBA (FernstraRen-Bundesamt), uanset vejbesty-
relse. Politiet har fortsat jurisdiktion pa motorveje, herunder hastighedskontrol.

Regler og kriterier for fastleeggelse af hastighedsgraenser

Af ”StVO” § 45 fremgar, at hastighedsgraensen i byomrader haeves til over 50 km/t pa visse
veje, og uden for byomrader kan hastighedsgraensen haeves op til 120 km/t med tilladelse fra
relevant myndighed pa (del)statsniveau.

84


https://www.stvo.de/strassenverkehrsordnung/
https://www.fba.bund.de/DE/Home/home_node.html

Bynaere motorveje og hastighedsnedseettelser Trafitec (ﬁ

| den administrative forskrift “VwV-StVO” fremgar det, at politiet skal hgres, inden der traeffes
afg@relse om skiltning, og at ngdvendige fysiske @ndringer af vejnettet om muligt skal vaere
gennemfgrt forud for beslutning. Pa motorveje, motortrafikveje og forbundsveje kraeves der i
en rekke tilfeelde szaerskilt godkendelse for opsaetning og nedtagning af hastighedstavler.

Den hgjeste tilladte skiltede hastighedsgranse pa motorveje og motortrafikveje er 130 km/t,
mens der efter straekninger med fri hastighed bgr skiltes 120 km/t. | byomrader er den hgjeste
tilladte hastighedsgraense 70 km/t.

Pa motorveje og motortrafikveje fastlaegges den lokale hastighedsgraense i hovedtraek pa fal-
gende made:

e Hvis der er registreret hastighedsrelaterede ulykker pa straekningen, sa bgr en hastig-
hedsgraense indfgres, men denne skal vaere over den malte gennemsnitshastighed.

e Hvis en hastighedsgraense skal andres, sa skal den harmonere med 85 %-fraktilen for
de kgrte hastigheder.

e Efter en straekning med fri hastighed, sa skal den fgrst skiltede hastighedsgraense veere
120 km/t. Man ma nedsaette hastighedsgraensen i trin af maksimalt 40 km/t. En hastig-
hedsgraense skal vaere gaeldende pa straekning, som minimum har en laengde pa 10
gange hastighedsgraensen i meter, altsa 1.200 meter med 120 km/t.

e Hastighedsgraenser, der palaegges med henblik pa stgjreduktion, ma kun palaegges i
overensstemmelse med geldende retningslinjer herfor (Larmschutz-Richtlinien-StV).

| hovedtraek er det muligt at palaegge en lavere hastighedsgreense med henblik pa stgjreduk-
tion, hvis motorvejen er nyanlagt eller har gennemgaet en stgrre ombygning. Dog skal det
samtidig gxlde, at selv med de anvendte stgjreducerede tiltag kan man fortsat ikke overholde
greensevaerdierne for stgjbelastning af motorvejens naboer, og af den arsag er "ngdsaget" til at
nedsatte hastighedsgraensen.

Der er kgrselsforbud for lastbiler pa sendage og helligdage pa motorveje.

Vejledning til fastleeggelse af hastighedsgraenser findes i fglgende vejregler: Motorveje (RAA),
Landeveje (RAL), Byveje (RASt). De nyeste vejregler for motorveje, RAA, er fra 2008.

Geometriske krav til 80-120 km/t

Den tyske vejledning for design af motorveje angiver, at motorveje fgrst inddeles i tre klasser
hhv. motorveje af international, national og regional betydning. Den inddeling afggres af, hvor
langt (pr. tur) trafikanterne pa motorvejen i gennemsnit faerdes pa motorvejsnettet. | og ved
byomrader kan alle tre klasser benyttes, men hvis motorvejen fastleegges til at have regional
betydning, sa defineres motorvejen til at vaere en bymotorvej (Urban Motorway). Udgangs-
punktet for bymotorveje er et design til en hastighedsgraense pa 80 km/t, dog undtagelsesvis
100 km/t. Motorveje af national betydning designes til en hastighedsgraense pa 120 km/t,
mens motorveje af international betydning designes til en hastighedsgraense pa 130 km/t.

For bymotorveje kan to tveerprofiler anvendes. Hvis trafikmaengden (arsdggntrafik) overstiger

30.000 (i Igbet af de fgrste 20 ar fra abningsaret), sa skal motorvejen anlaegges med brede
ngdspor, mens motorveje med lavere trafikmaengde kan anlaegges uden brede ngdspor. En
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motorvej uden brede ngdspor er angivet i tabellen ved en hastighedsgraense pa 80 km/t. Den
tyske vejledning, RAA, fastleegger felgende standarder for motorvejes udformning:

Hastighedsgraense 80 km/t 100 km/t 120 km/t
Tveerprofilbredde mindst (meter) 18,00 22,00 25,00
Ngdsporsbredde mindst (meter) 0,50 2,50 3,00
Kgresporsbredde mindst (meter) 3,25-3,50 3,25-3,50 3,50
Indre kantbanebredde mindst (meter) 0,50 0,50 0,50
Horisontal kurveradius mindst (meter) 280 470 720
Stopsigt mindst (meter) —flad vej 115 160 215
Mindsteafstand mellem tilslutningsanlaeg (km) 2,0 2,0 5,0
Accelerationsbane + kile tilkgrsel (meter) 120+ 30 190 + 60 190 + 60
Decelerationsbane + kile frakgrsel (meter) 120+ 30 190 + 60 190 + 60

Den anbefalede mindsteafstand mellem tilslutningsanlaeg for bymotorveje er 2,0 km, dog 3,0
km mellem motorvejskryds. Den absolutte mindsteafstand (skal overholdes) mellem tilkgrsel
og frakgrsel er 0,6 km, mens den tilradelige mindsteafstand mellem tilslutningsanlaeg er 1,1 km
og mellem motorvejskryds er 1,6 km.

Spgrgeundersggelse

En opsummering af spgrgeundersggelsens resultater ses nedenfor. Spgrgsmal, svar og kontakt-
personer fremgar af Bilag 1.

Afventer svar fra Bast, Autobahn.de m.fl.

Handhaevelse af hastighedsgraenser, bgder og sanktioner

Pa bynaere motorveje i Tyskland er der som hovedregel skiltede, faste hastighedsgraenser, fast-
sat af hensyn til trafiksikkerhed, stgj og teet trafik. Beder og sanktionerne varierer afhaengigt af
kgretpjstype, fordi tungere eller mere specialiserede kgretgjer kan udggre en stgrre risiko.
Overtraedelser af hastighedsgraenserne kan sanktioneres med bgder og/eller ”prikker”. Ved
stgrre eller gentagne overskridelser kan sanktioneres med midlertidig frakendelse af kgrekor-
tet.

Sanktionerne pa bynaere motorveje er ofte strengere end pa motorveje i abent land, og hand-
hzavelsen sker bade gennem automatiske hastighedskontroller og politiets kontrol, hvilket
medfgrer en relativt hgj opdagelsesrisiko (kilde: StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) §3; Buligeld-
katalog-Verordnung; Kraftfahrt-Bundesamt, Fahreignungsregister).

