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1. Indledning

I dette notat gares status over det hidtidige forleb for forseg og efterfolgende underse-
gelser om overhalingsforbud for lastbiler, lastbilvogntog, busser med totalvagt over 3,5
ton og keretojer med registreringspligtigt pdhangskeretaj. Notatet afsluttes med en
sammenfatning og indstilling.

2. Baggrund

12001 blev der pa en rekke motorvejsstrekninger som forseg gennemfort forbud mod
overhaling med lastbiler, busser med totalvaegt over 3,5 ton og andre koretojer med re-
gistreringspligtigt pdhangskeretaj sdsom trailer eller campingvogn. Forseget blev eva-
lueret af Vejdirektoratet, som 1 2004 udgav en rapport, der presenterede de vigtigste af
forsegets resultater.

12005 blev omfanget af strekninger med overhalingsforbud foreget til at omfatte yder-
ligere streekninger, hvor overhalingsforbud for store keretgjer vurderes at vaere sarlig
gavnligt for sikkerhed eller fremkommelighed. De oprindelige og de nye straekninger
med overhalingsforbud er almindeligvis ca. 10 km lange, og der er som minimum 10
km mellem de enkelte straekninger.

Transport- og Energiministeriet bad i juni 2006 Vejdirektoratet redegere for muligheden
af at gennemfore et overhalingsforbud for ovennavnte koretgjer pa alle 2-sporede mo-
torvejsstrekninger. Herunder skulle vurderes fordele og ulemper 1 relation til trafiksik-
kerhed, fremkommelighed og effektivitet i transporterhvervet. Hensigtsmaessigheden i
at lade forbuddet vaere tidsbegrenset, at undtage bestemte koretojstyper og at undtage
visse streekninger fra forbuddet skulle inddrages 1 vurderingen.

Til lesning af opgaven blev der 1 lobet af 2006 og 07 atholdt meder i en arbejdsgruppe
bestdende af organisationer inden for trafik- og transportomradet: Dansk Transport og
Logistik, Danske Busvognmand, 3F Transportgruppen, FDM, Rigspolitiet, Faerdsels-
styrelsen, International Transport Danmark og Vejdirektoratet. Endvidere har Vejdirek-
toratet gennemfort supplerende analyser og undersegt udenlandske forhold pd omradet.

3. Forsgget 2001-04 med overhalingsforbud

Evalueringsrapporten fra 2004 om forseget 1 perioden 2001-04 anferer, at der blandt tra-
fikanter generelt set har varet tilfredshed med overhalingsforbuddet under forseget,
men det har omvendt ikke ud fra de mange trafikmélinger og uheldsstatistik varet mu-
ligt at finde gennemgéende signifikante fordele eller ulemper for trafikafvikling og -
sikkerhed. I evalueringsrapporten blev der pavist et vist omfang af kolonnedannelse
som folge af, at store koretojer ikke mé overhale.



For trafiksikkerheden blev der dog konstateret en forvarring af trafiksikkerheden pa
streekninger umiddelbart efter forbudsstraekningers opher. Dette skyldes formodentlig
en koncentration af overhalinger med store karetgjer efter gennemkersel af en forbuds-
streekning. Selv om de store keretojer har samme tilladte hastighed, og tophastigheden
for lastbiler styres af den lovpligtige hastighedsbegranser, korer de store koretojer ikke
med samme hastighed. Dels er der ikke hastighedsbegranser i alle store keretgjer, der er
omfattet af overhalingsforbuddet, og dels kan nogle keretgjer med hastighedsbegrenser
alligevel kore lidt hurtigere end andre. Derved opbygges under kersel pé strekning med
overhalingsforbud et behov for overhaling, som kommer til udtryk ved et serlig stort
antal overhalinger pa streekningen umiddelbart efter forbuddets ophavelse.

Hastighedsmalinger i perioden 2001-04 viste for forbudsstraekninger i forhold til evrige
streekninger mindre hastighedsspredning i venstre spor, men sterre forskel mellem per-
sonbiler i venstre spor og store keretgjer 1 hgjre spor. Forstnaevnte effekt kan vere
uheldsreducerende og sidstnavnte uheldsegende. Den mindre spredning i hastighederne
for venstre spor tyder pa en mere glidende trafikafvikling, hvilket af trafikanter eventu-
elt kan opleves som en bedre komfort.

