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1.1. Baggrund og hensigt

| europaeisk transportpolitik er hastighed blevet identificeret - sammen med spirituskgrsel og selebrug - som
en af de vaesentligste udfordringer i kampen for at fremme trafiksikkerhed®. Ogs& i Danmark har Feerdsels-
sikkerhedskommissionen peget p& hastighed som et seerligt trafiksikkerhedsproblem?. Selvom det saledes
virker, som om der umiddelbart er konsensus bade internationalt og nationalt om at keempe mod de negative
trafiksikkerhedsmaessige konsekvenser af uhensigtsmeessig hgj hastighed, ved vi relativt lidt om, hvordan
den politiske diskurs om vejhastighed ser ud. Viden herom er relevant, da det udger et vaesentligt vilkar og
vigtig ramme for handtering af den udfordring den faktiske hastighed skaber for trafiksikkerheden.

Med et fokus i dette notat pa den nationale politiske handtering af hastighed siden den fagrste lov om hastig-
hed i 1903, anvendes her en historisk tilgang til den politiske diskurs om hastighed. Formalet er at undersg-
ge, hvordan danske landspolitikere taler om og forstar hastighed og hvordan den hastighedspolitiske diskurs
har aendret sig. Et sddant perspektiv tilbyder en supplerende vinkel til forskning om hastighed og trafiksik-
kerhed.

1.2. Metodologiske rammer og forskningsspgrgsmal

| dette paper er begrebet "diskurs” centralt. Afhaengig af konteksten, har begrebet forskellige teoretiske og
metodologiske konnotationer. | bred forstand bruges begrebet i samfundsvidenskab til at beskrive sprogbrug,
der er typisk for en given social kontekst (fx gkonomisk diskurs, medicinsk diskurs, familiepolitisk diskurs).
Ofte bruges begrebet i Foucault’'s and: dvs. at en diskurs er en tidstypisk forstaelse af virkeligheden, som
kan observeres i brug af sproget?’. Dette indebaerer ogsa en konstruktivistisk ide om, at diskurser (sprog)
konstant bearbejder og konstruerer deres genstandsfelt.

| diskursanalyse undersgages tale, sprogbrug eller "en semiotisk handling” i forskellige modaliteter og kontek-
ster, for at komme bag den &benbare lingvistiske struktur®. Mens den rene diskursanalyse bygger pd meget
ngje analyser af sproglige og lingvistiske elementer, omfatter analyse af diskurser i mere bred forstand for-
skellige metodologiske tilgange®. Fzelles for disse er dog ideen om sprog, som noget, der konstruerer den
sociale virkelighed samt hensigten med at kunne sige noget om den sociale kontekst, som diskursen er ble-
vet produceret i ved at analysere sprog (diskursen). | dette notat fokuserer vi pa diskurser, uden at foretage
en ren diskursanalyse. Vi fokuserer pa sprogbrug i en kontekst (den parlamentariske kontekst) og praver at
fa indblik i den made, man har forstaet hastighed pé forskellige tidspunkter i denne kontekst. Vores analyse
er inspireret af diskursanalyse, idet hensigten med analysen er at forstd, hvordan hastighed bliver sprogligt
beskrevet og konstrueret (i en parlamentarisk) kontekst.

Vores tilgang til at undersgge denne konstruktion af hastighedspolitikken er gennem empirisk analyse af
historiske dokumenter knyttet til lovgivningsprocessen. Hovedspgrgsmalet er, hvordan en diskurs om vejha-
stighedspolitik historisk kommer til udtryk. Et bi-spgrgsmal er, om der over tid findes systematiske, partipoliti-
ske forskelle i den hastighedspolitiske diskurs.

! Fx. EU Kommissionen, 2003: 8.

2 Feerdselssikkerhedskommissionen, 2007: 18.
® Foucault, 2005.

4 Pietikdinen & Mantynen, 2009.

® Suoninen, Juhila, Jokinen, 1999.



Det er hensigten under hovedspgrgsmalet at analysere, hvordan den hastighedspolitiske diskurs har andret
sig gennem tiden for derved bedre at forstd, hvordan hastighedspolitik i dag italeseettes. Ved under bi-
spargsmalet at se pa de historiske, partipolitiske skel i tilgangen til handtering af hastighed - primeaert hastig-
hedsgreenser, men ogsa sanktioner - er det hensigten, at bidrage til at forsta aktuelle politiske divergenser
om hastighedspolitikken.

Notatet indgar i et starre forskningsprojekt, hvor en relativt ny og supplerende tilgang til trafiksikkerheds-
forskning lanceres. Saledes er forskning og udredningsarbejde om trafiksikkerhed traditionelt koncentreret
om analyser af uheldsrisiko, trafikantadfeerd, effekten af tiltag og prioriteringsvaerktzjerﬁ. Over de seneste
fem til ti &r er imidlertid spiret et nyt, supplerende felt frem indenfor trafiksikkerhedsforskningen med et polito-
logisk perspektiv og et fokus pé beslutningsprocesser, implementering, anvendelse af viden, organisering
0.Iign7.

Forskningsprojektet, som naervaerende notat indgar i, placerer sig indenfor denne nye tilgang, og inkluderer
ogsa interviews med en repraesentant fra hvert af de politiske partier i Folketinget om deres syn pa hastig-
hedspolitikken (Sgrensen & Siren, 2012) samt case-studier af konkrete beslutningsprocesser.

1.3. Materialet og fremgangsmaden

Empirien til dette notat er alene skriftige dokumenter. Materialet mellem 1900 og 1985 er farst og fremmest
fundet i Rigsdagens og Folketingets arbgger, som indeholder redegarelser for alle fremsatte lov- og beslut-
ningsforslag og deres proces gennem den parlamentariske forsamling. S@geordene har veeret ’automobiler’,
‘fartgreenser’, 'feerdselslov’ og 'hastighed’. Med baggrund i denne sekundzere kilde er endvidere i flere tilfael-
de primeere kilder i form af lov- og beslutningsforslag, Landstingets og Folketingets behandlinger af dem,
udvalgsbetaenkninger samt vedtagne love tilvejebragt, hvilket ogsa er tilfaeldet med enkelte bekendtgarelser.

| perioden efter 1985 er Folketingets elektroniske arkiv anvendt, og der er saggt pa faktiske beslutningsfor-
slag, lovforslag, Folketingets behandlinger, forespgrgsler, mv. Ved denne sggning kan sggeordene enten
indga i titlen pa dokumentet (1985/86 til 2004/05) eller i hele dokumentets tekst (efter 2005/06). S@geordene
har veeret de samme som tidligere, bortset fra at ‘automobiler’ ikke blev anvendt som sggeord.

Sggningen og den umiddelbare sortering resulterede i et stort antal dokumenter, hvor hastighed blev omtalt.
Efterfglgende blev dokumenterne analyseret, kategoriseret og opsummeret, hvorved fem brud i den hastig-
hedspolitiske diskurs er identificeret. Disse 'brud’ er udtryk for seerligt store sendringer i forhold til den hidtidi-
ge diskurs. Vi forstar dem som brud pa den hidtidige sti-afhaengighed (path dependency), altsé det spor,
som er lagt ud af tidligere haendelser, og som saetter rammer for fremtiden®. Vedtagne lov- og beslutnings-
forslag har veeret de primaere instrumenter til at identificere historiske brud, men ikke-vedtagne forslag indgar
ogsa i analyserne. Der er i notatet mange henvisninger til Rigsdagens og Folketingets arbgger savel som til
dokumenter fra selve lovgivningsprocessen. Vi har valgt ikke at tage disse dokumenter med i litteraturlisten,
som i sa fald ville blive meget omfattende. Alle henvisninger findes imidlertid beskrevet i fodnoterne, sa den
interesserede laeser vil kunne finde de pageeldende dokumenter.

® Kolbenstvedt et al., 2007.
" Andersson & Vedung, 2007, 2010; Bax, 2011; Bax et al., 2009; Olsen & Ravlum, 2006a, 2006b; Sgrensen & Assum, 2005.
8 March & Olsen, 1994: 260-61; Peters, 1999: 64-65; Powell, 1991: 192-193.



