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Abstrakt
Hastighed betegnes ofte som det stgrste problem for at forbedre trafiksikkerheden. Derfor er fokus i dette
paper pa dansk national hastighedspolitik. Spgrgsmalet er i hvilket omfang hastighedspolitikken i dag er
praeget af enighed eller uenighed blandt de politiske partier i Folketinget. For at besvare spgrgsmalet er
semistrukturerede, kvalitative forskningsinterviews gennemfgrt med en repraesentant for hvert parti Folke-
tinget. Analysen viser, at der hersker relativt stor aktuel konsensus om savel mal og veerdier som midler i
hastighedspolitikken, om end nogle uenigheder bestar. Det gelder den rette kombination og prioritering af
sikkerhed, fremkommelighed og miljg som mal og veerdier for hastighedspolitikken, og det gaelder i lidt
stgrre grad hastighedsgraenserne, mens der er ret stor konsensus om kontrol og sanktioner. Samlet set er
hastighedspolitikken karakteriseret ved relativ steerk konsensus.

1. Introduktion og formal
Fokus i dette paper er pa hastighed, og vi er her interesserede i hastighedspolitikken. Hvad er da ha-
stighedspolitik? Ved "politik” forstar vi her offentlig politik defineret som savel en eller flere forbundne
beslutninger som positioner, der (ind)tages af en politisk aktgr (Hogwood & Gunn, 1990). Hastighedspolitik
er dermed sadanne beslutninger og positioner, som vedrgrer hastighed. Vi har her afgreenset os til nationa-
le politiske aktgrer og til bilers hastighed pa vejene.

Politik bestar bade af indhold og processer, hvor det politiske indhold refererer til idegrundlag, mal/veerdier
og konkrete virkemidler, mens de politiske processer drejer sig om politikdannelse og implementering i
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praksis (Hogwood & Gunn, 1990), hvilket vi imidlertid ikke kommer ind pa i dette paper. Hastighedspolitik-
kens mulige mal og veerdier har vi i denne sammenhaeng pa forhand defineret som trafiksikkerhed, frem-
kommelighed og miljg/energi, hvilket stemmer overens med resultatet fra en historisk analyse af dansk
hastighedspolitik (Siren et al., 2012). Disse — og andre — mal og veerdier kan reflektere et bestemt idegrund-
lag. Hastighedspolitikken indeholder mange mulige, konkrete virkemidler. De vigtigste er hastighedsgraen-
ser og -kontrol, sanktioner, vejudformning, -indretning og -teknik, kampagner/undervisning og k@retgjstek-
nik (Feerdselssikkerhedskommissionen, 2007: 18). Anvendelse af disse virkemidler kraever ressourcer og
dermed prioriteringer. Blandt virkemidlerne vil vi her alene analysere hastighedsgraenser, kontrol og sank-
tioner. Hastighedsgraenser er historisk det mest stabile og centrale omdrejningspunkt for hastighedspolitik-
ken (Siren et al., 2012), og det kan veere relevant at skelne mellem den generelle hastighedsbegransning
(fastsat i faerdselsloven), den skiltede hastighed (som vejmyndigheden fastsaetter), tilladt hastighed (en af
de to ovennavnte) samt hastighed efter forholdene, som er den hastighed, som kan anvendes pa forsvarlig
vis under hensyntagen til vejens geometri, omgivelser, fgre og gvrige trafikanter (Vejdirektoratet 2011a).

For dette paper er det centrale omdrejningspunkt spgrgsmalet om konsensus. Fokus er p3, i hvilket omfang
hastighedspolitik i dag er praeget af enighed eller uenighed blandt de politiske partier i Folketinget. Ha-
stighedspolitikkens tilknytning til netop trafiksikkerhed kan antyde et felt praeget af konsensus (Hoppe,
2002: 309; Irwin, 1985: 104). Omvendt kan uenigheder taenkes markerede, fordi netop vejhastighed og
restriktioner pa den ofte associeres med forskellige politiske ideologier. Teori peger pa, at omfang og karak-
ter af konsensus kan spille en vaesentlig rolle for, hvordan feltet kan handteres, bl.a. hvordan de politiske
processer forlgber og hvilken rolle viden kan forventes at spille. Det centrale forskningsspgrgsmal i naervee-
rende paper er saledes: | hvor hgj grad er dansk, national hastighedspolitik — som den aktuelt kommer til
udtryk i interviews med en repraesentant fra hver af Folketingets partier — kendetegnet ved konsensus?

Begrebet om konsensus i et politisk felt kan nuanceres®. | litteraturen skelnes saledes bl.a. mellem konsen-
sus om politiske mal/vardier og midler (Hisschemoller & Hoppe, 2001; Hoppe, 2002; Thompson & Tuden,
1987).

Empirien bag naervaerende paper er interviews med en reprasentant fra hvert parti i Folketinget. | ud-
gangspunktet tilstraebte vi at interviewe politikere, som er medlemmer af Feerdselssikkerhedskommissio-
nen. Folketingsvalget i september 2011 kom imidlertid i vejen, sa kun to politikere er interviewet (fgr val-
get), mens de endnu var medlemmer af Faerdselssikkerhedskommissionen, fire er interviewet (umiddelbart
efter valget) i deres egenskab af forhenvaerende kommissionsmedlemmer, mens de sidste to ikke havde
erfaringer fra kommissionen, men enten har veeret eller er trafikpolitiske ordfgrere. Fem af otte politikere i
den Fzerdselssikkerhedskommission, som blev nedsat efter valget er blandt de interviewede. Alle inter-
views er gennemfgrt i efteraret 2011.