Ved interviewundersggelser 1 tilknytning til forseget fra 2001 vurderer forere af person-
og varebiler, at det generelt set er blevet lettere at overhale langsomme keretgjer pa en
forbudsstreekning end pa andre straekninger, og dette kan formodentlig tolkes som en
forbedring i1 fremkommelighed. Der blev imidlertid ikke malt en gevinst i1 hastighed for
person- og varebiler. Det kunne derfor tyde pd, at trafikanterne foler eller intuitivt vur-
derer, at der er tale om en forbedring i fremkommelighed, men dette bekraeftes ikke af
malingerne.

De store koretojer, der er omfattet af overhalingsforbuddet, mistede lidt i hastighed ved
forsegets start, men genvandt med tiden tabet. Som folge af en vis hastighedsspredning
blandt de langsommere keoretgjer 1 hojre spor, mé det antages, at overhalingsforbud for
store keretgjer medferer, at disse samles i kolonner bag ved de langsomste koretojer.
Denne tendens til gget kolonnedannelse blev bekraftet ved forsoget.

Forseget 2001-04 viste, at langt de fleste forere af koretojer, der er omfattet af overha-
lingsforbuddet, overholder forbuddet pa forsegsstraekningerne

4. Senere undersggelser

Der er i1 2006, 07 og 08 foretaget enkelte supplerende malinger af overhaling pa strak-
ninger, hvor store keretgjer ikke mé overhale. Mélingerne viser, at overhalingsforbuddet
stadig overholdes 1 langt de fleste tilfalde, og at forbuddet 1 2006 og senere overholdes 1
nogenlunde samme omfang som under forseget 2001-2004.

Vejdirektoratet har for at eksemplificere problemstillingen omkring kolonnedannelsen
gennemfort en teoretisk beregning til belysning af omfanget af kolonner ved forskellige
leengder af strekninger med overhalingsforbud. P4 basis af hastighedsmalinger pa en
motorvejsstraekning uden overhalingsforbud er det beregnet, hvor stor en andel af de



store koretojer, der ved afslutningen af en streekning med overhalingsforbud ville vare
kommet til at kere bag en langsommere bil og dermed typisk optraede i1 en kolonne.

For eksempel vil overhalingsforbud pa hele den ca. 70 km lange strekning mellem
Randers og Aalborg resultere i, at der opstar adskillige lastbil-kolonner pd mere end 10
koretojer. Efter 70 km med overhalingsforbud mé det pd baggrund af beregningerne
forventes, at ca. 30 % af keretgjerne, der er omfattet af overhalingsforbuddet, vil kere i
kolonner pa mindst 10 keretgjer, og over halvdelen af de store koretgjer vil kere 1 ko-
lonner, der er leengere end 5 keretgjer.

5. Forbud mod overhaling med store karetgjer i europaeiske lande

Vejdirektoratet har segt information fra udlandet om forhold vedrerende overhalings-
forbud for store keretgjer. Falgende lande har givet oplysninger om brugen af overha-
lingsforbud for store keretojer: Bulgarien, England, Estland, Holland, Luxembourg,
Norge, Portugal, Schweiz, Tyskland og Ostrig. Det viste sig, at der i Tyskland og Hol-
land er indfert overhalingsforbud for store keretgjer pad en del udvalgte streekninger,
mens der i Luxembourg, Norge, Schweiz og Ostrig er gennemfort eller eventuelt vil bli-
ve gennemfort overhalingsforbud for enkelte strekninger, hvor sarlige forhold taler for
det.

Tidligere tyske erfaringer med lokale streekninger med overhalingsforbud peger i for-
skellig retning. I nogle tilfelde fandtes en fordel for trafikafviklingen, mens der i andre
tilfeelde ikke fandtes fordele ved forbuddet.

En tysk trafikforsker har antydet, at overhalingsforbud for lastbiler pa 2-sporede motor-
veje kan vare en fordel for trafiksikkerheden og har henvist til tyske studier, der viser,
at lastbiler ikke har nogen fordel i at overhale, nér trafikintensiteten er stor. Det papeges
saledes, at 1 tilfelde med over 2000 koretojer/time vil det vere trafikekonomisk uhen-
sigtsmaessigt, at lastbiler overhaler.

Det tyske transportministerium har imidlertid meddelt, at man ikke finder det formals-
tjenligt med et generelt overhalingsforbud for lastbiler, men at det kan anvendes lejlig-
hedsvist pa veje med store stigninger eller ved stor trafikbelastning.