Efter denne introduktion fglger i afsnit 2 en redeggrelse og en analyse af de fem historiske brud i hastig-
hedspolitikken. Afsnit 3 indeholder diskussioner, hvor der traekkes trade fra de historiske analyser frem til i
dag, mens vi i afsnit 4 konkluderer p& hoved- og bi-spagrgsmalet.






| dette afsnit bliver de historiske brud i hastighedspolitikken identificeret og analyseret, ligesom vi analyserer
de partipolitiske forskelle, der kan observeres. Der er tale om fem brud:

. Den farste lovgivning om vejhastighed i 1903.

o Afskaffelse af hastighedsgreenser i 1953.

. Midlertidige hastighedsgraenser i 1961-65, som et forsgg pa at fremme sikkerheden.
. Genindfgrelse af hastighedsgraenser som fglge af oliekriserne i 70-80’erne.

. Forhgjelse af hastighedsgraenser samt gget fokus pa sanktioner i 90-00’erne.

2.1. Den fgrste lovgivning om vejhastighed

Den farste lov, der omtaler hastigheder og fastseetter hastighedsgraenser er fra 1903. | denne lov blev den
maksimale hastighed fastsat til 2 mil (ca. 15 km) i timen i byer, 4 mil (ca. 30 km) i timen gvrige steder og 2
mil i timen ved nattekgrsel. Derudover skulle fgreren tage hensyn til forholdene:

“Under Karselen skal der uadvises tilbarlig Forsigtighed og an-
vendes al mulig Opmaerksomhed og Omhu til Formindskelse af

Biler pa vejene

Faren for andre karende, ridende, eller gaaende. 1920: 11.594 personbiler
Paa steder, hvor der er steerk Trafik af Vogne, Ryttere, Cyklister
eller Fodgeengere, saavel som hvor Kgrebanen er slibrig, saa at  EEEEE 61.078 personbiler

Bremsernes Virkning formindskes, maa der ikke kagres hurtigere 27.958 vare- og lastbiler
end 1 Mil i Timen.

108.756 personbiler

Ved passering af Porte og smalle Broer, ved Drejning fra en 43.192 vare- og lastbiler

Gade eller Vej ind i en anden, ved Ud- og Indkarsel fra Ejen-
domme og i det hele ved Faerdsel paa Steder, hvor Kgrebanen
foran ikke kan overses i mindst 15 Alens Leengde, skal der kg-
res saa langsomt, at Automobilet, om forngdent, kan standses
ojeblikkeligt”®.

104.863 personbiler
54.309 vare- og lastbiler

(Kilde: Trafikministeriet, 2000: 11 og 21)

| &rene efter denne farste lov blev en raekke preeciseringer vedtaget, bl.a. om hvad der forstas ved teet be-
bygget omrade, hvilke veje, der er omfattet af hvilke hastighedsgraenser, og hvordan kgretgjer skal vaere
udstyret, for at fgreren kan kontrollere og overholde hastighedsgraenser (bl.a. med bremser og speedome-
ter)lo. Mange af disse forslag og tilfgjelser er elementer, som stadig ses i den moderne feerdselsregulering.
Allerede i 1918 blev fx hensigtsmaessigheden i at have lavere hastighedsgraenser i landsbyer, hvor veje "har
en landevejsagtig karakter” diskuteret, og det blev gjort muligt at gge hastighedsgraenserne disse steder™.
Samme &r indfgrtes ogsa det, vi i dag kalder 'differentierede hastigheder’, idet det blev gjort muligt, at politiet
"ved opslagstavler kan paabyde at Hastigheden ikke maa overstige et naermere angivet ringere Antal km i

9 Lov om kersel med automobiler, lov nr. 124 af 15. maj 1903, citat § 18.

10 Aarbog for Rigsdagssamlingen 1905/06: 60. Lov om karsel med Automobiler af 30. marts 1906; Aarbog for Rigsdagssamlingen
1907/08: 51. Lov om karsel med automobiler af 27. maj 1908; Aarbog for Rigsdagssamlingen 1912/13: 43. Lov om motorkgretgjer af
29. april 1913.

11 Aarbog for Rigsdagssamlingen 1917/18: 94. Lov om motorkgretgjer m.m. af 20. marts 1918, side 222.



Timen™*. | lovbehandlingen fra 1932 findes ogsa det farste forslag om en slags intelligent farttilpasningsud-

styr, idet det foreslas, at der skulle "paaseettes hvert Motorkgretaj en Regulator, som kunde mindske Benzin-

tilfgrselen, naar Motorkeretgjet kom over den tilladte Maksimumshastighed”**.

Ogsa diskursen omkring regulering af hastigheder lignede meget tidligt dagens diskurs, idet sikkerhed blev
stillet overfor mobilitet. Allerede i beteenkningen i forbindelse med den allerfgrste lov fra 1903 blev det note-
ret, at ”(...) den Tid vil ikke veere fjern, da Automobilet bliver almindelig benyttet i Forretningslivets og Befor-
dringsveesenets Tjeneste. Udvalget har derfor i sit arbejde med Lovforslaget bestreebt sig for - samtidig med
at man saa vidt muligt har villet sikre Befolkningen mod Ulykkestilfeelde, foraarsagede ved Automobilkarsel -
at undga at treeffe sddanne Bestemmelser som i nogen vaesentlig Grad kunde hindre en naturlig og sam-
fundsnyttig Udvikling af Automobilet som Befordringsmiddel™. Tilsvarende blev Dansk Automobilklub og
Foreningen til Fremme af Automobilismen i Danmark i 1906 hgrt i forbindelse med lovbehandlingen og de,
samt nogle medlemmer af udvalget mente, at for mange regler ville veere uhensigtsmaessigt og at "der nep-
pe kunde veere Fare ved paa enkelte Punkter at indramme en stgrre Frihed for Automobilkersel”*>.

Selve hastighedsgraenserne blev efterhdnden sat op, saledes at der i 1932 matte kares 60 km/t pa landeveje
og 40 km/t i bymaessige og teet bebyggede omrader'®. Denne udvikling afspejlede formodentlig den tekniske
udvikling af bilerne, som muliggjorde hgjere hastigheder samt bilernes ggede forekomst i trafikken. | starten
af arhundredet var der kun fa biler pa vejene, sammenszaetningen af trafikanterne var mere heterogen og
bilkgrsel en mere marginal transportform. Allerede i begyndelsen havde hastighed og hastighedsregulering
dog en klar sikkerhedsdimension, og man var pa dette tidspunkt ikke primaert bekymret for fgrerens sikker-
hed: bilernes hastighed skulle reguleres, fordi den kunne bringe andre trafikanter i fare.

Udover sikkerhedsdimensionen, kan man dog se, at diskursen om sikkerhed vs. mobilitet kom i spil meget
tidligt, og fra denne diskurs kan ses en relation til dagens diskurs, hvor sikkerhed og mobilitet holdes op imod
hinanden som to politiske malsaetninger som af nogle betragtes som modsaetninger.

| den farste periode er der ikke nogen systematiske, ideologiske eller partipolitiske forskelle at spore. Om
end Venstrereformpartiet (i dag Venstre) var noget mere tilbageholdende med hastighedsforggelser'’, som
antagelig afspejlede den frygt for og de negative holdninger til bilkgrsel, der var i landomréder'®. Socialde-
mokraterne og de Radikale var mere positivt indstillede overfor hastighedsforhgjelser, mens Hgjre (i dag Det
Konservative Folkeparti) var noget splittetlg.

12 Aarbog for Rigsdagssamlingen 1917/18: 94. Lov om motorkgretgjer m.m. af 20. marts 1918, side 223.

13 Aarbog for Rigsdagssamlingen 1931/32: 80. Lov om tilleeg til og @ndringer i Lov nr. 144 af 1. juli 1927 om Motorkgretgjer af 14. april
1932, side 415.

14 Samling 1902-03: Tillaeg B til Rigsdagstidenden, udvalgenes betaenkninger mm, Beteenkning over Forslag til Lov om karsel med
automobiler, afgivet af Folketingets udvalg den 5. marts 1903, spalte 1031.

'3 Aarbog for Rigsdagssamlingen 1905/06: 60. Lov om karsel med Automobiler af 30. marts 1906, side 190.

18 Aarbog for Rigsdagssamlingen 1931/32: 80. Lov om tilleeg til og sendringer i Lov nr. 144 af 1. juli 1927 om Motorkaretgjer af 14. april
1932.

17 3f. sendringsforslag til hastighedsbestemmelser samt afstemningsresultater i perioden op til 1932.