Interviewene er semi-strukturerede, kvalitative forskningsinterviews. Det er interviewpersonernes indivi-
duelle synspunkter, som kommer til udtryk i interviewene, hvilket betyder, at andre partirepraesentanter
kunne have svaret anderledes. Da det i hovedsagen er trafiksikkerhedspolitikere og endog medlemmer af
Faerdselssikkerhedskommissionen, vi har interviewet om hastighed, kan det betyde, at sikkerhed tilleegges
stgrre vaegt, end det ville ggre, hvis andre trafikpolitikere var interviewet. Interviewene har typisk taget
omkring 45 minutter, de er optaget elektronisk og transkriberet. Hver af de interviewede har modtaget et
udkast til dette paper og i hvert enkelt tilfeelde godkendt den made vi har anvendt interviewet pa.

! Konsensus i netop det danske folketing er belyst bl.a. i Knudsen, 2000: 46-47, og Wittrup, 1994.
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| det fglgende afsnit 2 vil vi fgrst analysere interviewpersonernes syn pa hastighedspolitikkens mal og mid-
ler. | afsnittet ser vi fgrst pa mal og vaerdier og pa politikernes syn pa sammenhangen mellem vejhastighed
og trafiksikkerhed, for derefter at gd mere detaljeret til vaerks hvad angar hastighedsgraenser, hastigheds-
kontrol og hastighedssanktioner. De efterfglgende afsnit 3 og 4 indeholder henholdsvis analyse og konklu-
sioner. Her analyseres graden og karakteren af konsensus i hastighedspolitikken, og vi betegner pa den
baggrund dansk hastighedspolitik som praeget af relativ staerk konsensus.

2. Mal og midler i hastighedspolitikken

2.1. Hastighedspolitikkens mal og vaerdier
Nar de otte interviewede folketingspolitikere formulerer sig om mal for hastighedspolitikken gaelder det for
dem alle, at hastighedspolitikken begrundes i hensyn uden for hastighedspolitikken selv. For alle otte inter-
viewpersoner udggres hastighedspolitikkens mal af en kombination af hensyn til trafiksikkerhed, frem-
kommelighed og miljg. Men der er nogen uoverensstemmelse om, hvordan de tre forskellige hensyn skal
vaegtes.

Halvdelen af politikerne peger pa sikkerhed som det vigtigste mal for hastighedspolitikken, men flere af
disse understreger imidlertid, at der er og skal veere en graense for hensynet til trafiksikkerheden. En siger
fx, at “sikkerhed, det laegger jeg helt klart som det hgjeste, men altsa det har jo ogsa sin graense. Fordi sik-
kerheden, den ville jo vaere vaesentlig hgjere, hvis vi plomberede alle biler ved 30 kilometer i timen, som
knallerterne ma kgre. Sa det skal jo ligesom have en samklang”.

Der er imidlertid ogsa en politiker, som traekker fremkommelighed frem som det vigtigste hensyn. Og en
anden traekker tilsvarende miljghensynet frem som det vigtigste mal ved hastighedspolitikken. “For mig at
se, sa er miljg det absolut vigtigste”, siger han, "altsa det at begranse ressourceforbruget og begranse
forureningen, det er det centrale”. Begge disse politikere, som ikke satter trafiksikkerheden som det vigtig-
ste hensyn og mal for hastighedspolitikken, understreger imidlertid, at der ikke er modsatninger mellem
det hensyn, som de prioriterer hgjst (hhv. fremkommelighed og miljg) og sa trafiksikkerhed. Om sammen-
hangen mellem fremkommelighed og trafiksikkerhed siger den pagaeldende politiker, at “du kan ikke sige,
at vi bare skal skrotte sikkerheden og sa bare fa noget fremkommelighed. Men jeg mener egentlig, at de to
ting supplerer hinanden meget godt. Fordi hvis du har en ordentlig fremkommelighed, sa gger du egentlig
ogsa trafiksikkerheden. Den veerste faktor det er jo, hvis der er darlig fremkommelighed, folk kgrer teet og
bliver blaendet af solen, og sa ikke lige lagde maerke til, at der var kommet en kg. Sa en ordentlig fremkom-
melighed, det er jo ogsa med til at gge trafiksikkerheden”. Om sammenhangen mellem miljg og trafiksik-
kerhed siger den anden politiker, at “det jo heldigvis ikke er nogen modsaetning”, selvom man maske skal
"kgre lidt langsommere af hensyn til trafiksikkerheden end man skal af hensyn til miljget”. De to politikeres
papegning af overensstemmelse mellem deres foretrukne mal i hastighedspolitikken og hensynet til trafik-
sikkerhed, kan maske ses som udtryk for, at det altid er ngdvendigt ogsa at inddrage trafiksikkerhedshen-
synet i formuleringen af mal og vaerdier for hastighedspolitikken, og at det ikke er muligt at argumentere
for udelukkende miljg eller udelukkende fremkommelighed som tilstraekkeligt mal for og dermed legitima-
tion af hastighedspolitikken.

Sammenhangen mellem de tre hensyn understreges ogsa af to politikere, som slet ikke ser det muligt at
prioritere mellem sikkerhed, fremkommelighed og miljg. En af dem udtrykker sig sadan: "I et moderne sam-
fund, der skal man kunne bevaege sig og mobiliteten den er voldsomt forgget i forhold til, da jeg var barn.
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Sa det er nok en integreret del af et moderne samfund. Sa vi skal sgrge for, at fremkommeligheden er til
stede. Men vi skal ogsa sgrge for, at folk ikke far smadret deres liv. Hvis vi sa ogsa kan overbevise menne-
sker om, at hvis man kgrer for hurtigt, sa gdelaegger man ogsa miljget, og i gvrigt sa er det dyrt med et hgjt
benzinforbrug, sa hanger det jo sammen”.