Pa motorveje uden for bynaere omrader findes der bade straekninger med faste hastigheds-
graenser og straekninger uden generel gvre graense. Hvor der er skiltet hastighed, geelder de
samme sanktionsmuligheder som i bynaere omrader, herunder bgder, ”prikker” og eventuel
korekortsfrakendelse. Pa straekninger uden skiltet hastighed galder den anbefalede Richtge-
schwindigkeit pa 130 km/t, som ikke er juridisk bindende. Dog kan meget hgj hastighed eller
farlig kgrsel stadig sanktioneres, szerligt hvis den vurderes at udggre en konkret risiko for
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trafiksikkerheden eller indgar i en ulykke (kilde: StVO §1 og §3; Bundesministerium fiir Digita-
les und Verkehr).

Hastighedsovertradelse Typisk bgde og "prikker" pa bynaere motorveje | Kgrselsforbud
Bgde "prikker"

1-10 km/t 30€ 0 Nej

11-15 km/t 50 € 0 Nej

16-20 km/t 70 € 0 Nej

21-25 km/t 115€ 1 Nej

26-30 km/t 180 € 1 Nej

31-40 km/t 260 € 2 Nej

41-50 km/t 400 € 2 1 maned

51-60 km/t 560 € 2 1 maned

61-70 km/t 700 € 2 2 maneder

Over 70 km/t 800 € 2 3 maneder

Tabel 4. Politiets bgder og sanktioner for hastighedsovertraedelser pd bynaere motorvejsstraekninger i
Tyskland med skiltet hastighed (typisk 80—100 km/t). (Kilde: Bufsgeldkatalog-Verordnung (BKatV)).

| 2023 fandtes der ca. 0,07 ATK kameraer pr. 1.000 indbyggere i Tyskland, og antallet af bgde-
forlaeg for overskridelse af hastighedsgraenser var ca. 33 pr. 1.000 indbyggere i 2021 (Jensen,
2023). ATK kameraer er primeert opstillet pa stgrre veje.

USA

| USA er der en klar adskillelse mellem motorveje i abent land, Rural Freeways, og bynare mo-
torveje, Urban Freeways. Nedenfor opsummeres tilgaengelig lovgivning, vejregler, vejledninger
mv. fra USA.

Historisk udvikling af hastighedsgraenser i USA

Den amerikanske kongres vedtog som fglge af oliekrisen i 1973 National Maximum Speed Law,
hvor den hgjeste tilladte hastighedsgraense pa veje i USA blev 55 mph (miles per hour - svarer
til 88 km/t). Loven tradte i kraft den 2. januar 1974. Med Surface Transportation and Uniform
Relocation Assistance Act eendrede kongressen loven, sa den hgjeste tilladte hastighedsgraense
pa 'rural interstate highways' blev 65 mph (105 km/t) fra den 2. april 1987. Frem til den 8. de-
cember 1995 var den hgjeste hastighedsgraense pa motorveje i byomrader (Urban Freeways)
saledes 88 km/t, mens den var 105 km/t pa landet (Rural Freeways). Med National Highway
System Designation Act of 1995 besluttede kongressen at fjerne den fgderale fastlaeggelse af
hastighedsgraenser og igen overlade det til delstaterne. Efter 8. december 1995 skal de hgjeste
tilladte hastighedsgraenser saledes igen besluttes af parlamenterne i hver delstat. Det fgrte til,
at de enkelte delstater indfgrte hgjeste tilladte hastighedsgraenser typisk opdelt pa vejklasser
samt by- og landomrader. En undtagelse var dog delstaten Montana som indfgrte fri hastighed
pa de fleste 'rural highways', men dog senere i 1999 vedtog en hastighedsgraense pa 75 mph
(121 km/t) pa disse veje. (Wikipedia, 2025a)
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Opdeling af motorvejsnettet: Rural og Urban Freeways

Anlaeggelsen af motorvejsnettet i USA startede for alvor med praesident Eisenhower's gennem-
forelse af Federal-Aid Highway Act i 1956 eller det sakaldte Interstate Highway System
(Wikipedia, 2025b). Over en 10-arig periode byggede man 66.000 km Interstate Highways.
Man brugte ordet Highway, og de blev opdelt i Rural Highway og Urban Highway samt i Divi-
ded Highway og Undivided Highway - altsa landeveje og byveje samt veje med og uden midter-
rabat. Det var f@rst senere, at ordet Freeway blev officielt lanceret, som en szerlig udgave af
Divided Highway - og her blev ordene Rural og Urban viderefgrt, sa det hedder Rural Freeway
og Urban Freeway. Motorveje i USA opdeles saledes i Rural Freeway (motorvej i abent land) og
Urban Freeway (motorvej i byomrade). En motorvej kan befinde sig i byzone i USA, hvilket ad-
skiller sig fra Danmark, hvor motorveje er defineret som beliggende i landzone.

Delstaternes rolle i fastseettelse af hastighedsgraenser

| felge National Highway System Designation Act of 1995 kan delstaternes parlamenter frit
fastszette hgjeste tilladte hastighedsgraenser for motorveje - fx én for Urban Freeways og én
for Rural Freeways.

| byzone varierer den hgjeste tilladte hastighedsgranse mellem 55 mph (flere delstater) og 75
mph (flere delstater). Den laveste skiltede hastighedsgraense under normale forhold (e]j vejar-
bejde, ej skarp kurve) varierer mellem 40 mph (flere delstater) og 65 mph (flere delstater). Det
vil sige, at hastighedsgraenser pa Urban Freeways i USA varierer fra 40 mph (svarer til 64 km/t)
til 75 mph (svarer til 121 km/t). Den oftest forekomne hastighedsgraense pa Urban Freeways
varierer fra delstat til delstat. Den hgjeste tilladte hastighedsgraense pa motorveje i abent land
varierer mellem 60 mph (Hawaii) og 85 mph (Texas). Den oftest forekomne hastighedsgraense
pa Rural Freeways er omkring 15 km/t hgjere end pa Urban Freeways i de enkelte delstater. |
nogle delstater er den hgjeste tilladte hastighedsgraense for lastbiler pa motorveje lavere end
for personbiler. | modsaetning til EU er der ikke krav om elektronisk hastighedsbegreenser i last-
biler i USA. (Wikipedia, 2026)

Hvordan en lokal hastighedsgraense pa en straekning af en Urban Freeway fastsaettes, er op til
parlamentet i delstaten at beslutte. Delstatsparlamentet kan selv beslutte hastighedsgraensen
pa baggrund af en administrativ indstilling, eller kan fastlaegge retningslinjer, som vejadmini-
strationen derefter bruger til at fastsaette de lokale hastighedsgraenser ud fra. Det varierer fra
delstat til delstat. Trafikstgj indgar muligvis i beslutningsgrundlaget i nogle delstater. Ifglge en
aldre rapport fra TRB (1998), altsa 3 ar efter delstaterne igen frit kunne vaelge hastigheds-
graense pa motorveje, sa fastlagde delstaterne de lokale hastighedsgraenser pa motorveje isaer
ud fra de faktiske kgrte hastigheder, trafiksikkerhedsmaessige overvejelser og hensyn til mobili-
tet (rejsehastighed i et stgrre vejnet). | de senere ar er luftforurening blevet del af beslutnings-
grundlagene i flere delstater, mens trafikstgj ser ud til at have en meget beskeden rolle
(Wikipedia, 2026).