'8 Fx Aarbog for Rigsdagssamlingen 1905/06: 60. Lov om karsel med Automobiler af 30. marts 1906

19 3f. endringsforslag til hastighedsbestemmelser samt afstemningsresultater i perioden op til 1932.



2.2. Afskaffelse af hastighedsgrenseri 1953

Det andet brud er kendetegnet ved afskaffelsen af de generel-
le hastighedsgraenser, hvilket skete i 1953. Ved afskaffelsen Biler pa vejene

blev det noteret, at ophaevelse af hastighedsgraenserne allere-  [aias 184.302 personbiler

de havde veeret diskuteret ved revisioner af motorloven i 1927 93.263 vare- og lastbiler
0g 1932. Motivationen bag afskaffelsen af hastighedsgreen-
serne var, at de alligevel ikke blev overholdt, og deres over-

391.851 personbiler

holdelse ikke blev overvagnet af politiet, idet politiet kun var 165.672 vare- og lastbiler
villig til at gribe ind, hvis kerslen "har vaeret uforsvarlig”. Sale-
des blev hastighedsgreenserne opheevet for at opna en forenk- les VR SITATEIEII=t, VR 2

ling, som ville vaere nemmere at overholde, dog med mulighed for at fastseette specielle hastighedsbe-
greensninger pa visse vejstraeekninger. Denne bemyndigelse havde justitsministeren ved hovedveje, landeve-
je og landevejsgader og politimestrene ved andre gader og veje. Hastighedsgraenser for tunge kgretgjer blev
fastholdt®®. 1 1955 indgik disse bestemmelser i den nye feerdselslov?’.

Selvom der var bred enighed om forenkling af hastighedsbestemmelserne, blev hastighedsgraenserne aktivt
diskuteret i arene efter afskaffelsen, og der blev udtrykt bekymring for de sikkerhedsmaessige effekter af den
fri hastighed. Justitsministeren blev i to forslag til folketingsbeslutninger fra 1955 og 1956 opfordret af Folke-
tinget til at gennemfare flere lokale hastighedsgraenser afpasset efter stedets forhold, iseer ved indfaldsveje
til byer, landsbyer og ved andre streekninger med seerlig risiko??. Som en konsekvens blev adgangen til at
fastseette lokale hastighedsgreenser i 1957 gget med en formulering om, at dette kunne ske pa vejstraeknin-
ger "hvor seerlige omstaendigheder tilsiger det eller hvor der erfaringsmaessigt kares med en efter forholdene
for stor hastighed”. Nyt var her, at lokale hastighedsgraenser ogsa kunne fastsaettes, hvor erfaringen tilsiger,
at der kares for hurtigt, og ikke alene hvor seerlige omstaendigheder tilsiger det.?.

| dette brud blev regulering af hastighed stillet op mod politiets ressourceforbrug. Det blev ligeledes drgftet,
hvad det var realistisk at gennemfare, nar graenserne i virkeligheden ikke blev overholdt og overskridelser
heraf ikke blev kontrolleret eller straffet. Hastighedsgraenser blev betragtet som skadeligt for moralen (de-
spekt for reglerne), og overholdelse af dem problematisk ud fra et ressourceperspektiv. Disse problemstillin-
ger kan ogsa i dag iagttages i politiske diskussioner om forskellige sikkerhedstiltag. Der blev ikke eksplicit
naevnt nogle andre politiske mal end sikkerhed i forbindelse med det andet brud, men man kan antage, at
beslutningen om fri hastighed til dels er pavirket af bilismens veekst og politisk satsning pa biltrafik og mobili-
tet®®. | diskussionerne blev moralen og feerdselskulturen desuden naevnt som vigtige elementer og veerdier,
og i 1950’erne kom der eksplicit gnsker om at gge politiets kontrolindsats og skeerpe sanktioner for overtree-
delser for at forbedre trafikmoralen®®. Hvad angar sanktioner blev lovgivningen ikke sendret, men domsprak-
sis blev s@gt skeerpet, bl.a. hvad angar frakendelse af kgrekort®®.

% samling 1952-53: Forslag til lov om aendring af feerdselslov og lov om motorkgretgijer, fremsat 16.10.1952, se saerligt bemaerkninger
til lovforslaget, citat spalte 2824.

% Folketingets arbog 1954/55; 93. Feerdselslov, Lov nr. 153 af 24. maj 1955.

2 Folketingets &rbog 1955/56: 17. Forslag til folketingsbeslutning om foranstaltninger til fremme af feerdselssikkerheden; Folketingets
arbog 1956/57: 7. Forslag til folketingsbeslutning om foranstaltninger til fremme af faerdselssikkerheden.

2 Folketingets arbog 1956/57: 70. Lov om aendring af feerdselslov, lov nr. 122 af 12. april 1957, side 313-314.

% Radet for sikker trafik, 2011.

% Folketingets &rbog 1955/56: 17. Forslag til folketingsbeslutning om foranstaltninger til fremme af feerdselssikkerheden; Folketingets
arbog 1956/57: 7. Forslag til folketingsbeslutning om foranstaltninger til fremme af faerdselssikkerheden.

% samling 1955-56: Folketingstidende, 1. behandling af forslag til folketingsbeslutning nr. 17 om foranstaltninger til fremme af feerdsels-
sikkerheden, 20. september 1956.
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| det andet brud blev der endnu ikke formuleret nogen klar opfattelse af, hvordan hastighed og sikkerhed
haenger sammen. Dog blev tilpasning af karsel (og hastighed) efter forholdene samt forsvarlig karsel igen
fremhaevet. Mottoet bag ophaevelse af hastighedsgraenserne formuleres eksplicit som ”ikke fri hastighed men
forsvarlig hastighed””. Tvivlen om de sikkerhedsmaessige effekter af den fri hastighed kulminerede i
spargsmalet om, hvorvidt fgreren selv var i stand til at overskue, hvilke forhold, der geelder, og til at tilpasse
karslen saledes, at den er forsvarlig, eller om staten skulle vejlede fgreren gennem hastighedsgraenser. Der
var tvivl om, hvorvidt det fungerede gdeleeggende for faerdselskulturen, hvis ansvaret for (overvagning af)
overholdelse af bestemmelserne 1a hos myndighederne og ikke hos individet. | det andet brud var bekymrin-
ger for sikkerhed stadig primeert en bekymring for den fare andre trafikanter udsaettes for i forbindelse med
gget bilkgrsel og hgje hastigheder, og ikke fgrerens risiko for selv at blive skadet eller draebt.

Ophaevelse af hastighedsgraenserne havde bred opbakning pa tvaers pa partierne. Det var sdledes en ju-
stitsminister fra Venstre, der stillede forslag om ophaevelse af hastighedsgreenserne. | en udvalgsbetaenk-
ning fra Folketinget foreslog et medlem af Venstre, som alternativ til fri hastighed, en forhgjelse af de maksi-
male hastighedsgraenser til 80 km/t. Et forslag, som i udvalgsbetaenkningen fra Landstinget fik opbakning fra
en socialdemokrat®®. Forslaget blev imidlertid ikke vedtaget. Ligeledes stod alle partier bag folketingsbeslut-
ningerne fra 1955 og 1956, hvor indfgrelse af flere lokale hastighedsgraenser efterlyses, og der kan ikke
spores nogle ideologiske eller partipolitiske forskelle i disse initiativer.

2.3. Midlertidige hastighedsgraenser i 1961-65 i et forsgg pa at fremme sikkerheden

| starten af 1960’erne var biltrafikken steget kraftigt, og der var bekymring for et stigende antal ulykker, iseer
omkring helligdage og i ferieperioder. Derfor blev justitsministeren i 1961 bemyndiget til, som et forsgg, at
fastseette midlertidige hastighedsgraenserzg. Bemyndigelsen gjaldt cirka et ar og blev fornyet i alt tre gange,
saledes at det sidste forsgg opharte den 31. januar 1965%. Hastighedsgraenserne var i perioden 1961-65 pa
100 km/t for motorveje og 80 km/t for andre veje, og gjaldt i paske, pinse, st. bededag, sommerferieperioden
(nogle ar kun sommerweekenderne) og juletiden. Dog blev loven i sidste omgang (i 1964) aendret, saledes at
der ikke kunne fastseettes lavere greense end 90 km/t, og at bestemmelsen ikke omfattede motorveje. Resul-
taterne tydede p& nedgang i antal ulykker, men tendenserne var ikke ens p& de forskellige vejtyper.®.

| det tredje brud kan man i materialet se et klart feelles, poli-
tisk mal om feerre uheld, men nogen uenighed og usikker-
hed hvad angar midler til at nd malet. Der naevnes tre typer
af tiltag: hastighedsgraenser, "propaganda” (svarende til
nutidens kampagner) og gget kontrol, men der var ingen klar
opfattelse af, hvilke af disse midler, der var mest effektive.
Sanktioner blev ikke naevnt. Forbindelsen mellem hastig-
hedsgreenser og sikkerhed var ikke eksplicit (dvs. det blev
ikke defineret, hvordan hastighed pavirkede sikkerhed/antal (Gelsten i SO, AR )

Biler pa vejene

1965: 730.497 personbiler
232.741 vare- og lastbiler

1.060.732 personbiler
246.416 vare- og lastbiler

" Forslag til lov om sendring i feerdselslov og lov om motorkaretgjer, fremsat i Folketinget den 16.oktober 1952, se bemaerkningerne,
citat spalte 2826.