Sammenfattende fremstar trafiksikkerhed som det vigtigste mal i hastighedspolitikken. Alle naevner trafik-
sikkerhed, selvom to politikere traekker hhv. fremkommelighed og miljg frem som vigtigere hensyn, og to
andre politikere finder, at man slet ikke kan prioritere mellem hensyn til trafiksikkerhed, fremkommelighed
og miljg.

2.2. Hastighed og trafiksikkerhed
Udgar hastighed et problem for trafiksikkerheden? Alle de interviewede politikere finder, at hastighed i
hvert fald pa nogle typer af veje og nar hastigheden er saerlig hgj udger et problem for trafiksikkerheden.
Men der er alligevel forskelle i tilgangen. En gruppe af politikere mener, at hgj hastighed i en raekke situati-
oner ikke udggr en fare for trafiksikkerheden, og at hastighedens rolle for trafiksikkerheden ofte er over-
drevet, mens andre politikere finder, at hastighed generelt udggr et problem for trafiksikkerheden.

Politikere i den fgrste gruppe laegger vaegt pa, at der ofte er andre arsager til ulykker end netop hastighed,
men at hastigheden ggr ondt vaerre. Reesonnementet er, at en ulykke fx sker pa grund af, at fgreren sms’er
eller taler i mobiltelefon, men nar ulykken sker, sa er konsekvenserne stgrre ved hgj hastighed. Synspunk-
tet begrundes med, at der ikke findes dokumentation for sammenhangen mellem hastighed og ulykker. Fx
siger én om hastighed pa netop motorvejene, at “der ikke rigtig er dokumentation for, at det skulle give
feerre draebte at saenke hastigheden pa motorvejene”, og en anden mener, at de data, der foreligger, ikke
er troveerdige. Nogle politikere i denne gruppe opfatter sig som nogen, der “gar mod stremmen”. De inter-
viewede politikere i denne gruppe repraesenterer Dansk Folkeparti, Liberal Alliance og Venstre.

Pa den anden side star en raekke politikere, som alle finder, at hastighed udggr et problem for trafiksikker-
hed, og naesten entydigt betragter hastighed som det stgrste problem for trafiksikkerhed. | flere tilfaelde
definerer denne gruppe sig ideologisk som en modsaetning til de fgrnaevnte politikere og partier. Flere leeg-
ger vaegt pa ansvaret for feellesskabet: “kollektivets gnske om faerrest muligt ulykker og udgifter” og ”at der
ogsa er nogle andre mennesker omkring os”, hvilket de saetter i modsaetning til “de individuelle muligheder
i trafikken” og “den hurtige fremkommelighed”.”Vi mener ikke, at man bare skal kgre hurtigt”, som det
udtrykkes af en eksponent for denne gruppe. | denne gruppe af politikere findes reprasentanter for En-
hedslisten, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og — noget mere usikkert - Socialdemokraterne.

I mellem disse to grupper findes en politiker fra Det Konservative Folkeparti, som efter eget udsagn over en
arreekke har sggt at bygge bro mellem de forskellige tilgange. Vedkommende finder det dokumenteret, at
jo hgjere hastighed desto stg@rre risiko for at skaden opstar. Sammen med politikere i den fgrste gruppe
fastholder han imidlertid, at hastighed “ikke ngdvendigvis i sig selv udlgser faerdselsuheld, men fart ggr helt
sikkert ondt veerre, nar uheldet sker”, og forespurgt finder han ikke, at hastighed i sig selv ngdvendigvis er
det stgrste problem, alt efter hvor meget hurtigere, man kgrer naturligvis. Han ser i stedet uopmaerksom-
hed som den stgrste udfordring, isaer hvis den kombineres med for hgj hastighed. Han finder, at der fra en
meget polariseret debat i 90’erne opstod en vis konsensus om hans holdning, og han ser i dag ikke nogen
videre uenighed i forstaelsen af sammenhaengen mellem hastighed og trafiksikkerhed.
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Noget tyder p3, at politikerne over de sidste 10 ar har naermet sig hinanden i synet pa hastighed. Imidlertid
giver interviewanalysen ikke opbakning til en konklusion om konsensus i forstaelse af ssmmenhangen mel-
lem hastighed og trafiksikkerhed. Yderligere to politikere oplever formentlig stor grad af konsensus om
tilgangen til hastighed, men de gvrige politikere ser uenighed i synet pa hastighed og definerer i et vist om-
fang deres egne synspunkter i modsaetning til andres.

2.3. Hastighedsgreenser

En ting er hastighedens betydning for ulykker og trafiksikkerhed, noget andet de virkemidler, som kan tages
i anvendelse for at handtere hastigheden. Et muligt virkemiddel er hastighedsgraenser pa vejnettet. Alle de
interviewede politikere gnsker hastighedsgraenser, med undtagelse af én, som er i tvivl. Denne politiker er
ikke ngdvendigvis imod hastighedsgraenser, men spekulerer pa, om hastighedsgraenser burde afskaffes.
Generelt ser han behov for trafikregler: “Det er i hvert fald godt at have regler om, at man kgrer i hver sin
vejside”, men netop hvad angar regler for hastigheden er han i tvivl: “Ideelt set burde det vaere den trafi-
kant, som kgrer, som har ansvar for at kgre fornuftig”, dvs. ansvar for at sikre en ”hastighed afpasset efter
forholdene burde i bund og grund vaere ens eget ansvar”. Han finder, at langt de fleste ville kgre fornuftigt,
selvom der ikke var bestemte tilladte hastigheder, og at graenserne alligevel ikke fungerer efter hensigten
for de, som kgrer ekstremt hurtigt.

Men i gvrigt falder politikerne i tre grupper med noget overlap, hvad angar synet pa hastighedsgraenser pa
vejnettet. En lille gruppe af politikere, som ogsa den ovennavnte politiker tilhgrer, er fortalere for at gge
den tilladte hastighed. En interviewperson siger saledes, at man ”dybest set godt kunne kgre 90 pa mange
landevejststraekninger og 130 pa motorvejene i stedet for 110 pa motorvejen”. Han argumenterer med, at
"vi jo ogsa skal rundt”, og at det handler om ”at fa nogle fartgraenser, som folk respekterer”. Politikere i
denne gruppe repraesenterer Liberal Alliance og Dansk Folkeparti.