Designstandarder og geometriske krav

Bygherre for motorvejsnettet i USA er delstaterne. Delstaterne kan sgge om fgderal stgtte via
Highway Trust Fund til anlaeg af motorveje, men de kan kun opna stgtte, hvis designet af mo-

torvejen overholder Interstate Design Standards, som vejreglerne oprindeligt hed. Hvis delsta-
ten vil have fgderal st@tte, sa kan disse vejregler betragtes som norm, ellers vejledende. De
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geeldende Interstate Standards er fra 2016 og tradte i kraft den 3. december 2018 og med dem
fglger A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (AASHTO, 2018), som er en detal-
jeret beskrivelse af det anbefalede design. Disse vejregler er udarbejdet af American Associa-
tion of State Highway and Transportation Officials (AASHTO), og er federalt godkendt af Fede-
ral Highway Administration (FHWA).

Der star fglgende i A Policy on Geometric Design of Highways and Streets fra 2018:

Afsnit 2.4.5:

Ved nyanlaeg af motorveje bgr Rural Freeways mindst have et serviceniveau B, mens Urban
Freeways mindst bgr have et serviceniveau D. Der er tale om serviceniveau for trafikafvikling i
myldretider - B svarer til Reasonably free flow og D svarer til Approaching unstable flow. Kravet
geelder fra dbningsaret og 20 ar frem.

(Kommentar: Hvis udvidelsen af Motorring 3 i 2005-08 og K@ége Bugt Motorvejen i 2013-17 var
udfgrt i USA, vil disse anlaegsprojekter ikke have opnaet stgtte fra Highway Trust Fund, fordi
kravene om serviceniveau ikke er opfyldt.)

Kapitel 8:
| dette kapitel er der et afsnit om motorveje generelt, et om Rural Freeways og et om Urban
Freeways.

Ved nyanlzaeg af motorveje bgr designhastigheden (hastighedsgraensen er lig med eller lavere
end designhastigheden) mindst vaere 50 mph (svarer til 80 km/t). For Rural Freeways bgr den
veere 50-85 mph (80-137 km/t) og for Urban Freeways bgr den veere 50-60 mph (80-96 km/t).

Ved nyanlaeg bgr kgrespor veere 3,66 meter brede, mens indre kantbane mindst bgr vaere 1,22
meter bred og ngdspor mindst bgr vaere 3,05 meter brede.

Midterrabatter bgr mindst veere 3,05 meter brede inklusive 1 x 0,61 meter midterautovaern og
2 x 1,22 meter indre kantbaner. Det er normalt, at midterrabatter er 15-30 meter brede i det
abne land, mens de normalt er under 15 meter brede i byomrader. Brede midterrabatter an-
laegges for 1) at minimere brug af autovaern og af hensyn til trafiksikkerheden, og 2) at reser-
vere areal til udvidelse af motorvejen.

Trafiksikkerhed, krydstaethed og stgjbegraensninger

For Urban Freeways kan det veere ngdvendigt at anlaegge parallelle lokalveje (som det ses pa
den indre del af Helsinggrmotorvejen) ved siden af motorvejen for at gge afstanden mellem
tilslutningsanlaeg og opretholde serviceniveauet pa motorvejen.

Det anbefales at opdele motorvejen i mere end 2 kgrebaner, hvis der er 5 eller flere kgrespor i
en kgreretning.

Der er vejledning til design af tre typer af motorveje i byomrader:
e Nedgravet motorvej, hvor andre veje krydser pa broer over motorvejen.
e Oplgftet motorvej pa konstruktion, hvor andre veje krydser under motorvejen.
e Motorvej i niveau, hvor motorvejen er placeret i niveau med landskabet.
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| det abne land anbefales at designe motorveje i niveau med landskabet.

Det er ofte ngdvendigt ved nyanlaeg i byomrader at have en bred yderrabat bag autovaernet
ved ngdsporet (nedgravet motorvej og motorvej i niveau), der muligggr anlaeg af stgjskeerme,
stgjvolde, mure o.lign. Yderrabatter ma gerne vaere 25-45 meter brede, men de er ofte smal-
lere i byomrader.

Fra andre afsnit:

Krav til stopsigt og horisontal kurveradius er opstillet i relation til designhastigheden, som skal
veere lig eller stgrre end hastighedsgransen. Stopsigt er sat til 130, 185 og 250 meter for en
designhastighed pa hhv. 80, 100 og 120 km/t. Mindste horisontale kurveradier afhanger af su-
perelevationen pa vejen, men der vil typisk vaere krav om en mindsteradius pa 280, 492 og 756
meter for en designhastighed pa hhv. 80, 100 og 120 km/t.

Det anbefales, at der er mindst 1.600 meter mellem tilslutningsanlaeg pa Urban Freeways (dog
hgjst 8.000 meter). Ved tilkgrsler til motorvejen skal der i designet tages stilling til om trafikan-
ter skal udfgre en flettemangvre eller vognbaneskift (ubetinget vigepligt). Ved flettemangvre
ber tilkgrslen (leengden hvor der flettes) vaere mellem 240 og 336 meter. Ved vognbaneskift
bgr accelerationsbanen vaere mellem 90 og 150 meter lang, mens kilen bgr vaere 90 meter.
Disse leengder afhanger dog af, bilernes hastighed ved starten af tilkgrslen eller accelerations-
banen samt af motorvejens designhastighed.

| USA er stgjgraensen max. 67 dBA i den mest stgjbelastede time udenfor boliger, skoler, hospi-
taler og andre offentlige mgdesteder. Udenfor hoteller, kontorer, o.lign. er greensen 72 dBA.
For offentlige institutioner sasom skoler, hospitaler osv. ma stgjniveauet max. vaere 52 dBA in-
denfor.

Sammenfatning: Hastighedsgraenser og faktisk kgrte hastigheder

| USA er der en lavere hastighedsgraense pa motorveje i byomrader end i landomrader. Hastig-
hedsgransen pa motorveje i byomrader varierer mellem 40 og 75 mph (64-121 km/t). Ved ny-
anlaeg bgr designhastigheden for motorveje i byomrader vaere 50-60 mph (80-96 km/t), og ha-
stighedsgransen skal vaere lig med eller lavere end designhastigheden. Af historiske arsager
har man i USA opdelt motorvejsnettet i Rural Freeways og Urban Freeways. Det vurderes, at
den primaere arsag til lavere hastighedsgraenser pa Urban Freeways er en hgjere krydsteethed
(mindre afstand mellem tilslutningsanlaeg) og stgrre trafikmangder i samspil med et krav om
en relativ god trafikafvikling. De faktiske kgrte hastigheder pa motorveje i USA er af afggrende
betydning for fastleeggelsen af de lokale hastighedsgraenser.
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Bilag 3 - Motorvejsdesign

Dette bilag uddyber og supplerer analyserne i kapitel 3, Motorvejsdesign, med konkrete ek-
sempler fra bynaere motorvejsstraekninger i Kebenhavnsomradet. Formalet er at belyse, hvor-
dan motorvejsdesign, trafiksikkerhed og trafikafvikling i praksis pavirker behovet for ha-
stighedstilpasning naer stgrre byomrader.