I Holland blev der fra 1997 indfert overhalingsforbud for lastbiler pa befeerdede motor-
veje pa tidspunkter med meget trafik kl. 6-10 og 15-19, samt for en serlig sterkt trafi-
keret motorvej kl. 6-19. Arsagen til indferelse af overhalingsforbuddet var, at man for-
ventede, at afviklingen af teet trafik ville blive bedre, nar de tunge lastbiler ikke overha-
ler.

For kun at forbyde overhaling, nar det som folge af trafiksituationen er nedvendigt, blev
der 1 Holland fra 2004 udfert forseg med en dynamisk udgave med variable tavler, som
styres af spoler, der bl.a. maler den samlede trafikintensitet og antal store keretojer. Nér
trafikken pa 2-sporede motorveje kommer over 2600 keretgjer/time samtidig med, at
der er mindst 250 lastbiler/time, teendes tavlerne med overhalingsforbud. Overhalings-
forbuddet opherer, ndr trafikken kommer under 2300 keretgjer/time og 230 lastbi-



ler/time. Den dynamiske udgave nedsatter i de fleste tilfelde tiden med overhalingsfor-
bud 1 forhold til den statiske udgave.

Den dynamiske udgave af overhalingsforbuddet foretraekkes af hollandske trafikanter.
Ved evaluering af overhalingsforbuddet viste det sig imidlertid, at overhalingsforbuddet
ikke havde nogen maélelig indflydelse pa trafikafviklingen, men trafikanterne mente, at
der var en positiv virkning pa trafikken.

Det kan konkluderes, at det specielt i Holland anses som vasentligt kun at lade overha-
lingsforbuddet vaere galdende, nér trafikbelastningen tilsiger det, dvs. ved stor trafikin-
tensitet samtidig med en stor andel lastbiler. I bade Tyskland og Holland gaelder overha-
lingsforbuddet kun lastbiler.

6. Arbejdsgruppe med repraesentanter inden for trafik og transport

Som navnt har der varet nedsat en arbejdsgruppe til at vurdere og tilkendegive forhold,
der kunne tale for og imod en videre udbredelse af overhalingsforbud for store kereto-
jer. Arbejdsgruppen bestod af repraesentanter for Dansk Transport og Logistik, Danske
Busvognmeand, 3F Transportgruppen, FDM, Rigspolitiet, Ferdselsstyrelsen, Internatio-
nal Transport Danmark og Vejdirektoratet.

Nedenfor fremdrages nogle af de synspunkter, der er refereret fra mederne 1 arbejds-
gruppen.

Vedr. begrundelsen for et overhalingsforbud fremhavede 3F, Transportgruppen det
vigtige i, ”at overhalingsforbuddet er velbegrundet og rimeligt, og derfor er et situati-
onsbestemt overhalingsforbud at foretreekke™. 3F papegede endvidere, at man “var
modstander af et generelt forbud, og i udlandet har man jo netop taget afstand fra ge-
nerelle forbud”.

Der var pa et mode den 10.02.2007 sarlig interesse for den hollandske model med et
dynamisk overhalingsforbud skiltet ved variable tavler: ”Alle mgdedeltagere fandt en
dynamisk lgsning serlig attraktiv, fordi der pa denne made kun indfgres et forbud, nar
det er begrundet i de faktiske forhold. Herved opnas nemmere accept og overholdelse af
forbudet™.

Vedr. effektivitet i transporterhvervet og sikkerhed fremferte DTL, "at regler for
arbejdstid og hviletid samt den generelt stigende traengsel allerede har medfart faldende
produktivitet i lastbilserhvervet, og der skal derfor veere markante sikkerhedsmaessige
fordele ved udvidelse af forbuddet for, at det er acceptabelt”.

Vedr. fritagelse af visse karetgjstyper for overhalingsforbuddet, gjorde Danske
Busvognmend gaeldende “at busser burde fritages for overhalingsforbuddet, dels fordi
busser med hensyn til kareegenskaber adskiller sig meget fra lastbiler, og dels fordi
man alligevel langt nemmere kan handhave en hastighedsforseelse end en overhalings-



forseelse. Man skal endvidere vaere opmarksom pa, at busser ikke fik nogle fordele ved
overhalingsforbuddets indfgrelse, hvor lastbiler derimod fik en gget tilladt hastighed.”