En stor gruppe af politikere, som kommer fra Venstre, Det Konservative Folkeparti, Socialdemokraterne og
Socialistisk Folkeparti er varme fortalere for differentierede hastigheder, saledes som det i dag findes pa
motorvejene med skilte pa hhv. 110 og 130 km/t (Transportministeriet, 2011) og som der aktuelt ggres
forsgg med pa visse landevejsstraekninger (Vejdirektoratet, 2011b). Nogle politikere mener ogsa, at man i
byerne kan variere hastighederne. Visse steder kan den skiltede hastighed saettes op og andre steder ned,
sammenlignet med den generelle hastighedsbegraensning pa motorveje, landeveje og byveje. For flere poli-
tikere drejer det sig om at skabe respekt om den tilladte hastighed. En politiker siger fx: ”Hvis du kgrer pa
en landevej, hvor der er 80 kilometers hastighedsbegraensning, og vejen samtidig indbyder til at kgre 90, og
bade bilen, fgreren, vejen og f@ret er til det, sa bliver mange fristet til at kgre hurtigere end det tilladte,
fordi man ikke synes den generelle hastighedsbegraensning er rimelig. Men i stedet for, at trafikanterne
tager loven i egen hand, fordi hastighedsbegransningen syntes urimelig lav, er det bedre med differentie-
rede hastigheder, sa hastighederne rent faktisk matcher det, der kan lade sig ggre. For selvom jeg sidder i
min bil med al min sikkerhed og al min kerekomfort, der ggr, at jeg f@ler stor tryghed, sa vil en skiltet diffe-
rentieret hastighed give stgrre respekt, for sa vil jeg i den situation instinktivt have respekt for det, der star
pa tavlerne, fordi jeg ved, at der er nogen, som meget ngje pa netop dette stykke vej har vurderet, om man
kan kgre 70, 80 eller 90. Det, at den enkelte trafikant har respekt for hastighedsgraenserne, forudsaetter, at
de er mere differentierede”.

Endelig findes en lille gruppe af politikere, som primeert laegger veegt p3, at den tilladte hastighed flere ste-
der burde sankes. Til denne gruppe hgrer medlemmer valgt for Det Radikale Venstre og Enhedslisten. En
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repraesentant finder saledes, at “hastighedsbegransning burde veere en kombination af det miljgmaessigt
og trafiksikkerhedsmaessigt forsvarlige”. Han leegger dog veegt p3, at nedsaettelse af hastighedsgraenserne
ikke er et centralt tema i partiets politik og tilkendegiver, at ”80 kilometer i timen pa landeveje er vel okay,
selvom man fra et miljgsynspunkt skulle ned pa 70”. En anden eksponent for denne gruppe af politikere
finder, at der kan opnas gevinster for trafiksikkerheden ved at nedszette den tilladte hastighed for dermed
0gsa at tvinge den faktiske hastighed ned. “For eksempel har jeg det synspunkt, som ikke har vaeret meget
inde i debatten, at der er en lang raekke smaveje ude i landet, hvor jeg synes, at man burde overveje en
generelt lavere hastighed. Der hvor man sadan set ma kgre 80, men nar man kgrer der, sa kan enhver, der
har taget kgrekort se, at hvis man kgrer efter forholdene, sa kan man ikke kgre 80. Der synes jeg maske, at
man burde overveje (fordi det er nemmere at huske for bilisterne), at man havde en lavere max hastighed
som for eksempel 70 eller 60. Den type veje er for det fgrste smalle og uden oversigt, og der kgrer mange
landbrugsredskaber og sa videre og sa videre. Og der sker rent faktisk ogsa mange ulykker”.

Politikernes syn pa hastighedsgraenser afhaenger af deres generelle forstaelse af sammenhaengen mellem
hastighed og ulykker. De politikere, der mener, at der i visse situationer ikke er sammenhaeng mellem ha-
stighed og ulykkers omfang og konsekvenser, er mere afvisende overfor hastighedsgraenser eller de gnsker
hgje greenser pa fx motorveje og landeveje, ligesom dette synspunkt pa hastighed og trafiksikkerhed ogsa
kan fgre til, at man gnsker differentierede hastigheder. Differentierede hastigheder kan man imidlertid
ogsa tilslutte sig med udgangspunkt i et synspunkt om, at hastighed netop udggr et alvorligt problem for
trafiksikkerheden. De politikere laegger vaegt p3, at differentierede hastigheder vil skabe mere respekt om
den tilladte hastighed og den tilladte hastighed i nogle tilfeelde nedsaettes, sa faktisk hastighed reduceres
der, hvor det har mest betydning. En del af disse politikere vaelger imidlertid i stedet at argumentere for, at
hastighedsgraenserne flere steder generelt bgr seenkes.

Ligesom de politiske flgje i hastighedspolitikken tilsyneladende har naermet sig hinanden hvad angar forsta-
elsen af sammenhangen mellem hastighed og trafiksikkerhed, ggr det samme sig tilsyneladende gaeldende
hvad angar hastighedsgraenser. Det ses tydeligst i den store opbakning til differentieret hastighedsgraenser.
En af de interviewede politikere taler om, at “der er ved at ske en sammensmeltning pa hastighederne”,
mens der til gengeeld "ikke var graenser for, hvor stort et skel, der var mellem rgd og bla blok, da vi diskute-
rede motorvejshastighed”, som i 2003 blev besluttet forhgjet. Som beskrevet ovenfor, er der dog stadig
nogle uenigheder om hastighedsgraenser, som bestar.