Eksemplerne fra Kebenhavns-/Hovedstadsomradet viser typiske udfordringer i relation til ha-
stighedsgraenserne, herunder:

e Uhensigtsmaessigt placerede byzonetavler pa frakgrselsramper
¢ Uhensigtsmaessigt udformede til- og frakgrsler

» Teet placerede toplanskryds

¢ K@ fra rampekryds og ned pa motorvej

¢ Smalle indre kantbaner

Eksemplerne ledsages af relevante uddrag af de danske vejregler samt dokumenteret viden
om trafikantadfzaerd, trafiksikkerhed og trafikafvikling og skal illustrere og konkretisere konklu-
sionerne i kapitel 3.

Uhensigtsmaessigt placeret byzonetavle pa frakgrselsrampe

Nar hastighedsgraensen nedszettes pa en straekning, skal trafikanten gives gode forudsaetnin-
ger for at kunne overholde denne. Der bgr derfor tages hensyn til, hvordan nedskiltning af ha-
stighedsgraensen fra en betydelig hgjere hastighed udformes, sa trafikanten kan tilpasse sin
hastighed pa en sikker og komfortabel made uden kraftige opbremsninger. | de danske vejreg-
ler anbefales, at hastighedsgraensen nedsaettes trinvis, fx af trin pa 20 eller maksimalt 30 km/t.
Ved rampekryds, kan hastighedsgraensen pa frakgrselsrampen nedsattes i trin stgrre end 30
km/t, men det bgr ske taet pa krydset, hvor trafikanterne i forvejen har reduceret hastigheden.

Baggrunden for anbefalingen om trinvis nedsaettelse af hastighedsgraensen pa straekninger pa
20 eller maksimalt 30 km/t er, at trafikanten fgrst skal se tavlen med den lavere hastigheds-
graense, dernaest skal trafikanten beslutte at aendre hastighed og sa skal trafikanten bremse pa
en komfortabel made, sa vedkommende ikke skrider ud eller bliver pakgrt bagfra.

Ved et toplanskryds fx en frakgrsel mgder trafikanten - ofte efter lang tids problemfri kgrsel -
et omrade, hvor der skal traeffes beslutninger hurtigt og sikkert. Det er derfor vigtigt, at ele-
menterne i toplanskryds, fx en frakgrsel, udformes sa overskuelige og genkendelige som mu-
ligt. Motorvejens hgje hastighed bgr ikke viderefgres pa fx frakgrselsrampen. Omvendt er det
heller ikke hensigtsmaessigt, at frak@rselsrampens tilstedevaerelse medfgrer en nedsattelse af
hastigheden pa selve motorvejen.

Det fgrste trafikanten mgder ved en frakgrsel er en kilestreekning, hvor trafikanten skal kgre

fra motorvejen og ind pa frakgrselsrampens kgrespor. | vejreglen (Vejdirektoratet, 2024) angi-
ves det, at det tager trafikanten ca. 4 sekunder at skifte fra motorvejens hgjre kgrespor til
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frakgrselsrampens kgrespor. Derfor anbefales, at kilestraekningen normalt har en leengde, der
svarer til 4 sekunders kgrsel med en hastighed, der svarer til hastighedsgraensen pa motorve-
jen. Det vil sige, at kilestraekningen bgr veere 78, 100, 122 og 144 meter lang, nar motorvejens
hastighedsgranse er hhv. 70, 90, 110 og 130 km/t. Vejreglen anfgrer, at udfletningshastighe-
den ideelt set bgr svare til gennemsnitshastigheden pa motorvejen, men i praksis kan udflet-
ningshastigheden szettes til 0,8 gange planlaegningshastigheden pa motorvejen. Planleegnings-
hastigheden er typisk lig med eller lidt hgjere end hastighedsgransen. Normalt projekteres fra-
karslers kilestraekninger i dag til at vaere lidt leengere end de ovenfor navnte lengder.

For at frakgrende trafikanter ikke skal medfgre en nedsaettelse af hastigheden pa motorvejen,
antages det, at de ved slutningen af kilestraekningen - altsa hvor frakgrslens speerreflade star-
ter - kgrer med en hastighed taet pd motorvejens hastighedsgraense. Normalt vil trafikanter be-
gynde at seenke farten ved start af spaerrefladen (evt. lidt fgr eller lidt efter) fgrst ved at slippe
foden fra speederen (motorbremsning), dernaest ved bremsning med fodpedalen. For at fa en
ensartet vurdering af eksisterende frakgrsler, sa szettes trafikanternes gnskede hastighed til
0,8 gange motorvejens hastighedsgraense ved afslutning af kilestraekningen - altsa hvor fra-
kgrslens spaerreflade starter - vel at maerke, nar kilestraekningen er tilstraekkelig lang.

En behagelig deceleration (nedbremsning) vil almindeligvis veere ca. 2 + hastighed/(100 km/t)
m/sek?. Det vil sige en deceleration péa ca. 2,9 m/sek?, nar trafikanten kgrer med en hastighed
pa 90 km/t. Men decelerationen vil afhange af stigningsforholdet pa frakgrselsrampen, hvis
der er stigning pa rampen, sa vil en behagelig deceleration veere stgrre, mens fald pa rampen
vil medfgre en lavere decelerationsveerdi.

Figur 24. Sydgdende frakarsel ved TSA 3 Kildegdrdsvej pd Helsinggrmotorvejen.

Det er nu muligt at beregne den ngdvendige afstand fra spzerrefladens start pa frakgrslen til
den placering hvor byzonetavle tidligst bgr opstilles, nar den er placeret teettest muligt pa mo-
torvejen. Denne leengde svarer til bremselaengden fra hastigheden ved spaerrefladens start og
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ned til 50 km/t. Denne bremselangde er (ved flad vej) 12, 52, 101 og 161 meter, nar hastig-
hedsgraensen pa motorvejen er hhv. 70, 90, 110 og 130 km/t. | mange tilfalde vil det dog veere
mest hensigtsmaessigt at placere byzonetavlen i en afstand fra rampekrydset, der svarer til
bremselangden for en behagelig nedbremsning fra 50 til 0 km/t, hvilket vil sige ca. 50 meter
afhaengig af stigningsforholdet pa rampen.

Et grelt eksempel er vist i Figur 24. Her er afstanden mellem start pa frakgrslens spzerreflade
og byzonetavlen kun ca. 6 meter. Hastighedsgransen pa motorvejen er 90 km/t og kilestraek-
ningen fgr spaerrefladen er ca. 91 meter lang. Kilestraekningen er ca. 10 meter for kort, og by-
zonetavlen burde std mindst ca. 50 meter laengere fremme, hvor den i gvrigt sagtens kunne
flyttes hen til. Det anbefales, at man enten saenker hastighedsgraensen pa motorvejen til 70
km/t eller flytter byzonetavlen - ellers far trafikanterne ikke en rimelig mulighed for at over-
holde faerdselsloven.