Vejdirektoratet tilfajede, at ”ved at pege pa en dynamisk lgsning vil det veere en fordel
at kunne ngjes med at skilte med tavlen for overhaling med lastbil forbudt, frem for at
skulle medtage den store undertavle i en variabel udgave. Ser man pa praksis pa vejene,
opstar problemer med lange og tidskraevende overhalinger primert, nar det er lastbiler,
der overhaler. | udlandet er det ogsa fortrinsvist lastbiler, der forbydes at overhale. Der
er derfor argumenter for kun at lade forbuddet gaelde lastbiler.”

Arbejdsgruppen var dog betenkelig ved at undtage nogle keretgjstyper, og politiet be-
markede, at det kunne sende uheldige signaler at undtage nogle keretgjstyper af en
gruppe keretgjer med samme tilladte hastighed”. 3F har anfort, at man ellers samtidig
skulle gennemfare en Tempo-100 regel, hvorved nogle busser og personbiler med pa-
haeng kunne godkendes til en tilladt hastighed pa 100 km/t”. Reprasentanterne fra
transportbranchen var generelt set positive over for en Tempo-100 regel. Politiet og
Vejdirektoratet tilkendegav ikke at have synspunkter pa den tilladte hastighed.

Dispensation fra overhalingsforbuddet har hidtil veeret gjort med udgangspunkt i en
mindste hastighedsdifference pa 20-30 km/t mellem det overhalede og det overhalende
karetgj. Politiet har foresléet en ny skarpet dispensationsregel, hvor der yderligere kree-
ves afmaerkning af seertransporter med hastighedsmarkat med maks. 60 km/t: ”Det er
ngdvendigt med den foreslaede skarpelse af dispensationsmuligheder. Det skal tydeligt
kunne ses, at det pageeldende karetaj ma overhales, ellers vil det vaere naesten umuligt at
handhave forbuddet”.

Der var i arbejdsgruppen enighed om at klare entydige regler om, hvorvidt der mé over-
hales, er pakravet. Det blev herefter pa medet den 10.02.2007 konkluderet, "at arbejds-
gruppen principielt gar ind for politiets forslag til dispensationsregel”. Politiets forslag
til dispensation fremgér af bilag 1. I bestraebelserne pd at opna en mere fleksibel og alli-
gevel let kontrollerbar dispensationsregel har arbejdsgruppen siden overvejet mulighe-
den af, at fravigelse fra overhalingsforbuddet gores betinget af, at overhalingen kan
gennemfores under en maksimal fastsat tid 1 venstre kerespor, samtidig med at den til-
ladte hastighed ikke overskrides. Der skal 1 givet fald gennemfores beregninger og for-
sog for at fa fastlagt rimelige maksimale tider for kersel 1 venstre spor under overhaling.
Der var bred tilslutning til at undersege muligheden for at indfere denne dispensations-
regel. Politiet foretrak imidlertid deres eget forslag.

Generelt for arbejdsgruppens vurderinger blev det fremfgrt, ”at hverken undersg-
gelser eller kilder tyder pa, at overhalingsforbud har vasentlig effekt pa sikkerhed,
fremkommelighed og effektivitet i transportsektoren, og

at arbejdsgruppen ikke pa det foreliggende grundlag ser fordele ved indfarelse
af et generelt overhalingsforbud pa 2-sporede motorveje,

at overhalingsforbud skal vere situationsbestemte begrundet i serlige forhold
for vej eller trafik,

at arbejdsgruppen finder en dynamisk lgsning med variable tavler attraktiv, og



at der gas ind for politiets forslag til dispensationsregel”.

7. Sammenfatning

Baseret pa forseget i 2001-04, senere gennemforte undersegelser, indhentet information
fra udlandet samt arbejdsgruppens arbejde sammenfattes, at

- de eksisterende overhalingsforbud overholdes stort set, og at der ikke er konsta-
teret en ringere grad af overholdelse 1 2006 i forhold til ved forsegets start 1
2001,

- der ikke har kunnet pavises generelle sikkerheds- og fremkommelighedsmaessi-
ge fordele ved overhalingsforbud for § 43-keretgjer,

- ingen af de undersogte europeiske lande har indfert et generelt overhalingsfor-
bud,

- overhalingsforbud 1 de undersogte europaiske lande 1 de fleste tilfeelde kun om-
fatter lastbiler, og at

- reprasentanter for trafik- og transporterhvervet peger pa situationsbestemte frem
for generelle overhalingsforbud.