% samling 1952/53: Tilleeg B til Rigsdagstidende, Udvalgenes betaenkninger m.m., Betaenkning over forslag til lov om aendring i faerd-
selslov og lov om motorkaretgjer, afgivet af Folketingets udvalg den 13. marts 1953, samt Beteenkning over forslag til lov om aendring af
faerdselslov og lov om motorkgretgjer, afgivet af Landstingets udvalg den 26. marts 1953.

® Folketingets &rbog 1960/61: 82. Lov om aendring af faerdselslov af 25. marts 1961.

% Folketingets arbog 1961/6: 112. Lov om gendring af feerdselslov af 13. april 1962; Folketingets arbog 1962/63: 107. Lov om gendring
af feerdselslov af 6. april 1963; Folketingets arbog 1963/64: Lov om aendring af feerdselslov af 27. maj 1964.

% Folketingets arbog 1963/64: 110. Lov om aendring af feerdselslov af 27. maj 1964.
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uheld), og farernes evne til at kgre efter forholdene var stadig meget i fokus.

Mobilitet (eller et tilsvarende mal) naevnes ikke eksplicit i forbindelse med hastighed (maske fordi mobili-
tetstabet ikke ville vaere betydeligt, nar der kun var tale om enkelte dage om aret), men "fornuften” af og ef-
fektiviteten i hastighedsbegreensninger stilles op mod de eventuelle forbedringer i trafiksikkerhed.

| det tredje brud er der partipolitiske forskelle at spore. Fgrste forslag om et forsgg med midlertidige hastig-
hedsgreenser kommer fra Socialdemokraterne, Socialistisk Folkeparti og Det Radikale Venstre, mens Ven-
stre og Det Konservative Folkeparti er mere tilbageholdende og foreslar en kortere forsggsperiode®”. De
efterfalgende ar er der diskussion om hastighedsgreensernes effektivitet og (fortolkning af) forsggets resulta-
ter, selvom forsgget far lov til at kgre videre. | denne diskussion fremtraeder Det Konservative Folkeparti og
Venstre som noget splittet med flere medlemmer imod fortsaettelsen af forsgget, mens Socialdemokraterne
er mere positivt indstillede overfor forsgget med lavere hastighedsgraenser®.

2.4. Genindfgrelse af hastighedsgranser som fglge af oliekriserne

Handelsministeren udfeerdigede i 1973 bestemmelser om

generelle hastighedsbegraensninger. De blev fastsat til 60 Biler p& vejene

km/t i teet bebyggede omrader, 80 km/t uden for teet bebyg- 1973: 1.231.734 personbiler
gede omréder, og 80 km/t p& motorveje samt til/frakarsel til 216.359 vare- og lastbiler
motorveje34. Det skete i medfgr af lov om forsyningsmaessi-

ge foranstaltninger og var begrundet i den farste oliekrise. 1.375.998 personbiler
Allerede f& maneder efter vedtog Folketinget, at justitsmini- 251.801 vare- og lastbiler
steren skulle have bemyndigelse til at fastsaette bestemmel-

ser om generelle hastighedsbegraensninger, ndr graenser 1.575.019 personbiler
motiveret af forsyningssituationen ikke leengere var pékree- 293.241 vare- og lastbiler

vede®. Baggrunden var et observeret fald i ulykker som
falge af hastighedsbegraensningerne, og saledes begrundet (Caste: e, 2008 27 65 )

i hensynet til trafiksikkerhed, selvom ministeren tilkendegav

indfgrelse af hgjere hastighedsgraenser end de, som blev fastsat af hensyn til forsyningssituationen, saledes
60 km/t, 90 km/t og 110 km/t i hhv. teettere bebygget omrade, udenfor taettere bebygget omréde og pa mo-
torveje36. Det blev desuden besluttet, at der var tale om et forsgg, som skulle gennemfares i samarbejde
med Radet for Trafiksikkerhedsforskninga7. | 1976 blev de generelle hastighedsgraenser lovfaestet i feerdsels-
loven®. 1 1979 blev forsyningssituationen under den anden oliekrise atter anvendt af regeringen til at ned-
seette hastighedsgraenserne til 80 km/t og 100 km/t hhv. udenfor teettere bebygget omrade og pa motorve-
je39. De nedsatte hastighedsgraenser blev inkluderet i feerdselsloven i 1981 efter et forslag med baggrund i

%2 Folketingets &rbog 1960/61: 82. Lov om aendring af feerdselslov af 25. marts 1961.

% Folketingets arbog 1961/62: 112. Lov om aendring af feerdselslov af 13. april 1962; Folketingets arbog 1962/63: 107. Lov om aendring
af feerdselslov af 6. april 1963; Folketingets arbog 1963/64: Lov om aendring af feerdselslov af 27. maj 1964.

% Bekendtggrelse om begraensning af forbruget af braendstof til motorkgretgjer (hastighedsbegraensning), nr. 567 af 7. november 1973.
% Folketingets arbog 1973/74: 70. Lov om gendring af feerdselsloven (Generelle hastighedsbegraensninger mv.), lov nr. 115 af 13. marts
1974; Forslag til lov om gendring af feerdselsloven (Generelle hastighedsgreenser mv.) af 25. januar 1974, bemeerkningerne.

% samling 1973/74: Tilleeg B til Folketingstidende, Udvalgsbetaenkninger, mv., Betaenkning over forslag til lov om endring af feerdsels-
loven (Generelle hastighedsbegraensninger mv.), afgivet af Retsudvalget 1. marts 1974,

% Forslag til lov om zendring af faerdselsloven (Generelle hastighedsgraenser mv.) af 25. januar 1974.

% samling 1975/76: Feerdselsloven, lov nr. 287 af 10. juni 1976.

% Bekendtgarelse om begraensning af forbruget af braendstof til motorkaretgjer (hastighedsbegraensning), nr. 79 af 9. marts 1979.
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analyser fra Radet for Trafiksikkerhedsforskning, som pegede pa sammenhznge mellem hastighedsgraen-
serne og antallet af draebte i trafikken, og en beteenkning fra Feerdselssikkerhedskommissionen™.

Efter oliekriserne var slut, blev hastighedsgraenserne i 1985 nedsat til 50 km/t i teettere bebyggede omrader
begrundet i hensynet til trafiksikkerhed. Forslaget om nedseettelse var oprindelig suppleret med et forslag om
en hastighedsforhgjelse pa motorveje til 120 km/t, men det udgik i det endelige lovforslag, der blev vedta-

41
get™.

| det fierde brud blev hastigheden farst og fremmest sat i forbindelse med energiforbrug. Ikke desto mindre,
var der ogsa en klar sikkerhedsdimension, idet hastighedsgraenser meget hurtigt blev indfart i faerdselsloven,
hvor der med sikkerhedssynspunkter blev argumenteret for hastighedsgraenser*?. Det ser ogs& ud til, at der
var rimelig bred enighed om at indfgre hastighedsgraenser i faerdselsloven, hvilket kan fortolkes som en indi-
kation af, at tiden igen var moden til at afprave hastighedsgreenser, som et middel mod et stigende antal
uheld. Der blev dog flere gange i 70’erne og 80’erne fremsat lov- og beslutningsforslag fra Fremskridtsparti-
et® og Centrum-Demokraterne** om at @ge hastighedsgraenserne uden for teettere bebygget omrade og pa
motorveje®. Ogsa i Faerdselssikkerhedskommissionen, som bl.a. bestar af de politiske partier, var der
uenighed om hastighedsgreenserne pa motorveje46.