Figur 25. Frakgrslen i sydgstlig retning ved TSA 2 Mgrkhgj pa Hillersdmotorvejen.

Et andet grelt eksempel ses i Figur 25. Her er afstanden mellem start pa frakgrslens spaerre-
flade og byzonetavlen 59 meter. Hastighedsgransen pa motorvejen er 110 km/t og kilestraek-
ningen fgr spaerrefladen er 54 meter lang. Kilestraekningen er ca. 70 meter for kort, og byzone-
tavlen burde sta mindst ca. 50 meter leengere fremme, og den kan sagtens flyttes 85 meter
frem. Det anbefales, at man bade forleenger kilestraekningen, sanker hastighedsgransen og
flytter byzonetavlen - ellers far trafikanterne ikke en rimelig mulighed for at overholde faerd-
selsloven.

Uhensigtsmaessigt placerede byzonetavler ses pa mange korte frakgrselsramper, men kan ogsa
veere et problem pa lange frakgrselsramper.
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Uhensigtsmaessigt udformet til- og frakgrselsrampe

Til- og frakgrsler og til- og frakgrselsramper kan veere uhensigtsmaessigt udformet set i relation
til hastighedsgransen pa motorvejen. Forrige afsnit belyser, at korte kilestraekninger i frakgrs-
ler og korte afstande fra kilestraekninger til byzonetavler kan resultere i, at frakgrende trafikan-
ter pa motorvejen er ngdsaget til at nedszette hastigheden betydeligt for at opna en komforta-
bel udfletning og overholde hastighedsgraenserne. Det kan give anledning til en ujaevn ha-
stighed for alle trafikanter pa motorvejen.

For korte ramper, spaerreflader og kilestraekninger samt skarpe kurver pa ramper kan medfgre,
at frakgrende trafikanter har en for hgj hastighed i forhold til de aktuelle vejforhold. Tilsva-
rende kan sadanne forhold resultere i for lav hastighed hos indflettende, tilkgrende trafikanter
pa tilkgrselsramper eller give for kort tid til at foretage indfletning.

Skarpe kurver er sjaeldent et problem pa tilkgrselsramper, da den tilkgrende trafikant tilpasser
sin acceleration til kurven, men det kan medfgre, at hastigheden er for lav til, at trafikanten
kan opna en komfortabel indfletning pa motorvejen. Skarpe kurver er et stort problem pa for-
bindelsesramper i motorvejskryds og pa frakgrselsramper. Udskridning og eneulykker kan til
dels undgas ved at forvarsle med advarselstavler og lav anbefalet hastighed - og i flere tilfeelde
er det ngdvendigt at opsaette disse tavler pa kilestraekningen eller helt ude pa motorvejen.
Men de skarpe kurver giver samtidig en kort stopsigt, sa risikoen for bagendekollisioner pa fra-
k@rselsramper stiger voldsomt i skarpe kurver.

& i
Figur 26. Pa frakgrselsrampen TSA 21 Herlev pd Motorring 3 i nordgdende kgreretning er der denne
skarpe kurve, hvor anbefalet hastighed er angivet ved start af kurve.

| Figur 26 ses et eksempel pa en skarp kurve pa en frakgrselsrampe. Tavlen med anbefalet ha-
stighed star ved start af den skarpe kurve og ca. 126 meter fra starten af spaerrefladen pa fra-
kgrslen. Der er variabel hastighedsgraense op til 110 km/t pa Motorring 3 pa dette sted. Benyt-
tes fgrnaevnte beregningsmetoder for deceleration, sa skal frakgrende trafikanter bremse ned
fra 88 km/t til 40 km/t over en straekning pa 126 meter. Det kan lige netop ggres komfortabelt,
men tavlen med 40 km/t kan fgrst ses ca. 80 meter f@r tavlens placering. Samtidig er der fald
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pa straekningen, hvilket betyder, at bremselaengden bliver laengere. Det er urimelige forhold
for frakgrende trafikanter pa stedet. Det anbefales, at hastighedsgraensen pa Motorring 3 ned-
seettes til maksimalt 80-100 km/t, og at tavlen med 40 km/t flyttes, sa den kan ses ved start af
spaerrefladen i frakgrslen.

Der er flere frakgrselsramper, som har sadanne skarpe kurver, der vil resultere i en anbefaling
om lavere hastighedsgraense pa motorvejen. Laengden af frakgrselsramper fra start af spaerre-
flade i frakgrslen (kilestraekningens ophgr) og til vige- eller stoplinje i rampekryds er helt ned til
ca. 170 meter i Kebenhavns-/Hovedstadsomradet. Rampekryds er typisk placeret over motor-
vejen, hvilket skaber stigning pa frakgrselsrampen og kortere bremselangde. Almindeligvis vil
der holde kgretgjer pa frakgrselsrampen for rgdt lys eller ubetinget vigepligt. Selv blot tre hol-
dende personbiler pd rampen reducerer den tilgeengelige standseafstand for den frakgrende
trafikant fra motorvejen med 20-30 meter. | signalregulerede rampekryds fastseettes typisk en
grenttid for frakgrende fra motorvejen, der muligggr afvikling af op til 10-15 kgretgjer pr. kgre-
spor pr. signalomlgb. De op til 10-15 holdende kgretgjer pa frak@rselsrampen vil medfgre, at
den frakgrende trafikant fra motorvejen skal standse ca. 100 meter fgr vige- eller stoplinjen i
rampekrydset. Pa flad vej er bremselaeengden 157 meter fra 88 km/t til 0 km/t. De 88 km/t er
den hastighed, som man kan forvente, at frakgrende trafikanter kgrer med ved afslutning af
kilestraekningen, nar motorvejens hastighedsbegraensning er 110 km/t. Derfor anbefales det,
at frakgrselsrampen fra start af spaerreflade i frakgrslen og til vige- eller stoplinje i rampekryds
ikke er kortere end ca. 250-260 meter. Kortere ramper kan medfgre nedsat hastighed pa mo-
torvejen allerede under normal trafikafvikling i rampekryds (ikke nedbrudt). Frakgrselsramper
kortere end 250-260 meter forekommer primaert pa motorveje med en hastighedsbegrans-
ning pa 80-90 km/t, men findes ogsa pa straekninger med 110 km/t.

Pa tilkgrselsramper anbefaler vejreglen (Vejdirektoratet, 2024), at personbiler kan accelerere
behageligt op til minimum 90 km/t ved start af kilestrazkningen i tilkgrslen, nar hastighedsbe-
graensningen pa motorvejen er 90 km/t eller derover. Man kan herudfra beregne, hvor lang til-
k@rselsrampen mindst skal veere afhaengig af stigningsforholdet pa rampen: Leengden er 238
meter ved 5 % fald pa rampen, 329 meter ved en flad rampe og 572 meter ved rampestigning
pa 5 %. Samtidig anbefales, at leengden af straekningen, hvor den tilkgrende, indflettende trafi-
kant kan se trafikken pa motorvejen, mindst, svarer til 8 sekunders kgrsel. Den indflettende
trafikant bgr samtidig have mulighed for at standse, hvis der ikke er hul i trafikken. Det anbefa-
les, at kilestraekningen er ca. 200 meter lang ved hastighedsgraenser pa 90-130 km/t, men kun
140 meter lang ved en hastighedsgraense pa 80 km/t. Spzerrefladen ved tilkgrslen anbefales at
veere 110, 125 og 140 meter lang ved en hastighedsgranse pa hhv. 80, 90 og 110 km/t.