Med hensyn til om overhalingsforbuddet ber vaere tidsbegranset, var det arbejdsgrup-
pens opfattelse, at forbuddet normalt kun ber gelde pa tidspunkter med stor trafik pa
vejen. Dette synspunkt deles af flere kilder, og der henvises bl.a. til overhalingsforbud
for lastbiler pa hollandske motorveje, hvor der stiles mod dynamisk skiltning, som ind-
forer og aflyser overhalingsforbud athangigt af trafikken pd vejen. Den dynamiske los-
ning fandt arbejdsgruppen serlig attraktiv ogsa pa de eksisterende straekninger med

overhalingsforbud, jf. Infrastrukturkommissionens anbefalinger om eget anvendelse af
ITS.

Med hensyn til keretojstyper, der omfattes af forbuddet, var det arbejdsgruppens vurde-
ring, at overhalingsforbuddet ber galde alle koretojer med samme tilladte hastighed,
dvs. de koretgjskategorier der i dag er omfattet af overhalingsforbud. Brancheorganisa-
tionerne anbefaler, at der bliver mulighed for en sakaldt Tempo-100 godkendelse af

busser og personbiler med pdhang, hvorved de godkendte koretgjer kunne undtages fra
forbuddet.

Under maderne blev der dog ogsa henvist til praksis pd vejene, der viser, at det nasten
kun er, nér en lastbil overhaler et andet stort keretoj, at der forekommer et sdkaldt "ele-
fantveeddelob” med langvarig blokering af venstre spor. Endvidere taler afmerkningens
udformning for, at kun lastbiler omfattes af forbudet, hvilket som navnt ogsa er tilfel-
det mange steder 1 udlandet.

8. Arbejdsgruppens indstilling

De allerede eksisterende overhalingsforbud pa motorvejsnettet er etableret pa streeknin-
ger, hvor serlige forhold ger sig geeldende for eksempel pa beferdede straekninger, pé



store broer og ved store stigninger 1 vejens laengdeprofil. Det er vigtigt ved indferelse af
restriktioner, at trafikanterne ikke finder dem ubegrundede, men begrundede i konkrete
forhold pé vejen og i trafikken.

Arbejdsgruppen konstaterer, at overordnet set fungerer det nuvarende overhalingsfor-
bud tilfredsstillende, og der er ikke noget patrengende behov for @ndringer.

Som navnt 1 konklusionen har der ikke kunnet pavises generelle sikkerheds- eller frem-
kommelighedsmessige fordele ved de indferte overhalingsforbud. De udenlandske erfa-
ringer peger 1 samme retning og specielt pa, at den situationsbestemte regulering athen-
gig af trafikforholdene har stor accept blandt trafikanterne.

Pé det foreliggende grundlag finder arbejdsgruppen derfor, at elektroniske trafikledel-
sessystemer pd motorvejsnettet bar tenkes ind ved overhalingsforbud, herunder sarligt
ved en eventuel gget anvendelse af overhalingsforbud pd motorvejene.

Med hensyn til dispensationsreglen finder hovedparten af arbejdsgruppen, at den nuvae-
rende dispensation kan bibeholdes indtil videre. Politiet foretraekker en mere restriktiv
dispensationsregel jf. nedenfor.

Bilag 1. Dispensation for overhalingsforbud
Den geeldende dispensationsregel:

busser (over 3500 kg), lastbiler, lastbil- og busvogntog samt alle andre biler med tilkoblet pa-
hangskeretoj, sifremt der lovligt kan opnas en hastighedsdifference p& 20-30 km i timen mel-
lem det overhalende og det overhalede koretoj

Politiets forslag til dispensationsregel:
Folgende koretgjer kan fravige afmarkningen af overhalingsforbuddet:

busser (over 3500 kg), lastbiler, lastbil- og busvogntog samt alle biler med tilkoblet pahangske-
rete], nar folgende betingelser er opfyldt:
[J det overhalede keretoj er blokvogn, mobilkran eller anden sartransport even-
tuelt med ét eller flere ledsagebiler,
[J disse koretgjer er afmerket med et hastighedsskilt med en maksimalt fastsat
hastighed pa 60 km/t, og
[0 der lovligt kan opnés en hastighedsdifference pa 20 km/t mellem det overhalen-
de og det overhalede keretg;.