En ting er selve hastighedsgraenserne, et andet virkemidler til at sikre overholdelse af dem.

2.4. Hastighedskontrol

Kontrol og sanktioner er to forbundne virkemidler til at sikre overholdelse af graenserne. | modsaetning til
spgrgsmalet om hastighedsgraenser, sa er der kun ret sma uenigheder mellem de interviewede politikere,
nar det drejer sig om hastighedskontrol. Pa tvaers af de grupperinger, vi har skitseret ovenfor, ser nasten
alle de interviewede politikere hastighedskontrol som meget vaesentligt. Kun den ene politiker, som ogsa er
skeptisk overfor behovet for fartgreenser naevner ikke behovet for kontrol. Som svar pa et spgrgsmal om,
hvorvidt han som liberal er kritisk overfor hastighedskontrol svarer han, at ” hvis man ikke har nogle gvre
hastighedsgraenser, sa er der jo ikke noget at kontrollere. Sa er det sa nemt med det”.

Forelagt en raekke forskellige virkemidler til handtering af problemet med hastighed, peger alle de gvrige
interviewede politikere — og pa tvaers af forskellige flgje — pa kontrol som det vigtigste virkemiddel. En siger
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fx: “Folk er jo drenhamrende egoistiske ude i trafikken. De ggr stort set hvad der passer dem. Det er kon-
trol, der skal til”, og en anden siger ”Altsa vi ma jo ogsa sige, at iseer kontrol er godt, nar det gaelder feerd-
selsloven, og det er jeg lidt ked af at sige, men det er jo et faktum, at mange kgrer ikke for stzerkt, hvis risi-
koen for at blive opdaget er til stede”. En tredje stemmer i, som svar pa spgrgsmalet om det vigtigste vir-
kemiddel til at reducere hastigheden: ”"Kontrollen. Det tror jeg. Hvis man enten ved, at man bliver fotogra-
feret eller man ved, at politiet er lige i naerheden. Det er hundrede procent sikkert, at det er noget af det,
der flytter”. Og endelig siger en fjerde, at det vigtigste for yderligere at fa reduceret antallet af draebte i
vejtrafikken er “mere kontrol pa vejene, fordi hvis der ingen kontrol er, sa kgrer folk som det passer dem”.
Med en enkelt undtagelse er opfattelsen pa tvaers af partiskel, at hastighedskontrol er afggrende, og poli-
tisk betragtes det som vigtigere at sikre overholdelse af den tilladte hastighed end at saenke den. En af de
to interviewede politikere, som taler for at nedszette hastighedsgraenserne, siger om hastigheden pa lande-
vejene, at ”80 km/t er vel okay set ud fra et trafiksikkerhedsmaessigt hensyn, men s& handler jo om at sikre,
at de faktisk overholder hastighedsgraenserne”.

Der er altsa naesten unison tilslutning til behovet for kontrol. Der er stgrre uenighed om, hvordan kontrol-
len skal udgves. En politiker fortzeller, at der i spgrgsmalet om automatisk trafikkontrol (det sakaldte punkt-
ATK?) findes en ideologisk begrundet forskel mellem venstre og hgjre side af Folketinget. Saledes siger en
borgerlig politiker, at "vi var bekymrede i starten, da vi indfgrte automatisk hastighedskontrol, fordi det var
en maskine, der tog billeder i stedet for en levende politimand, der malte og standsede dem, der kgrte for
steerkt. Vi foretrak, at det var en politimand, der udfgrte opgaven, fordi det ogsa har en stgrre padagogisk
og praeventiv effekt at blive stoppet af en politimand og blive konfronteret med sin forseelse. Men pa
grund af det store ressourceforbrug ved manuel kontrol, er “vi ngd til at bruge den automatiske hasti-
ghedskontrol”, og han finder ogsa, at “det har en stor effekt, ikke mindst preeventivt”.

En anden ideologisk begrundet uenighed om ATK bestar imidlertid, og den drejer sig om det sakaldte
straeknings-ATK>. Den ovennavnte politiker opfatter det sdan, at venstreflgjen generelt er mere positiv
overfor straeknings-ATK, "hvor vi fra liberal og borgerlig side siger: Nej, det er vi ikke sa glade for, vi vil helle-
re have punktkontrol, fordi straeekningskontrol forudsaetter, at alle trafikanter registreres, hvorimod punkt-
kontrol kun registrerer dem, der kgrer for hurtigt”.

Hvor den fgrste ideologisk begrundede uenighed handler om et padagogisk sigte ved tilstedeveaerelse af en
betjent, handler den anden ideologiske uenighed om selve registreringen, som de borgerlige partier helst
undgar, hvis det ikke er ngdvendigt.

2.5. Hastighedssanktioner

Som i spgrgsmalet om kontrol, sa er der ogsa stort set konsensus, nar det drejer sig om sanktioner ved ha-
stighedsovertradelser. En raekke stramninger i sanktioner er det seneste arti gaet hand i hand med hgjere
hastighedsgraenser pa motorvejene. En interviewet politiker understreger netop denne pointe: at man har
givet lov til mere pa hastighedsomradet, men til gengeeld er budskabet til befolkningen, at “holder | jer sa

> Ved punkt-ATK opstilles en enkelt stander eller en serier af standere, og hastigheden bliver malt i et punkt ved hjzelp
af spoler i vejen, og foto tages ved for hgj hastighed (Hels et al. 2010).
3 Straeknings-ATK er kendetegnet ved, at to ATK-standere er opstillet ved begyndelsen og afslutningen af en vejstraek-

ning, og gennemsnitshastigheden pa straekningen beregnes for alle kgretgjer ved hjzelp af en tidsmaling ved begge
standere. Kameraerne i begge standere tager fotos af alle forbipasserende kgretgjer (Hels et al., 2010).
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ikke inden for det, | har faet lov til, sa skal vi komme efter jer”, og en anden interviewperson understreger,
at "kontrol uden sanktioner er jo ikke meget vaerd”.