Mange tilkgrselsramper i Kebenhavns-/Hovedstadsomradet lever ikke op til disse anbefalinger
fra vejreglen. Fa tilkgrselsramper er for korte, og pa nogle af dem har man afmaerket ubetinget
vigepligt for tilkgrende trafikanter, sa flettereglen ikke geelder. Hovedparten af tilkgrslerne har
ikke en kilestraekning pa ca. 200 meter eller derover. Mange speaerreflader, iseer pa de ldre
motorveje, er under 100 meter lange. Og der findes flere eksempler, hvor forholdene er sa
grelle, at det hverken ville vaere tilladt at anlaegge eller drifte i de fleste andre lande. | Figur 27
vises et saerlig grelt eksempel, hvor tilkgrslen har ca. 30 meter spzerreflade og ca. 60 meter ki-
lestraekning. Hastighedsgraensen er 90 km/t. Der er ingen ngdspor. Indflettende trafikanter har
ikke mulighed for at afveerge indfletning. | det konkrete eksempel anbefales det derfor at aen-
dre forholdene meget grundlaeggende - eller at lukke tilkgrslen.
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Figur 27. Nordgdende tilkgrsel i TSA 7 Jaegerborgsvej pd Helsinggrmotorvejen.

Teet placerede toplanskryds

Pa motorveje findes to hovedtyper af toplanskryds - tilslutningsanleeg og motorvejskryds -
begge typer har til- og frakgrsler. Pa motorveje anbefaler danske vejregler (Vejdirektoratet,
2024), at afstanden mellem en tilkgrsel og frakgrslen i det naestfglgende toplanskryds er
mindst 3 km af hensyn til trafikanterne. Desuden, at afstanden ikke b@r vaere mindre end 1,8-
2,0 km pa motorveje. | vejreglen angives, at den mindste afstand mellem toplanskryds fgrst og
fremmest er bestemt ved, at der pa straekningen mellem to kryds bgr veere plads til at etablere
den normale vejvisning inkl. forvarsling. Dernaest bgr der yderligere veere afstand til, at tilkgrs-
len og indfletningsmangvrerne, der kraever trafikantens opmaerksomhed, bgr vaere afviklet fgr
forvarslingen. Pa motorveje ma 1.500 meter forvarslingstavlen sta ved kilespidsen af den fgr
liggende tilkgrsel, men helst 200 meter efter denne.

Centrale forhold ggr, at teet placerede toplanskryds kan ngdvendigg@re saenkning af hastig-

hedsgraensen. Vejnettets kernefunktion er at give trafikanten mulighed for at komme fra A til B
pa en tryg og sikker made. Afstanden mellem toplanskryds er et eksempel p3, at vejbestyrelsen
skal teenke sig godt om for at kunne levere trafikanten denne ydelse. Fglgende forhold er i spil:

e En trafikant (uanset placering pd motorvejen - uanset benyttet kgrespor) skal have en
rimelig mulighed for at benytte den naeste frakgrsel - eller den rette kgrebane. Ifglge
vejreglen (Vejdirektoratet, 2024) tager det 4 sekunder for trafikanten at beslutte sig
for et vognbaneskift, og yderligere 4 sekunder at foretage vognbaneskiftet. Frakgrslen
skal derfor forvarsles i god tid.

e Ved motorvejstilkgrsler viser adskillige studier (se fx Van Beinum et al., 2018; Jensen,
2015), at indfletningsmangvrerne pavirker trafikafviklingen, reducerer kapaciteten og
forgger ulykkesrisikoen pa motorvejen op til ca. 400-575 meter efter kilespidsen (hvor
tilkgrslen slutter). | det omrade fra tilkgrslens start (spaerrefladen starter) til ca. 400
meter efter kilespidsen er det mere risikabelt og trafikalt uhensigtsmaessigt, at trafi-
kanter foretager vognbaneskift mod hgjre. Det gzelder ogsa ved motorvejssammenflet-
ninger.
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¢ Ved motorvejsfrakgrsler viser de samme studier, at udfletningsmangvrerne pavirker
trafikafviklingen, reducerer kapaciteten og forgger ulykkesrisikoen pa motorvejen op
til ca. 100-600 meter f@r kilespidsen (hvor frakgrslen starter). Det er ganske risikabelt
og trafikalt uhensigtsmaessigt, at trafikanter foretager vognbaneskift mod venstre i det
omrade ca. 100 meter for kilespidsen til spaerrefladen slutter, uanset om der er tale
om en frakegrsel eller forgrening.

Et vognbaneskift inkl. beslutningstid tager saledes 8 sekunder. Pa 8 sekunder kgres en leengde
pa 156, 200, 244 og 289 meter ved en hastighed pa hhv. 70, 90, 110 og 130 km/t. P4 en motor-
vej med to k@respor i en kgreretning skal der foretages to vognbaneskift for, at trafikanten ved
midterrabatten kan kgre ad frakgrslen, og disse vognbaneskift skal optimalt set udfgres i omra-
det mellem 400 meter efter tilkgrslens kilespids og frakgrslens start pa spzerreflade. Ved en
hastighedsbegraensning pa 110 km/t bgr afstanden mellem tilkgrslens kilespids og frakgrslens
spaerreflade saledes som minimum vaere 400 + 2 x 244 meter = 888 meter, nar der er to kgre-
spor i en kgreretning. Med 3, 4 og 5 k@respor gges minimumslaengden ved 110 km/t til hhv.
1.132, 1.376 0og 1.620 meter. Nar hastighedsgraensen saenkes, reduceres minimumslaengden.
Der er desvaerre mange steder pa motorvejsnettet, szerligt i Kebenhavns/Hovedstadsomradet,
hvor minimumsleengden ikke er opfyldt. Minimumslangder kan vaere anderledes i forbindelse
med motorvejskryds.

Minimumslaengden er dog diskutabel: 1) der kan opsaettes en forvarslingstavle for frakgrslen
for tilkgrslen, 2) trafikanter kan foretage risikable vognbaneskift mod hgjre ved tilkgrslen, 3)
trafikanter kan presses til at foretage vognbaneskift hurtigere, og 4) trafikanter kan benytte
navigationssystemer med anbefalet valg af vognbane. Minimumslangden er altsa et spgrgsmal
om servicemal - hvor trygt, sikkert, let forestaligt og tilfredsstillende skal det veere at kgre pa
motorvejene.

| det fglgende gives eksempler pa motorveje med taetliggende toplanskryds, hvor det vil vaere
ngdvendigt enten at seenke hastighedsgraensen eller at fjerne hele eller dele af et toplanskryds
for, at vejbestyrelsen reelt kan tilbyde alle trafikanter muligheden for at komme fra A til B pa
en tryg og sikker made.