Antal arligt dreebte i trafikken ndede sit hgjeste punkt i starten af 1970’erne, hvor over 1200 personer miste-
de livet i trafikken (jf. figur 1). Under oliekriserne faldt antallet drastisk. | 2010 var dette tal 255 personer®’.

“0 Folketingets &rbog 1980/81: 68: Lov om aendring af feerdselsloven. (Generelle hastighedsbegraensninger p& veje uden for teettere
bebygget omrade samt motorveje); selve lovforslaget af 28. november 1980; Feerdselssikkernedskommissionen, 1980.

“! Folketingets &rbog 1984/85.78: Lov om aendring af feerdselsloven (Hastighedsgraenser, kereuddannelse mv.).

2 Danmark fik i 1975 fik en arbejdsmiljglov. Arbejdsmiljglovgivningen gér endnu leengere tilbage i tiden end hastighedslovgivningen,
men arbejdsmiljgloven fra 1975 betegnes som "skelsaettende” (Jacobsen 2011: 376). Der er altsa tilsyneladende tale om to samtidige
tendenser i retning af mere politisk opmaerksomhed pa ulykker og dgdsfald.

“3 Et dansk, libertariansk parti, stiftet 1973. Repraesenteret i Folketinget indtil 1999.

“ Et dansk, borgerligt midterparti, stiftet 1973. Repraesenteret i Folketinget 1973-2001 og igen i 2007.

* Folketingets &rbog 1977/78: 43. Forslag til lov om sendring af faerdselsloven (hastighedsbegraensningen p& motorveje); Folketingets
arbog 1978/79: 27. Forslag til folketingsbeslutning om hastighedsgraenser; Folketingets arbog 1979/80: 23. Forslag til folketingsbeslut-
ning om hastighedsgreenser; Folketingets arbog 1979/80: 23. Forslag til folketingsbeslutning om hastighedsgraenser; Folketingets arbog
1982/83: 47. Forslag til lov om eendring af faerdselsloven (Forhgjelse af generelle hastighedsgraenser fra 80 til 90 km i timen og fra 100
til 120 km i timen). Samling 1987/88: L 45 Forslag til om aendring af feerdselsloven (hastighedsgreenser)

6 Faerdselssikkerhedskommissionen, 1980. Faerdselssikkerhedskommissionens repraesentanter fra Fremskridtspartiet, Det Konservati-
ve Folkeparti og Centrum-Demokraterne anbefalede, at feerdselslovens generelle hastighedsbegraensning pa motorveje ikke blev ned-
sat fra 110 km/t til 100 km/t.

47 vejdirektoratet, 2011a.
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Figur 1. Dreebte i vejtrafikken 1930 — 2010. Baseret p4 Danmark Statistik. Der foreligger ikke registreringer fgr 1930, og der er ingen
opggarelser over faerdselsuheld 1944-45, da politiet var ude af funktion en del af tiden.

Indfgrelse af hastighedsgraenser begrundet i energimaessige forhold ser ud til at have startet en tilsynela-
dende laengerevarende politisk trend med fokus pé sikkerhed og nedsaettelse af hastighedsgraenser pa ve-
jene. Sammenlignet med de tidligere brud, blev der med henvisning til analyser argumenteret for en klar
sammenhaeng mellem hastighed og sikkerhed, og i det fjerde bruds diskurs blev hgj hastighed i sig selv,
sharere end uoverensstemmelse mellem farerens valg og forholdene, opfattet som en risikofaktor. |
1980’erne blev sloganet "fart draeber” etableret®, og det blev ogsa brugt i den politiske debat, selvom der
ogsa argumenteres imod dette slogan4g.

| forbindelse med genindfarelse af hastighedsgraenser blev der peget pa problemer ved en for grov kategori-
sering af vejtyper og tilhgrende hastighedsgraenser™. | stedet snskede man en mere nuanceret kategorise-
ring og hastighedsdifferentiering, og dette ser ud til at blive et langvarigt tema: differentierede hastigheds-
greenser er jeevnligt blevet diskuteret i trafikpolitikken gennem tiden, og de seneste forsgg er blevet igangsat
i2011°,

Genindfarelse af hastighedsgreenser i 1973, som fglge af den farste oliekrise, foregik tilsyneladende uden
vaesentlige politiske divergenser. Forslaget nogle maneder senere om at f& hastighedsgraenserne inkluderet

“*® R&det for sikker trafik, 2010.

9 Samling 1978/79: 1. behandling af Forslag til folketingsbeslutning B 98 om hastighedsgraenser; Samling 1988/89: § 20-spgrgsmal
S474 om en undersggelse af hastighed som arsag til feerdselsulykker.

% Fx Folketingets &rbog 1977/78: 43. Forslag til lov om zendring af feerdselsloven (hastighedsbegraensningen p& motorveje). Bemaerk-
ninger til lovforslaget.

*! Vejdirektoratet, 2011b.

14



i feerdselsloven fik tilsvarende en “stort set velvillig modtagelse’f’z, og skabte ikke den store debat. Muligvis

fordi bestemmelserne ikke sendrede noget ved den aktuelle situation, hvor hastighed allerede var reguleret
pga. forsyningsmaessige forhold. Den brede enighed illustreres af, at det var en socialdemokratisk regering
(Anker Jgrgensen), som indfgrte hastighedsgreenserne motiveret i den fgrste oliekrise, mens det var en
Venstre-regering (Poul Hartling), som nogle maneder senere opnaede bemyndigelse til, at justitsministeren
kunne fastsaette generelle hastighedsgraenser, og en regering bestdende af Socialdemokraterne og Venstre
(SV-regeringen) og med en handelsminister fra Venstre, som i 1979 — under den anden oliekrise - satte ha-
stighedsgreenserne ned pa landeveje og motorveje med henvisning til forsyningssituationen. Op til og under
den anden oliekrise var der imidlertid mange markeringer fra Centrum-Demokraterne og Fremskridtspartiet
om at gge hastighedsgraenserne pa landeveje og motorveje, men de @vrige partier var i store treek enige i
fastseettelse af greenser pa de niveauer, som skiftende regeringer foreslog.

Det var saledes farst efter oliekriserne, at flere partipolitiske forskelle om hastighedsgraenser kan observe-
res. Her er det tydeligt, at mens Socialdemokraterne, Det Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti, Venstre
og Kristeligt Folkeparti gnskede nedseettelser, s gnskede Fremskridtspartiet og Centrum-Demokraterne
naesten altid hgjere greenser, mens Det Konservative Folkeparti spillede en mere tvetydig rolle. Socialdemo-
kraterne, Socialistisk Folkeparti og Det Radikale Venstre var de mest tydelige forkeempere for hastigheds-
nedsaettelser i teet bebyggede omrader og modstandere af hastighedsforhgjelser p4 motorveje.

2.5. Forhgjelse af hastighedsgranser samt gget fokus pa sanktioner

Tendensen til reduktion i hastighedsgraenserne blev fgrste gang sendret, da den generelle hastighedsgraen-
se pa motorveje i 1992 blev forhgjet fra 100 km/t til 110 km/t. Herudover indebar den samme lovaendring en
omlaegning og skeerpelse af badeniveauet for hastighedsforseelser, og et skeerpet badeniveau for “en raekke
feerdselsforseelser, der kan vaere til fare for feerdselssikkerheden™>. Oprindeligt blev der stillet forslag om en
forhgijelse til 120 km/t, suppleret med et forslag om stramning af sanktioner, saledes at badernes udmaling
tog udgangspunkt i den procentuelle overskridelse af den aktuelle hastighedsgreense, men dette forslag blev
ikke vedtaget54. Dog blev betinget frakendelse af farerretten ved overskridelse af hastighedsgraenser med
mere end 70 pct. indfert i 1997%°. | de efterfalgende &r blev sanktioner tilpasset den relative overskridelse af
hastigheden aktivt diskuteret, men debatter og forslag resulterede ikke i vedtagne love®®.