I marts 2011 blev bgderne for en raekke feerdselsforseelser besluttet haevet. Det gjaldt bl.a. bgder for al-
mindelige hastighedsoverskridelser (Justitsministeriet, 2010)*. | det forgangne tiar har ggede hastigheds-
sanktioner ellers vaeret koncentreret om szerlig hensynslgs kgrsel og det som er blevet benaevnt “vanvids-
kersel”, og skeerpede sanktioner herom blev i 2004 og 2010 enstemmigt vedtaget (Siren et al., 2012). Inter-
viewene efterlader dog indtryk af, at dette seerligt er en problemstilling, som ligger politikerne fra Dansk
Folkeparti, Venstre og Det Konservative Folkeparti pa sinde, og Dansk Folkeparti opfatter sig selv som et
parti, der i saerlig grad gnsker hardere straffe for vanvidskgrsel: ”Vi vil gerne have minimumsstraffe for van-
vidskgrsel for eksempel. Det kan ikke vaere rimeligt, at det skal koste 12 til 14 maneder at sla et andet men-
neske ihjel, bare man bruger en bil som mordvaben”, siger repraesentanten.

I mange formuleringer fra disse politikere genfindes et tydeligt skel mellem den almindelige bilist og hans
mindre hastighedsovertraedelser, overfor vanvidsbilisten, som kgrer ekstremt og hensynslgst. Repraesen-
tanten fra Det Konservative Folkeparti fortaller saledes, at "vi er mere optaget af at komme efter vanvids-
bilisterne, end efter de naesten lovlydige borgere, og det skal i gvrigt ses i lyset af, at minimumsbgderne er
sat op til 1.000,- for selv den mindste hastighedsoverskridelse”.

3. Hastighedspolitikkens konsensus
Hvilken grad af konsensus eksisterer i hastighedspolitikken? De interviewede politikere er ikke enige i sva-
ret pa det sp@rgsmal. Politikerne har over de sidste 10 ar naermet sig hinanden i forstaelsen af sammen-
haenge mellem hastighed og trafiksikkerhed og i synet pa hastighedsgraenser og -kontrol. Mens sanktioner
ogsa tidligere har vaeret karakteriseret ved relativ meget konsensus. Nogle af de interviewede finder, at der
er opstaet en (stor grad af) konsensus, men sadan opleves det ikke af de gvrige politikere, som i nogen ud-
straekning netop definerer deres egne synspunkter i modsaetning til andres. Nar vi nedenfor besvarer
spgrgsmalet om konsensus, er det saledes ikke baseret pa politikernes direkte besvarelse af netop det
spegrgsmal, men udtryk for vores analyser og vurderinger pa baggrund af politikernes udtalelser i inter-
viewene.

Hvad angar mdl og veerdier i hastighedspolitikken efterlader interviewene indtryk af, at det overordnede
mal for alle politikerne bestar af en kombination af hensyn til trafiksikkerhed, fremkommelighed og miljg.
Blandt politikerne hersker imidlertid nogen uoverensstemmelse om, hvordan de tre hensyn skal vaegtes. De
fleste traekker trafiksikkerhed frem som det absolut vigtigste, men det bliver ogsa papeget, at der er graen-
ser for, hvor hgjt sikkerhed skal prioriteres. Og for enkelte af de interviewede politikere fremhaves enten
fremkommelighed eller miljg som det vaesentligste mal — og det som burde styre hastighedspolitikken. De
pagaeldende politikere finder imidlertid, at henholdsvis fremkommelighed og miljg gar hand i hand med
trafiksikkerhed, og at trafiksikkerheden saledes ogsa fremmes, hvis hastighedspolitikken indrettes med
enten fremkommelighed eller miljg som det vaesentligste mal. Andre politikere finder, at det slet ikke er

* Alle Folketingets partiets stemte for lovforslaget pa naer Enhedslisten, som stemt imod og Liberal Alliance, som und-

lod at stemme. At dgmme efter udvalgsbetaenkningen (Folketingets Retsudvalg, 2011) og 1. behandlingen af lovforsla-
get (Folketingets forhandlinger, 2011), sa skyldes det ikke de ggede bgder for hastighedsovertraedelser, at de to parti-
er ikke stemte for lovforslaget.
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muligt at adskille mal for hastighedspolitikken i hhv. trafiksikkerheds-, fremkommeligheds- eller miljghen-
syn.

Hvad angar virkemidler i hastighedspolitikken har vi her i paperet valgt alene at koncentrere os om tre,
nemlig greenser, kontrol og sanktioner. Der forekommer betydelig konsensus blandt de interviewede politi-
kere, nar det drejer sig om kontrol og sanktioner. Interviewene efterlader indtryk af, at alle ser disse som
afggrende. Det er betegnende, at skaerpede sanktioner mod det, som er blevet benzaevnt vanvidskegrsel,
blev vedtaget enstemmigt i folketinget (Siren et al., 2012), og i spgrgsmalet om kontrol er der — i dag — til-
syneladende kun uenighed om straeknings-ATK. Nar det kommer til hastighedsgreenserne er der mere
uenighed at spore. Vi har kategoriseret de interviewede politikere i tre grupper: En lille gruppe af politikere,
som gnsker at gge den tilladte hastighed; en anden lille gruppe som primaert gnsker den tilladte hastighed
reduceret; og endelig en stor gruppe af politikere, som er fortalere for differentieret hastighed. Den princi-
pielle tilslutning til differentieret hastighed er sa stor, sa dette instrument tegner et billede af bred enighed.
Politikernes syn pa hastighedsgranserne haenger sammen med deres generelle forstaelse af sammenhaen-
gen mellem hastighed og trafiksikkerhed.