Figur 28. Holbaekmotorvejen mellem tilslutningsanlaegget TSA 6 Hgje Taastrup C og motorvejskrydset
MVX Taastrup.

Eksempel 1: Kommer man kgrende ad Hveen Boulevard, svinger ned ad tilkgrselsrampen i gst-
lig retning til Holbaekmotorvejen og gnsker at fortszette ad Motorring 4 i nordlig retning, skal
der foretages to vognbaneskift mod venstre pa Holbaekmotorvejen med 110 km/t hastigheds-
begraensning (se ruten vist med rg@de prikker i Figur 28). Tilkgrselsrampen ender som en
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sportilfgjelse - og dette k@respor fortsaetter ad Motorring 4 i sydlig retning. Foretager man ikke
to vognbaneskift sa ender man med at kgre i den stik modsatte retning ift. den gnskede. Af-
standen mellem afslutningen af spaerrefladen ved tilkgrslen og starten af spaerrefladen ved
forgreningen i motorvejskrydset er 647 meter. Portaltavlerne der oplyser om, at man skal
skifte vognbane, star 447 meter fra spaerrefladen ved forgreningen i motorvejskrydset. For en
trafikant som ikke er stedkendst, vil det formentligt fgrst blive tydeligt, at der skal skiftes vogn-
bane mod venstre, nar man er naesten fremme ved portaltavlerne. Samtidig er andre trafikan-
ter i faerd med at skifte vognbane mod hgjre, hvorfor det er risikabelt, svaert og utrygt at skifte
vognbane mod venstre. Med 110 km/t vil de to vognbaneskift - med vejreglernes beregnings-
metode - kunne udfgres pa 488 meter. Problemet er, at de to vognbaneskift bgr udfgres over
en straekning pad maksimalt ca. 350-400 meter, hvis det skal ggres trygt og sikkert, da det er
yderst risikabelt at skifte vognbane mod venstre de sidste 100 meter fgr starten af speerrefla-
den ved forgreningen. Det anbefales derfor at saenke hastighedsgraensen til maksimalt 80-90
km/t pa dette sted. Alternativt bgr tilkgérselsrampen lukkes eller vognbaneskift mod venstre
gores ulovligt ved brug spaerrelinje.

Eksempel 2: | den modsatte kgreretning, vist med bla prikker i Figur 28, er situationen tilsva-
rende uhensigtsmaessig. K@rer man ad Motorring 4 i nordlig retning i kgresporet teettest pa
midterrabatten og fortsaetter ind pa Holbaekmotorvejen, med gnske om at benytte frakgrsels-
rampen mod Hveen Boulevard, kraever det tre vognbaneskift mod hgjre. Afstanden mellem af-
slutningen af speerrefladen ved motorvejssammenfletningen og starten af spaerrefladen ved
frake@rslen er 758 meter. Der star dog en forvarslingstavle for frakgrslen 235 meter fgr afslut-
ningen af spaerrefladen ved motorvejssammenfletningen. Det er rimeligt at antage, at en trafi-
kant kan na at foretage et vognbaneskift mod hgjre fgr motorvejssammenfletningen. Sammen-
fletningen medfgrer, at der er et stort antal vognbaneskift mod venstre szerligt de fgrste 400
meter efter afslutningen af spaerrefladen ved sammenfletningen. De to resterende vognbane-
skift mod hgjre bgr udfgres over en straekning pa maksimalt ca. 350-400 meter, og derfor an-
befales det ogsa her at seenke hastighedsgraensen til maksimalt 80-90 km/t.

Eksempel 3: Det er samme situation pa Holbakmotorvejen mellem motorvejskryds MVX Val-
lensbaek og tilslutningsanlaeg TSA 3 Vallensbak N. Her er afstanden i gstlig k@reretning mellem
afslutningen af spzerrefladen ved motorvejssammenfletningen og starten af spzerrefladen ved
frakgrslen pa ca. 800 meter, dog er der ved frakgrslen en fuldt optrukken bred kantlinje pa ca.
90 meter, hvilket ggr muligheden for lovlige vognbaneskift kun er ca. 710 meter. Igen anbefa-
les at seenke hastighedsgraensen til maksimalt 80-90 km/t.

Problemet med - indiskutable - for korte afstande mellem toplanskryds ift. geeldende hastig-
hedsgraense findes flere steder pd motorvejene i Kebenhavns-/Hovedstadsomradet. Her bliver
de trafikanter, som skal foretage bestemte mangvrer, ikke tilbudt en rimelig mulighed for at
komme fra A til B pa en tryg og sikker made. For at understrege alvorligheden af problemet er
der i det fglgende givet yderligere tre eksempler.

98



Byneere motorveje og hastighedsnedsaettelser Trafitec qi

2

Neptun, Planetstien @ {
- {

Figur 29. Amagermotorvejen mellem tilslutningsanlaeg TSA 22 Gl. Kgge Landevej og tilslutningsanlaeg
TSA 21 Avedgre Holme.

Eksempel 4: P4 Amagermotorvejen, se Figur 29, i gstlig kgreretning er der ca. 602 meter mel-
lem forvarslingstavlen for frakgrslen til Avedgre Holme og spaerrefladens start i frakgrslen. Ki-
lespidsen af tilkgrslen fra Gl. Kgge Landevej er blot ca. 46 meter fgr forvarslingstavlen. Trafi-
kanter i kgresporet ind mod midterrabatten skal foretage tre vognbaneskift mod hgjre for at
benytte frakgrslen, og det skal de ggre samtidig med, at trafikanter fra tilkgrslen foretager
vognbaneskift mod venstre. Selv med en saenkning af hastighedsgraensen fra 110 km/t til 80-90
km/t vil forholdene veere risikable og utrygge for mange trafikanter. Det anbefales derfor, for-
uden en sa&nkning af hastighedsgraensen, at placere en forvarslingstavle for frakgrslen til Aved-
gre Holme far tilkgrslen fra Gl. Kege Landevej. Forholdene i vestlig kgreretning er vaerre, idet
afstanden mellem forvarslingstavle og spaerrefladens start her kun er ca. 576 meter.
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Figur 30. K@ge Bugt Motorvejen mellem motorvejskryds MVX Ishgj og tilslutningsanlaeg TSA 28 Greve C.
Eksempel 5: Kgres ad Kgge Bugt Motorvejen, se Figur 30, mod sydvest i kgresporet ind mod