Starre forhgjelser af hastighedsgraenserne (primaert pa motorveje) blev ogsa aktivt diskuteret og foreslaet i
de efterfglgende ar’’. Disse forslag blev forkastet, dog med et mindre flertal. Efter at forhgjelse af hastighe-
der p& motorvejene eksplicit indgik i den nye, borgerlige regerings grundlag i 2001°®, blev den generelle ha-
stighedsgraense pa motorveje i 2003 besluttet forhgjet fra 110 km/t til 130 km/t, dog med mange straeknin-

*2 Folketingets arbog 1973/74: 70. Lov om aendring af feerdselsloven (Generelle hastighedsbegraensninger mv.), side 237.

%% Samling 1991/92: Justitsministerens fremsaettelsestale af lov om sendring af feerdselsloven. (Motorvejshastighed og skeerpelse af
bgdeniveauet), fremsat 22. januar 1992.

% Samling 1990-91, 2. samling: L 162, Forslag til lov om zendring af feerdselsloven (Motorvejshastighed og bader for hastighedsforseel-
ser), fremsat 4. april 1991.

% Meddelelse om zendring af faerdselsloven — lov nr. 468 af 10. juni 1997 om aendring af faerdselsloven, meddelelse nr. 11351 af 13.
august 1997.

% Samling 2000/01: L 222, Forslag til lov om aendring af feerdselsloven (Frakendelse af karekort ved overtraedelse af hastighedsbe-
greensninger skaerpes), fremsat 6. april 2001.

" Samling 2000/01: L 146, Forslag til lov om aendring af faerdselsloven (Forhgjelse af hastighedsbegraensningen for kersel p& motorve-
je); 2. samling 2001/02: L 195, Forslag til lov om aendring af feerdselsloven (Forhgjelse af hastighedsbegraensningen for kersel p& mo-
torveje og andring af reglerne for frakendelse af fagrerretten).

%8 Statsministeriet, 2001.
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ger, hvor hastigheden forblev p& 110 km/t>°. Under debatten

i Folketinget var et argument for hgjere hastighedsgraenser, Biler pa vejene

at bilister jo i forvejen karer hurtigere end hastighedsgraen- 1993; 1.604.053 personbiler
serne tillader: “Nogle gange bliver lovgivningen ngdt til at 296.467 vare- og lasthiler
falge med virkeligheden, og hvad angar hastighederne pa

motorvejene, er det et at de eksempler, hvor virkeligheden : 1.872.631 personbiler
har overhalet — om jeg s& ma sige — lovgivningen™. Samti- 380.251 vare- og lastbiler
dig indfgrtes et antal "lkompenserede foranstaltninger”, som

skulle gge faerdselssikkerheden og medvirke til at sikre, at : 2.197.631 personbiler
hastighedsgraenserne bliver overholdt®". Disse foranstaltnin- 456.385 vare- og lastbiler

ger var primaert en skeerpelse af sanktioner.

(Kilde: Danmarks Statistik: statistikbanken)

Og netop sanktioner har stor betydning i dette brud. Saledes

blev sanktioner for hastighedsovertraedelser ogsa skaerpet i 2004, 2010 og 2011. Loven fra 2004 indeholdt et
klippekortsystem for frakendelse af kgrekort og en raekke yderligere "tiltag til forbedring af feerdselssikkerhe-
den”, som i praksis var forhgjelse af bgdeniveauet og skeerpelse af andre sanktioner, iseer for hastigheds-
overtraedelser p& andre veje end motorveje®®. Loven fra 2010 havde som hovedformal, “at forbedre fzerd-
selssikkerheden gennem strafskaerpelser pa faerdselsomradet og preeventive foranstaltninger, der retter sig
mod trafikanter, som groft tilsidesaetter hensynet ti/ andre i trafikken™®. Loven omfattede mulighed for ube-
tinget frakendelse af farerretten ved saerligt grove hastighedsoverskridelser, og straffen for saerlig hensyns-
lgs karsel blev forhzjet“. 2011-loven indeholdt generelle bgdeforhgjelser herunder ved overskridelse af
hastighedsgraenser®. Alle tre love havde bl.a. til hensigt at zge overholdelse af hastighedsgraenserne. | de
to farstneaevnte love var det ekstraordingere hastighedsoverskridelser, som var i fokus, hvilket i Folketingets
debatter kom til udtryk i formuleringer om “haemningslas raesen”, “notoriske fartbgller” og "vanvittige menne-
sker’™. Det er bemaerkelsesveerdigt, at udtrykket “vanvidskersel” endog indgar i 2010-lovens titel®’. Seerligt i
forbindelse med 2004-loven udtrykker flere politikere, at man ma saette hardere ind for at sikre lovenes over-
holdelse. Fx siger én, at *vi bliver nok desvaerre ngdt til at tale et sprog, som ggar, at alle kan forsta, hvad vi
mener” og en anden ytrer, at "JoJgsa indenfor feerdselsloven er det lovgivernes pligt at forsgge at gennemfg-

re adfserdsregulerende regler, hvis udviklingen tegner til at glide i en uheldig retning™®.

5 Samling 2002/03: Lov om eendring af feerdselsloven, lov nr. 432 af 10. juni 2003.

€0 Samling 2002/03: 2. behandling af L 2, Forslag til lov om aendring af feerdselsloven, 27. maj 2003, se Per Dalgaard, Dansk Folkeparti.
¢ Samling 2002/03: L 2 Forslag til lov om aendring af faerdselsloven. (Motorvejshastighed, skeerpet h&ndhaevelse af hastighedsgraen-
serne og andre initiativer til forbedring af feerdselssikkerheden).

62 Samling 2003/04: Lov om aendring af feerdselsloven (Klippekortsystem og skeerpede sanktioner ved hastighedsovertraedelser mv.),
lov nr. 267 af 21. april 2004.

% Justitsministerens fremsaettelsestale 26. marts 2010 af L 179, Forslag til lov om zendring af feerdselsloven og straffeloven (Skaerpet
indsats mod vanvidskersel, indfgrelse af alkoldsordning og udvidet mulighed for udenretlig vedtagelse af farerretskendelse mv.).

% Samling 2009/10: L 179, Forslag til lov om aendring af feerdselsloven og straffeloven. (Skeerpet indsats mod vanvidskarsel, indfarelse
af alkolasordning og udvidet mulighed for udenretlig vedtagelse af farerretsfrakendelse mv.); 1. samling 2010-11: Lov nr. 716 af 25. juni
2010.

% Lov om aendring af faerdselsloven, nr. 184 af 8. marts 2011.

% Samling 2003/04: 1. behandling af lovforslag nr. L 98, Forslag til lov om zendring af ferdselsloven (Klippekortsystemet, skeerpede
sanktioner ved hastighedsovertreedelser mv.), 10. december 2003, citat Per Dalgaard (Dansk Folkeparti) og Karsten Nonbo (Venstre);
Samling 2009/10: 1. behandling af lovforslag nr. L 179, Forslag til lov om eendring af faerdselsloven og straffeloven (Skeaerpet indsats
mod vanvidskersel, indfgrelse af alkoldsordning og udvidet udenretlig vedtagelse af farerretsfrakendelse mv.), 12. april 2010, citat Kim
Christiansen (Dansk Folkeparti).

"Samling 2009/10: Lov nr. 715 af 25. juni 2010 om aendring af feerdselsloven og straffeloven (Skeerpet indsats mod vanvidskarsel,
indfarelse af alkoldsordning ogt udvidet udenretlig vedtagelse af fgrerretsfrakendelse mv.)

% Samling 2003/04. 1. behandling af lovforslag nr. L 98: Forslag til lov om gendring af ferdselsloven (Klippekortsystemet, skeerpede
sanktioner ved hastighedsovertraedelser mv.), 10. december 2003, citat Karsten Nonbo (Venstre) og Per Dalgaard (Dansk Folkeparti)
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Det femte brud er kendetegnet ved forhgjede hastighedsgraenser og skeerpede sanktioner. Forhgijelse af
hastighedsgreenserne er hver gang fulgt af skeerpede sanktioner, og sanktioner fik i 1990’erne og iseer
2000’erne en renaessance som et middel, der kan fremme sikkerheden pa vejene. Sanktioner blev nu opfat-
tet mere eksplicit, som et aktivt adfeerdsregulerende middel frem for administrative konsekvenser af overtrae-
delser. Mere nuancerede og malrettede tiltag kan fortolkes som forsgg pa mere detaljeret statslig regulering
af trafikanternes adfaerd. | det femte brud blev der brugt begreber som *vanvidsbilisme” og *vanvittige men-
nesker” som markerede, at lovgiverne ikke var efter den almindelige bilist. Igen blev faren for andre ogséa
eksplicit naevnt (jf. det fgrste og andet bruds “hensynet til andre i trafikken”). Trods ggede hastighedsgraen-
ser pa motorvejene efterlader diskurser i denne periode indtryk af en detaljeret og mere nuanceret statslig
regulering af trafikken.

| det femte brud var partipolitiske forskelle tydelige, nar det kommer til hastighedsgreenser. Mens den borger-
lige flgj (Venstre, Det Konservative Folkeparti og Dansk Folkeparti) var for hgjere hastighedsgraenser, var
venstresiden (Socialdemokraterne, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Enhedslisten) generelt
imod. Isaer debatten i 2002 og 2003 om at forhgje den generelle hastighedsgraense pad motorvejene var me-
get engageret og polariseret. Tidligere, i perioden 1998-2001 var iseer Dansk Folkeparti aktiv og stod bag de
mange ikke-vedtagne forslag om hastighedsforhgjelser.