Hvordan kan vi pa den baggrund karakterisere hastighedspolitikken? | litteraturen skelnes mellem konsen-
sus om politiske mal og midler (Butler, 1991; Hisschemoéller & Hoppe, 2001; Hoppe, 2002; Turnhout, 2007).
Vi kan iagttage relativt stor aktuel konsensus om savel mal og vaerdier som midler, men uenigheder bestar
dog - bade om den rette kombination af sikkerhed, fremkommelighed og miljghensyn for sa vidt angar mal
og veerdier, og om hastighedsgraenser for sa vidt angar midler. Ud fra litteraturen kan man skelne mellem

steerk konsensus, malkonsensus, middelkonsensus og ingen konsensus, hvilket ogsa indgar i figuren neden-
for. Med det som udgangspunkt vil vi karakterisere dansk national hastighedspolitik ved relativ staerk kon-

sensus.
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Konsensus om
mal/vaerdier

Malkonsensus Staerk konsensus

Dansk hastighedspolitik =
relativ staerk konsensus

Middelkonsensus

Ingen konsensus

> Konsensus

Figur 2. Dansk hastighedspolitiks placering karakteriseret ved relativ staerk konsensus. om midler

Pa politiske felter karakteriseret ved relativ staerk konsensus hersker altsa ikke lige sa meget konsensus om
mal og midler som ved politiske felter med staerk konsensus, men samtidig er der kun ret lille forskel pa
graden af konsensus om mal og midler, modsat tilfaeldet ved politiske felter karakteriseret ved mdlkonsen-
sus og middelkonsensus. Nogle karaktertraek ved politiske felter med ingen konsensus vil maske ogsa kunne
genfindes al den stund, at felter med relativ staerk konsensus hverken er karakteriseret ved fuld konsensus
om mal eller midler.

Interviewene efterlader indtryk af, at der over tid er betydelig dynamik i den konsensus som kan iagttages i
dansk hastighedspolitik. Flere interviewpersoner peger pa stor uenighed om hastighedsgraenser, da Folke-
tinget i 2002 og 2003 drgftede og besluttede sendring af den generelle hastighed pa motorveje fra 110 km/t
til 130 km/t, mens der i dag ser ud til at vaere bred tilslutning til differentierede hastigheder. Ligeledes geel-
der det automatisk hastighedskontrol (ATK), hvor der tidligere herskede betydelig uenighed mellem de
politiske partier. Mens der i dag er enighed om punkt-ATK, men fortsat uenighed om straeknings-ATK. Der
kan maske konstateres en udvikling af det politiske felt fra noget, der minder om malkonsensus (eller teet
pa) til dagens relative steerke konsensus i hastighedspolitikken.

4. Konklusioner
| indledningen spurgte vi, i hvor hgj grad dansk, national hastighedspolitik — som den aktuelt kommer til
udtryk i interviews med en repraesentant fra hvert af Folketingets partier — er kendetegnet ved konsensus.
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Pa baggrund af interviewanalysen er svaret pa det spgrgsmal, at der kan iagttages relativt stor aktuel kon-
sensus om savel mal og veerdier som midler i hastighedspolitikken, om end nogle uenigheder bestar. Det
geelder bade den rette kombination og prioritering af sikkerhed, fremkommelighed og miljg som mal og
veerdier i hastighedspolitikken, og det geelder hastighedsgraenserne, hvor vi har kategoriseret de interview-
ede politikere i tre grupper. Samlet set betragter vi dansk hastighedspolitik som karakteriseret ved relativ
staerk konsensus. Dvs. teet pa at have staerk konsensus, men dog med nogen uenighed hvad angar mal og - i
lidt stgrre grad - midler. Politikernes udtalelser i interviewene efterlader ikke indtryk af enighed om, hvor
meget konsensus, der eksisterer i hastighedspolitikken er. Nogle politikere oplever stgrre konsensus end
andre.

Tak

Dette paper er udarbejdet i regi af et forskningsprojekt finansieret af TrygFonden. Uden de otte politikeres
velvillige deltagelse i interviews, ville det ikke veere muligt. Projektets fglgegruppe (forskningschef Anders
Hede, Trygfonden; professor Jgrgen Goul Andersen, Aalborg Universitet; chefkonsulent Sven Krarup Niel-
sen, Vejdirektoratet; og dokumentationschef Jesper Sglund, Radet for Sikker Trafik) har gget kvaliteten af
paperet ved ivrigt at debattere og kommentere et udkast. Ogsa forsker Silvia Olsen, Transportgkonomisk
institutt, har bidraget med veaerdifulde kommentarer, mens Henrik Gudmundsson, DTU Transport, har kvali-
tetssikret paperet. Vi takker alle.

Litteraturliste

Butler, R. (1991): Designing Organizations: A Decision-making Perspective. London: Routledge.

EU Kommissionen (2003): Meddelelse fra Kommissionen. Europeaeisk handlingsprogram for trafiksikkerhed.
Halvering af antallet af trafikofre i Den Europaeiske Union inden 2010: en faelles opgave. KOM(2003) 311
endelig. Kan downloades fra http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2003:0311:FIN:DA:PDF, 3. januar 2012.

Folketingets forhandlinger (2011): 1. behandling af lovforslag nr. L 101: Forslag til lov om aendring af feerd-
selsloven, 13.01.2011. Kan downloades fra
http://www.ft.dk/samling/20101/lovforslag/L101/BEH1/forhandling.htm#dok, 27. april 2012.

Folketingets Retsudvalg (2011): Betaenkning over Forslag til lov om aéendring af feerdselsloven (afgivet
10.02.2011). Kan downloades fra
http://www.ft.dk/RIpdf/samling/20101/lovforslag/1101/20101 1101 betaenkning.pdf, 20. februar 2012.