midterrabatten, skal man foretage fem vognbaneskift for at benytte frakgrslen ved TSA 27
Greve N og fire vognbaneskift for at benytte TSA 28 Greve C. For frakgrslen Greve N er der en
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forvarslingstavle ca. 1.659 meter fgr starten af speerrefladen ved frakgrslen, mens afslutningen
af spaerrefladen ved sammenfletningen i MVX Ishgj ligger ca. 1.190 meter fra spaerrefladen ved
frakgrslen. Hastighedsgraensen er 110 km/t, og det er rimeligt at antage, at der kan foretages
ét af de fem vognbaneskift fgr sammenfletningen. Derimod kan det ikke lade sig g@re at fore-
tage de sidste fire vognbaneskift ved 110 km/t pa en tryg og sikker made, da de ideelt bgr fore-
tages over en afstand pa ca. 800 meter. Frakgrslen Greve C er vist i en vejvisningstabel pa en
portaltavle ca. 3 km fgr frakgrslen, men en forvarslingstavle for frakerslen er f@rst vist ca. 895
meter fgr spaerrefladen ved frakgrslen. Igen: det kan ikke lade sig g@re at foretage fire vognba-
neskift ved 110 km/t pa en tryg og sikker made over en afstand pa 895 meter. Det anbefales
derfor at seenke hastighedsgraensen til maksimalt 90 km/t pa hele straekningen. Der er ogsa en
reekke problemer i modsatte kgreretning, sa ogsa her anbefales en hastighedsgraense pa mak-
simalt 90 km/t.
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Figur 31. Motorring 3 mellem tilslutningsanlaeggene TSA 19 Buddinge og TSA 18 Nybrovej.

Eksempel 6: Kgres ad Motorring 3, se Figur 31, i gstlig retning i kgresporet ind mod midterra-
batten, skal en trafikant foretage tre vognbaneskift for at benytte frakgrslen ved TSA 18 Nybro-
vej. Der er en forvarslingstavle ca. 842 meter fgr starten af spaerrefladen ved frakgrslen, men
afslutningen af spaerrefladen ved tilkgrslen i TSA 19 Buddinge ligger kun ca. 400 meter fra
spzerrefladen ved frakgrslen. Der er variable hastighedstavler, men hastighedsgraensen er
maksimalt 110 km/t frem til ca. 226 meter fgr spaerrefladen ved frakgrslen, hvorefter den mak-
simalt er 90 km/t. Det er rimeligt at antage, at der kun kan foretages ét af de tre vognbaneskift
far tilkgrslen. Derimod kan det ikke lade sig ggre at foretage de sidste to vognbaneskift ved 90-
110 km/t pa en tryg og sikker made, da de ideelt bgr foretages over en afstand pa ca. 0 meter.
Her ma accepteres en forhgjet risiko, nar tilkgrende trafikanter fra TSA 19 Buddinge skal skifte
vognbane mod venstre samtidig med frakgrende trafikanter skal skifte vognbane mod hgjre pa
en ca. 400 meter lang vekselstraekning. Det anbefales, at den hgjeste hastighedsgraense pa de
variable tavler ca. 1.360 meter for spaerrefladen ved frakgrslen szettes til 90 km/t, mens tav-
lerne ca. 226 meter fgr spaerrefladen maksimalt bgr vise 70-80 km/t (alternativt vognbanetav-
ler med max. 70 km/t for de to kgrespor (inkl. vekselstraekning) laengst mod hgjre).

De mange teetliggende toplanskryds pa motorvejsnettet i Kebenhavns-/Hovedstadsomradet
gar det vanskeligt for trafikanter, der ikke er stedkendte, at navigere rundt pa motorvejsnettet.
Ogsa stedkendte trafikanter kan flere steder have vanskeligt ved at mangvrere korrekt i hgj ha-
stighed. De anbefalede seenkninger af hastighedsgraenser skal betragtes som permanente
saenkninger - de er altsa ikke afhaengige af trafikintensiteten. En sankning af en hastigheds-
graense bgr foretages pa en forholdsvis lang straekning, helst ikke under 8-10 km.
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Kg fra rampekryds og ned pa motorve;j

Gennem mange ar har Vejdirektoratet arbejdet for at undga, at kg fra rampekryds stuver ned
pa motorveje. Arbejdet har resulteret i optimering af trafikafvikling i rampekryds og udvidelser
af frakgrselsramper med flere og laengere kgrespor. Alligevel ses rampekryds i Kgbenhavns-
/Hovedstadsomradet, hvor trafikken bryder sammen og kg fra rampekryds stuver ned pa mo-
torvejen. Der er tendens til, at trafikanter i kgen til rampekrydset holder i ngdsporet pa motor-
vejen, hvilket er ulovligt, men maske mere sikkert - og mere trygt - end at holde i hgjre kgre-
spor pa motorvejen. Kgen fra rampekrydset kan fgre til trafiksammenbrud pa motorvejen. Si-
tuationen kan vaere sardeles risikabel. | tilfaelde, hvor kg fra rampekryds jeevnligt/dagligt stu-
ver ned pa motorvejen, og der ikke er variable hastighedstavler, anbefales det, at trafikafviklin-
gen i rampekryds optimeres og/eller frakgrselsramper udvides og/eller hastighedsgransen pa
motorvejen saenkes.

Smal indre kantbane

Nar man kerer bil, sa foretager fgreren sm3, rolige ryk i rattet for at korrigere bilens kurs. Det
giver anledning til lidt "slalomkgrsel" i kgresporet, og derfor bgr kgrespor veere bredere end
kgretgjer inkl. sidespejle. Sidevaertsforskydningerne ved slalomkgrsel gges, jo hurtigere bilen
kgrer, og derfor bgr kgrespor ogsa veere bredere, jo hgjere hastighedsgraensen er. For at tage
hgjde for kgretgjer, der kommer ud af kurs, er der en indre kantbane ved midterrabatten og et
ngdspor eller en kantbane i hgjre vejside.

Vejregler anbefaler, at indre kantbane er 1,5 meter bred og ngdspor er 3,0 meter bred. Det er
seerligt vigtigt, at en indre kantbane har en effektiv bredde, der ikke er under 0,75 meter.

Figur 32. Foto fra Motorring 3. Kilde: Google Streetview.
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Pa dele af Motorring 3 er indre kantbane 0,5 meter bred, og bag kantbanen star et New Jersey
betonvaern, der ikke er eftergivende (Figur 32). Kgresporet til hgjre for indre kantbane er ca.
3,5 meter bredt. Betonvarnet pakgres dagligt af kgretgjer (oftest person- og varebiler) og de
returnerer til kgrebanen uden vaesentlige skader pa betonvaernet, men med skader pa kgretg-
jet. Antallet af pakgrsler vil kunne reduceres markant ved at reducere hastighedsgraensen, og
det vil ogsa forbedre trafikafviklingen pa grund af feerre "haendelser".

Figur 33. Foto af Helsinggrmotorvejen. Kilde: Google Streetview.

Pa dele af Helsinggrmotorvejen er forholdene vaerre, sarligt ved nogle broer, se Figur 33. Her
er indre kantbane 0,5 meter bred, dog lidt bredere pa korte straekninger. Men kgresporet ved
siden af indre kantbane er kun ca. 3,0-3,1 meter bred. Hastighedsgraensen er 110 km/t pa stgr-
stedelen af straekningen med smalt k@respor, og her anbefales at seenke hastighedsgraensen.

Trafitec

Transformervej 18
2860 Sgborg
Denmark




	Forside og baggrund_sept 2026
	Rapport_Bynære motorveje_Endelig_23-02-2026