Nar det derimod handler om stramninger i sanktioner, kan der konstateres bred enighed blandt partierne.
Bade klippekortordningen i 2004 og de skaerpede sanktioner i 2010 blev vedtaget enstemmigt, mens bade-
forhgjelserne i 2011 blev vedtaget af alle med undtagelse af Enhedslisten, som stemte imod og Liberal Alli-
ance som undlod at stemme.
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Nar man analyserer diskursen om hastighed i de fem brud, vi har identificeret, viser det sig, at der er mange
temaer, som gentages i lgbet af historien, og sdledes har praeget hastighedspolitikken gennem godt 100 ar.
Vi vil her diskutere seks temaer, som kan genfindes i flere brud og dermed repraesenterer centrale temaer i

den hastighedspolitiske diskurs, og vi vil samtidig treekke trade frem til dagens diskurs.

3.1. Hastighed og individet

Et af de mest igjnefaldende temaer, der dukker op gennem tiden, er, hvem der har ansvar for, at hastighe-
den er forsvarlig. Dette kulminerer i spgrgsmalet om, hvorvidt bilisten selv har ansvaret for at overskue de
forhold, der geelder og kare forsvarligt, eller om staten skal vejlede bilister gennem hastighedsgreenser. Hele
rationalet bag hastighedsgraenser er knyttet til dette emne. Bilistens evne til at kare forsvarligt og tage hen-
syn til forholdene bliver i seerlig grad fremhaevet i forbindelse med afskaffelsen af hastighedsgreenser i 1953.
I 1970’erne og 1980’erne far generelle hastighedsgraenser en renaessance og bliver nedsat. | det sidste brud
@ges de generelle hastighedsgraenser pa motorvejene ad to omgange, men de differentierede hastigheds-
graenser pa motorvejene og interessen for sanktioner, som adfeerdsregulerende middel efterlader indtryk af
mere nuancerede statslige tiltag til regulering af hastigheden pa vejene.

Problemstillingen kan tydeligt genfindes i dagens diskussioner om virkemidler til at fremme trafiksikkerhed:
Hvor hgje hastighedsgraenserne skal veere? Hvordan vi skal f& dem overholdt? Er det realistisk at forvente,
at greenserne bliver overholdt, hvis de ikke svarer til bilistens opfattelse af forsvarlig karsel efter fornoldene?

3.2. Hastighed og ulykker

| teet forbindelse med problemstillingen om det individuelle ansvar er temaet om hastighed, som faktor for
trafiksikkerheden. | alle fem brud er hastighed teet knyttet til sikkerhed, men forbindelsen er ofte ikke eksplicit
formuleret — det bliver altsa ikke ekspliciteret, hvordan hastighed pavirker trafiksikkerhed. Hensynet til trafik-
sikkerhed er det veesentligste, nar hastighedspolitik forhandles i Folketinget og Landstinget, men hvordan
hastighed indgar i den trafikpolitiske diskurs andres undervejs. | det farste brud er fokus pa den fare, som
andre trafikanter udszettes for, mens ogsa faren for fgreren og passagerer i bilen senere kommer i fokus. Det
veksler i hvor hgj grad hastighed i sig selv vurderes at udggre en fare for trafiksikkerheden (*fart draeber”),
eller om det alene er uforsvarlig hastighed ud fra de konkrete forhold, som udgear en fare ("ikke fri hastighed,
men forsvarlig hastighed”). Det er saerligt i andet brud, hvor generelle hastighedsgraenser afskaffes, at der i
hastighedsdiskursen laegges vaegt pa at kare efter forholdene, men tilsvarende formuleringer genfindes ogsa
i det aktuelle, femte brud.

Denne diskussion kan genfindes i nutidige, politiske diskussioner om hastighed, og handler om hele rationa-
let bag de generelle hastighedsgraenser, behovet for mere nuancerede bestemmelser og differentierede
greenser, og de faktiske greenser, som man veelger at saette op.

3.3. Hastighed og virkemidler

Hastighedspolitik indgar ferste gang i en lov i 1903, hvor generelle hastighedsgraenser fastsaettes, og det er
netop hastighedsgreenser, som er det mest stabile og centrale omdrejningspunkt for hastighedspolitikken.
Graenserne gges og afskaffes helt i en periode (med undtagelse af greenser for tunge karetgjer). Under olie-
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kriserne i 1970’erne, som falder sammen med det hgjeste antal draebte i trafikken, etableres pa ny hastig-
hedsgreenser, og her pabegyndes en politisk trend med fokus pa trafiksikkerhed og nedseettelse af hastig-
hedsgreenserne, som fortsaetter frem til begyndelsen af 1990’erne, hvor greenserne igen saettes i vejret.

Det er imidlertid ikke alene fastszettelse af hastighedsgraenser, som indgar i hastighedspolitikken. Sanktioner
anvendes i perioder tilsyneladende mest som administrative konsekvenser af overtreedelser, men skeerpede
sanktioner tillzegges i 00’erne og aktuelt en veesentlig rolle som et aktivt adfeerdsregulerende middel.

3.4, Hastighed og handhavelse

Et fierde tilbagevendende tema er overholdelse og handhzevelse af lovgivning om hastighed. Der er to vink-
ler pa temaet, som samlet udtrykker nogen ambivalens i den politiske tilgang til overholdelse og handhaevel-
se. P& den ene side en tilpasnings-linje hvorefter hastighedslovgivning, som ikke overholdes, bar afskaffes.
Synspunktet er, at det er skadeligt for moralen at have lovgivning, som stort set ikke overholdes. P& den
anden side en lov-og-orden-linje’, hvorefter vedtagne love om hastighed skal overholdes. Synspunktet er, at
nar Folketinget har vedtaget en lov, sa skal den ogsé overholdes. Tilpasningslinjen kommer til udtryk bade i
andet og femte brud. Disse brud er karakteriseret ved, at hastighedsgraenser enten afskaffes eller gges,
hvilket netop sker med henvisning til, at hastighedsgreenserne alligevel ikke overholdes. | femte brud ses
imidlertid samtidig den (tilsyneladende) modsatrettede tendens til skeerpede sanktioner ud fra en lov-orden-
linje. Tilsvarende ambivalens om lovgivning pa andre policyfelter er ogsa fundet i analyser af befolkningens
holdninger og er tilsyneladende ikke ualmindelig®®.

3.5. Hastighed og andre hensyn

Selvom hensynet til trafiksikkerhed altid indgar i den hastighedspolitiske diskurs, er der ogsa andre hensyn
pa spil. Allerede fra den farste lov om hastighed i 1903 indgar tilsyneladende overvejelser om mobilitet, selv-
om begrebet ikke anvendes. Sadan kan det forstas, nar en beteenkning afgivet af Folketinget tilkendegiver
gnske om ikke at "hindre en naturlig og samfundsnyttig Udvikling af Automobilet som Befordringsmiddel”7°.

Afskaffelsen af generelle hastighedsgraenser i 1953 er blevet tolket i samme retning”*.

Da generelle hastighedsgraenser genindfgres i 1973 er det farst og fremmest begrundet i oliekrisen, altsd
energi- og forsyningsmaessige hensyn, selvom de hurtigt ogsa falges af trafiksikkerhedsmaessige hensyn.

Foruden hensynet til trafiksikkerhed, indgar bade hensynet til mobilitet og hensynet til energi ogsa i dag i den
hastighedspolitiske diskurs, og veegtes forskelligt af de politiske partier. Energihensynet ville i dag blive ud-
trykt som et hensyn til klimaet.