Faerdselssikkerhedskommissionen (2007): Hver ulykke er én for meget. Trafiksikkerhed begynder med dig.
Feerdselssikkerhedskommissionens Nationale Handlingsplan. Kgbenhavn: Justitsministeriet. Kan downloa-
des http://www.faerdselssikkerhedskommissionen.dk/imageblob/image.asp?type=image&objno=77277, 1.
december 2011.

Hels, T.; Kristensen, N.B.; Carstensen, G.; Bernhoft, I.M.; Hakamies-Blomqyvist, L. (2010): Automatisk hasti-
ghedskontrol — vurdering af trafiksikkerhed og samfundsgkonomi. Lyngby: DTU Transport. Kan downloades
fra http://www.transport.dtu.dk/upload/institutter/dtu%20transport/rapporter/atk 20092010 samlet.pdf,
3. januar 2012.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2012 ISSN 1603-9696 11


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2003:0311:FIN:DA:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2003:0311:FIN:DA:PDF
http://www.ft.dk/samling/20101/lovforslag/L101/BEH1/forhandling.htm#dok
http://www.ft.dk/RIpdf/samling/20101/lovforslag/l101/20101_l101_betaenkning.pdf
http://www.faerdselssikkerhedskommissionen.dk/imageblob/image.asp?type=image&objno=77277
http://www.transport.dtu.dk/upload/institutter/dtu%20transport/rapporter/atk_20092010_samlet.pdf

Hisschemdoller, M. & Hoppe, R. (2001): “Coping with Intractable Controversies: The Case for Problem Struc-
turing in Policy Design and Analysis”, i Hisscheméller, M.; Hoppe, R.; Dunn, W.N.; Ravetz, J.R. (red.):
Knowledge, Power and Participation in Environmental Policy Analysis. Policy Studies Review Annual Volume
12. New Brunswick, New Jersey: Transaction Publishers.

Hogwood. B.W. & Gunn, L.A. (1990): Policy Analysis for the Real World. New York: Oxford University Press.

Hoppe, R. (2202): “Cultures of Public Policy Problems”, i Journal of Comparative Policy Analysis: Research
and Practice, 4, pp. 305-326.

Irwin, A. (1985): Risk and the control of technology. Public policies for road traffic safety in Britain and the
United States. Manchester, Dover: Manchester University Press.

Justitsministeriet (2010): L101. Forslag til Lov om andring af faerdselsloven (Bgdeforhgjelser, obligatorisk
konfiskation af kgretgjer ved karsel uden fgrerret, skaerpelse af sanktionerne for kgrsel under pGvirkning af
bevidsthedspdvirkende stoffer m.v.). Kan downloades fra
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=134839, 20. februar 2012.

Knudsen, T. (2000): Regering og embedsmaend. Om magt og demokrati i staten. Arhus: Systime.

Siren, A.K.; Sgrensen, C.H. & Vinsteen, |. (under udgivelse): Vejhastighedens politiske diskurs — en historisk
analyse. Lyngby: DTU Transport.

Tholstrup, S., Flyvbjerg, B. & Hgj, J. (2003): "’Hitch-hiking’ kan sikre CO,-reduktioner!”, i Stads- og havnein-
genigren, 12, pp. 34-36.

Thompson, J.D. & Tuden, A. (1987): “Strategies, Structures, and Processes of Organizational Decision”, i
Thompson, J.D., Hammond, P.B., Hawkes, R.W., Junker, B.H. & Tuden, A. (red): Comparative Studies in Ad-
ministration. New York, London: Garland Publishing.

Transportministeriet (2011): “Pressemeddelelse. Nye straekninger med 130 km/t”. Kgbenhavn: Transport-
ministeriet. Kan downloades fra http://www.trm.dk/da/nyheder/2011/nye+streekninger+med+130+kmt/,
2. december 2011.

Turnhout, E.; Hisschemoller, M.; Eijsackers, H. (2007): “Ecological indicators: Between the two fires of sci-
ence and policy”, i Ecological Indicators, 7, pp. 215-228.

Vejdirektoratet (2010): Hdndbog. Trafiksikkerhed. Effekter af vejtekniske virkemidler. Kgbenhavn: Vejdirek-
toratet. Kan downloades fra http://www.vejsektoren.dk/pdf/Trafiksikkerhed 2010.pdf, 19. marts 2012.

Vejdirektoratet (2011a): "Det nye hastighedsbegreb”. Kan downloades fra
http://vejregler.lovportaler.dk/showdoc.aspx?docld=vd-anlaeg-hastighed-full, 25. april 2012.

Vejdirektoratet (2011b): “Pressemeddelelse. Fgrste etaper af forsgg med differentierede hastigheder ab-
ner”. Kgbenhavn: Vejdirektoratet. Kan downloades fra
http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=284680, 2. december 2011.

Wittrup, J. (1994): "Konflikt og konsensus i det danske Folketing 1982-92”, i Politica 26(1), pp. 46-56.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2012 ISSN 1603-9696 12


https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=134839
http://www.trm.dk/da/nyheder/2011/nye+strækninger+med+130+kmt/
http://www.vejsektoren.dk/pdf/Trafiksikkerhed_2010.pdf
http://vejregler.lovportaler.dk/showdoc.aspx?docId=vd-anlaeg-hastighed-full
http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=284680

	Abstrakt
	1. Introduktion og formål
	2. Mål og midler i hastighedspolitikken
	2.1. Hastighedspolitikkens mål og værdier
	2.2.  Hastighed og trafiksikkerhed
	2.3. Hastighedsgrænser
	2.4. Hastighedskontrol
	2.5. Hastighedssanktioner

	3. Hastighedspolitikkens konsensus
	4. Konklusioner
	Tak
	Litteraturliste