3.6. Hastighed og politisering

| Landsting og Folketing er der stort set konsensus om hastighedspolitikken de farste mange ar. Det geelder
bade fastseettelsen af den farste lovgivning om hastighedsgreenser og det geelder afskaffelsen af generelle
hastighedsgraenser i 1953. Det er saledes et felt, som ikke er praeget af partipolitiske divergenser.

% Andersen 1998; 2011.

0 Samling 1902-03: Tilleeg B til Rigsdagstidende, Udvalgenes betaenkninger m.m., Betaenkning over Forslag til Lov om kgrsel med
automobiler, afgivet af Folketingets udvalg den 5. marts 1903.

™ R&det for sikker trafik, 2011.
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Farst fra det tredje brud i 60’erne og fremover kan partipolitiske skel iagttages i spgrgsmalet om hastigheds-
greenser. Anderledes forholder det sig med sanktioner, hvor der ikke kan konstateres systematiske partipoli-
tiske forskelle, og i femte brud, hvor sanktioner mest eksplicit er pa den politiske dagsorden, er der bred
enighed blandt partierne om at skaerpe sanktioner ved hastighedsovertreedelser.

De politiske skel om hastighedsgraenser falger ofte en traditionel hgjre-venstre skala, hvor venstresiden (So-
cialistisk Folkeparti, Socialdemokraterne og Det Radikale Venstre) gnsker hastighedsgraeenserne nedsat,
mens Det Konservative Folkeparti og Venstre gnsker ugendrede eller ggede hastighedsgreenser. Den almin-
delige politiske skala med hgjre og venstre kan imidlertid ikke std alene som forklaring pa de politiske skel.
To af de nye partier, som kom i Folketinget efter valget i 1973, Centrum-Demokraterne og Fremskridtspartiet,
var seerligt aktive i spgrgsmalet om at haeve hastighedsgreenserne. Tilsvarende er Dansk Folkeparti, som
blev stiftet i 1995 aktive i dette spgrgsmal. Hastighedsgreenser har altsa en seerlig bevagenhed hos disse
nye partier. Det geelder dog ikke Kristelig Folkeparti (senere Kristendemokraterne), som ogsa kom i Folketin-
get ved valget i 1973 eller Enhedslisten, som kom i Folketinget i 1994. Begge partier har generelt stemt for
hastighedsnedseaettelser, men har ikke i samme udstraekning som de gvrige partier engageret sig i dette
spargsmal™.

2 Et dansk, midterparti, stiftet i 1970. Repraesenteret i Folketinget 1973-1994, 1998-2005 og 2010-2011.

™ Empirien gor det ikke muligt at vurdere, hvordan Ny Alliance, som blev stiftet i 2008 og senere blev til Liberal Alliance, forholder sig i
spagrgsmalet om hastighedsgraenser, idet Folketinget i partiets levetid ikke har debatteret hastighedsgraenserne. Liberal Alliances syn pa
hastighedsgreenserne er imidlertid belyst i et andet notat fra naervaerende projekt (Sgrensen & Siren, 2012)

20



21



Hvordan kommer da en diskurs om vejhastighedspolitik historisk til udtryk? Det spgrgsmal stillede vi indled-
ningsvist.

Hastighedspolitik kommer fagrste gang til udtryk i lovgivningen i form af en lov om automobiler i 1903, og inkl.
den fgrste lovgivning har vi i alt identificeret fem sakaldte brud i den hastighedspolitiske diskurs frem til i dag:
Den farste lovgivning i 1903; afskaffelse af generelle hastighedsgreenser i 1953; forsgg med hastigheds-
greenser 1961-65; genindfarelse af hastighedsgraenser under oliekriserne i 70’erne; og endelig forhgjelse af
hastighedsgreenser samt gget fokus pa sanktioner i 1990’erne og 2000’erne.

Selvom disse brud kan give indtryk af store omvaeltninger, betragter vi den hastighedspolitiske diskurs som
relativt stabil, hvor de samme temaer gentager sig gennem denne godt 100-arige periode. | kapitel 2 har vi i
bokse illustreret starrelsen pa bilparken i de forskellige perioder. | betragtning af, hvor store aendringer, der
er sket i trafikken - og hastigheden — kan det undre, at stabiliteten er s stor. Mens der saledes sker en gget
politisering af hastighedspolitikken gennem arene, udspilles temaerne om stat vs. individ; hastighedens be-
tydning for ulykker og ulykkeskonsekvenser; hastighedsgraenser og sanktioner; overholdelse og handhaevel-
se samt endelig samspillet med bade en mobilitetspolitisk- og en klima/energipolitisk-diskurs ogsa den dag i
dag indenfor den hastighedspolitiske diskurs.

Bi-spgrgsmalet, som vi stillede i indledningen, drejede sig om partipolitiske forskelle. Vi spurgte, om der fin-
des systematiske, partipolitiske forskelle over tid i den hastighedspolitiske diskurs? Det er farst i den senere
historie, at de partipolitiske skel i hastighedspolitikken bliver tydelige. Hastighedspolitikken er saledes i hgj
grad praeget af konsensus frem til 60’erne, hvorefter den bliver gjort til genstand for konflikt mellem de politi-
ske partier. Denne tendens til udvikling fra politisk konsensus til politisk konflikt kan ogsa iagttages pa andre
policyfelter’.

Ser man pa de nyere brud, er tendensen, at venstresiden er for lavere hastighedsgraenser, mens den bor-
gerlige flgj er for hgjere hastigheder eller afskaffelse af hastighedsgraenser, og enkelte partier (Fremskridts-
partiet, Dansk Folkeparti, Centrum-Demokraterne) skiller sig ud som seerlig store tilhaengere af hgje eller
ingen hastighedsgraenser. Hastighedspolitikken er praeget af et traditionelt hgjre-venstre skel i dansk politik,
men hastighedspolitikken preeges ogsa af en szerlig bevagenheden fra flere af de nye politiske partier, som
efter valget i 1973 har gjort deres indtog i Folketinget. Hvad angar sanktioner ses ingen vaesentlige forskelle
mellem partierne, hverken i 50’erne eller senere.

Den overordnede hensigt med dette notat var bedre at forstd, hvordan vejhastighedspolitik bliver (og er ble-
vet) konstrueret i en parlamentarisk kontekst, ved at undersgge hvordan den hastighedspolitiske diskurs har
udformet sig gennem tiden. Denne undersggelse havde til formal at tilbyde en supplerende, politologisk vin-
kel til forskning om trafiksikkerhed. Resultaterne viser, at selvom der er sket meget i den virkelighed, som
trafikanterne mader, nar de faerdes i trafikken, har den made vejhastighed omtales og opfattes pa veeret
overraskende ens gennem de godt 100 ar, vejhastighed er blevet reguleret gennem politiske tiltag.

| denne undersggelse antog vi som udgangspunkt, at virkeligheden som vi observerer den i dag, kan ses
som historisk konstrueret. Set fra dette perspektiv, kan resultaterne af denne undersggelse hjaelpe til forsta-

™ Séledes tegnede norsk ligestillingspolitik tilsyneladende en s&dan tendens i en periode (Bjarklund, 1986), og indvandring i Danmark
er maske udtryk for en tilsvarende tendens (personlig kommunikation Jgrgen Goul Andersen)
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else af politiske diskussioner om vejhastighed: Hvor har de deres rgdder og hvordan bliver (en del af) dis-
kussionernes elementer konstrueret? Med denne viden er det bl.a. muligt bedre at forstd, hvorfor nogle aen-
dringer i politisk regulering af vejhastighed bliver mere velvilligt modtaget mens andre mgder stgrre mod-

stand.

23



Tak

Dette notat er udarbejdet i regi af projektet "Trafiksikkerhedens politiske og institutionelle vilkar”, som er fi-
nansieret af TrygFonden. Projektets falgegruppe (forskningschef Anders Hede, TrygFonden; professor Jgr-
gen Goul Andersen, Aalborg Universitet; chefkonsulent Sven Krarup Nielsen, Vejdirektoratet; og dokumenta-
tionschef Jesper Sglund, Radet for Sikker Trafik) har @get kvaliteten af notatet ved ivrigt at debattere og
kommentere et udkast. Ogsa forsker Silvia Olsen, Transportgkonomisk Institutt, har bidraget med veaerdifulde
kommentarer. En stor tak til alle.
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